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Eh COMBATE DE TRAFALGAR (1)

POR  EL  GENERAL

O.  PELAYO  ALCALÁ  GALIANO

(Continuación.)

Carta particular de Gravina a Godoy, fechada el 15 de octubre.—
Carta dela misma fecha que, por correo extraordinario, envió
Villeneuve a Decrés.—Carta y despacho de Villeneuve a Decrés
fechados el IB de octubre.—Consideracjones sobre estas comu
nicaciones.—Puntos. que conviene aclarar en opinión de mon
sieur Desbrire y observaciones del autor sobre ellos.—Revela
ciones de la duquesa de Abrantes—Por qué retardó flecrés
avisar a Villeneuve el nombramiento de Rosily.—Villeneuve no
resolvió la salida de la escuadra en el supuesto equivocado de la
disminución de las fuerzas bloqueadorás.

Con  el oficio  que  el  general  Gravina  dirigió  al  príncipe
de  la Paz, el  15 de  octubre  de  1805, le  remitió  también  la
siguiente  carta  particular:

Excmo.  Sr.:  Mi  estimado  príncipe  y  mi  favorecedor:
Aprovecho  de  un  correo  del  almirante  francés  (2)  para  es-

(1)  Véase el cuaderno  de febrero  último,  página  147.
(2)  Villeneuve  despacharía,  probablemente,  el  correo  extra

ordinario  para  remitir  a Decrás, entre  otros documentos  de algún
interés,  la  carta  que  seguidamente  se publicará.
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cribirte  y  contestar  a  tu. oficio  reservado  del  8  (1); el  pensa
miento  es  bueno  y  excelente  el crucero  señalado,  pero,  corno
expreso,  nuestra  salida  es  dudosa:  la  estación  rigurosa  va  a
entrar  y  suele,  a  veces,  haber  vientos  de  la  parte  de  Po
niente,  muy  frescos,  y  con navíos,  dé  .tres.puentes,  en  casos
de  averias  serán  forzosas  las  arribadas;  me  parece  4u  las
salidas  deben  ser  de  corta  durada  y  no  muy  lejos;  yo  no
dudo  que  los  ingleses  enviarán  fuerzas  al  Mediterráneo,  y
que  a la  guerra  continental  declarada  se  unirán  los  rusos,  y
por  eso no  sería  de  parecer  de  cruceros  muy.  lejos.  Valido
de  tu  favor  y.  amistad  te  digo  con  sinceridad  mi  parecer,
seguro  de  tu  bondad,  r  sólo  a  celo  mío  y  buen  deseo  del

acierto  por  el  Rey,  por  ti  y  por  la  Marina  1.  hago  (2).

Nuestra  escuadra  está.  siempre  lista.  Según  las  cartas  de
Francia,  ya  debe hallarse  en  esa el  teiiente  general  monsieur

de  Rosily  (3), QUE AQUÍ SE  ASEGURA QUE VIENE A MANDAR LA

ESCUADRA. El vicealmirante  Villeneuve  nada  sabe de  su  veni
da;  es regular  se  vea  cóntigo  y  te  comunique  las  ideas  de  su
Go7’ierso; yo  quedo  siempre  listo  para  cumplir’  las  órdenes
que  me  dós; te  estimaré  me  pongac  a los  pies  de  SS.  MM. y
me  creas  siempré  tu  sincero  y  afectísimo  amigo,  Federico
Grav&a.—P.  D. Tu  oficio  reservado  para  Salcedo,  que  te
devuelvo,  nadie  ló ha  visto.—Navío  Príncipe  de  Astu’rias  15’
de  oótubre  de  1805.—Excmo.  Sr.  Príncipé  de  la Paz  (4).

Villeneuve,  en  contra  de  lo  que  aseguró  Gravina,’  no  “ig
noraba,  óomo  ei’a natural,  que  Rosily  se  hallaba  de  viaje

para  Cádiz,  aunque  ‘de ello  nó  hubiera  hablado  con  el  gene
ral  español,  por  motivos  fáciles  de  adivinar.  Acredita  el
error  dé  Gravina  eY’misxno Villeneuve,  quién,  n  carta’ fe-

(1)  La  contestación  que  dió  de  óficio se ha  publicado  en  el’
uadernode.  mayo  de 1916, páginas  585 a  587.

(2)  No es  de extrañar  que no nombre  a  la Patria,  porque  ya
se  ha  dicho que  no era  español,  sino  napolitano  al  servicio  del
rey  de  España.

(3)  En  efecto; el vicealmirante  Rosily  llegó a Madrid el  10 de
octubre,-porla  noche.    ‘   ‘  .  .   ‘     “

•  (4)  Archivo ‘del Ministerio de Marina.  La carta  es  de  letra  de
Gravina,  sin  embargo,  de  la  autorización  de  Godoy  para  que  los
documentos  reservados  los  escribiera  el  secretario  del  general.
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chada  en  igual  día  qué  la  del  general  español,  envió  por  ex
traordinario  (1), al  ministro  de  Marina  Decrbs,.  el  siguiente.
despacho:

«Cartas  privadas  de  Bayona  (señal  de  que  fueron  varias)
anuncian  la  llegada  a  dicha  ciudad  del  almirante  Rosily,  en
eargado  de  .una  Comisión  para  Cádiz.  Nada  podía  serme
más  satisfactorio  que  esti  noticia.  Motiva  mi  dcsesperaci&n
ser  el único que en nuestra  correspondencia  hable de asuntos
tcn  delicados.(2).  Los  conocimientos  y  la  experiencia  del. vi
cealmirante  Rosil  serán  muy  convenientes  para  ilustrarme;

estoy  tranquilo  respecto  del  juicio  que  le  inspirarán  mi an-,

tenor  y  actual  conducta,  cuando  oiga  mis  explicaciones.»
,Se  deberían  las  palabras  subrayadas  a  que  Villeneuve

abrigara.alguna  duda,  cuando  las  escribió,  sobre  su relevo,  y
le  alentara  aún  la  ilusión  de  que  el  vicealmirante  Rosily  iba

-solamente  a  inspeccionar  la  escuadra,  o  no quiso  dar  por  se-.
guro  su  relevo,  del  cual  el  ministro  en  ninguna  forma  le  ha
bía  hablado?  El  autor  estima  corno seguró  lo último,  porque
si  Gravina  dijo  en  su  carta,  fechada  el  mismo  díá  que  la  de

•    Villeneuve,  que  en  Cádiz  se  afirmaba  que  Rosily  iba  a  man-
dar  la escuadra,  no cabe. suponer  que  Villeneuve  lo  ignorase.

Sin  embargo,  este almirante  trata  de  aparentar  la duda,  por
que,  además  dé  lo  copiado,  habla  en  su carta  al  ministro  De
crs  de  proyectos  para  lo  sucesivo:

•<Yó tenía—esóribe—la  esperanza  de  que  el  cambio  de  es
tación  me  proporcionaría  una  oportunidad  favorable  para
hacerme  a  la  mar;  peró  estámos  todavía  como  en  pleno  ve
rano...  He  decidido  que  el  general  Magón  salga  con  tres  na

víos,  a  fin  de  apresar,  ajes  posible,  alguna  de  las  fragatas
que  próximas  al  puerto  nos  bloquean.  Si  el  viento  fuese  fa
vorable  podría  alejarse  algo  del  puerto  y  reconocer  las
fuerzas  eneniigas.  Pondré en práctica  este proyecto  en  noche
que  no alumbre  la luna.  Un  medio  de  salir  del  puerta  sería,

1)  Correo que  utilizó  Gravina, según  manifiesta  en su carta.
(2)  Esto  indica  que  el 15 de octubre  no había  recibido  Ville

neuve  carta,  oficial ni privada,  del ministro  Deers,  relativa  a que
Rosily  iba  a Cádiz para  tornar  el mando  de  la escuadra.
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en  ini  opinión,  aprovechar  un  viento  frescachón  del  Este,  y
navegar  200 leguas  mar  afuera  con  objeto  de  desorientarr  al
enemigo;  mas  es  tau  grande  el número  de  sus  buques  explo
radores,  y. tan  escaso  el andar  de  esta  escuadre,.  que  conside
ro  casi  imposible  el  éxito  del  proyecto»  (1).

Y  el  18 de  octubre,  por  la  mañana  (2),  a  los  tres  días  de

enviada  por  extraordinario  la  anterior  carta,  seguramente
por  alguna  noticia  posterior  que  le  confirmó,  sii  la  menor
duda,  la  orden  de  su relevo,  escribió  lo  siguiente  a  Decrs:

Bahía  de  Cádiz,  18 de  octubre  de  1805 (le  26  vendémai
re  an  XIV)  Monseñor:  He  resuelto  que  el  contralmirante
Magón  dé  la  vela  esta  noche  con  cuatro  navíos  franceses,
tres  españoles  y  la  fragata  Hermione,  para  lograr,  si  es  po
sible,  el  apresamiento  de. las  cuatro  fragatas  enemigas  que
vigilan  el  puerto,  las  cuales,  por  lo. común,  cruzan  muy  cer
ca  de  él  durante  la  noche.  Otro  objeto  de  esta  salida  será  el  -

reconocimiento  de  la  situación  del  enemigo  y  su  fuerza,  a
fin  de  dar la vela  la escuadra  combinada,  si  dicha  situación  y

el  núnero  de  navíos  contrarios  lo permite  CON ALGUNA  ESPE
RANZA  DE ÉXITO.  Sé  que  el vicealmirante  Rosily  ha  llegado  a
Madrid  (3), y,  según  de público  se  dice, viene  a tornar  el  man
do  de  la  escuadra.  Yo  estaría  muy  satisfecho  en  cederle  el
primer  puesto,  si  se  me  hubiese  reservado  el  segundo;  el

primero  le  pertenece  por  la  antigüedad  de  sus  servicios  y
sus  conocimientos;  pero  sería  muy  deshonroso para  así per
der  toda esperansa  de que  se  me presente  una  ocasión  que  me
permita  probar  que  yo  era  digno  de  mejor  suerte.  Uniccnnente
puedo  explicarme  el silencio  que  habéis guardado  conmigo,  so-

(1)  Guerres  martimes  sous  la  Republique  et  ¿‘Empire, por
M.  de  la  Graviére,  tomo II,  año  1869. M. Desbriére  no  publica
esta  carta.:

(2)  .  Se  afirma  que  fué  por  la  mañana,  porque  en otra  carta
posterior  del  mismodía,  que  se  publicará  a  continuación,  dice

•   Villqneuve: «He recibido  aviso  esta tarde,  después  de enviada  mi
anterior  carta  a  la oficina de  Correos.  .  .  »

(8)  Como Villéneuve,  en  su carta  del  día 15, solamente decía
•   que  por  noticias  .de  Bayona  sabía  la llegada  del  vicealmirante

Rosily  a.dicha ciudad,  al manifestar  el  18 que  también  sabía  su
arribo  a  Madrid  se  deduce  que  entre  el  día  15  y  el 18  llegó  a
Cádiz  un  correo del  servicio público  con el aviso  de  lo segundo.
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bre  la  misión  del vicealmirante  Rosily,  por  la  esperanza  de

que  yo  habría podido  cumplir  el  encargo  que  se me ha  con fia
do:  SI  EL  VIENTO ES  FAVORABLE PARA LA SALIDA, DARÉ LA VELA

DESDE  MAÑANA» (1).
Cuál  fuera  el  estado  de  ánimo  de  Villoneuve  al  escribir

la  carta  transcrita  lo  prueba  la  contradicción  qae  en  ella  se
advierte.  Manifiesta  al  principio  que  uno  de  los  fines  que  se

proponía  con  la  salida  de  la  división  al  mando  del  contral.
mirante  Magón  era  reconocer la si uación  y  la fuerza  dél  ene
migó,  a fin  de  dar  la vela la escuadra  combinadci,  si  dicha  si
tuación  y  el ndmero  de navíos  contrarios  lo permite  CON ALGU

NA  ESPERANZA DE ÉXITO, y  termina  expresando  que,  cuales
quiera  fueran  las  dificultades,  daría  la  vela  desde  el  día
siguiente,  en  cuanto  el viento  no lo impidiera.

Y  el  mismo  18  de-octubre,  después  de  la  salida  del  co
rreo  ordinario,  Villeneuve  envía  a  Decrs  este  despacho  (2):

«Monseñor:  He  tenido  aviso  esta  tarde,  después  qe
mandé  mi carta  a  la  oficina  de  Correos,  que  los  vigías  de  la
costa  anunciaban  que  habíazarpado  de  Gibraltar  el  convoy
inglés,  escoltado  por  cuatro  navíos;  que  otro,  desabonado

del  palo  mayor,  quedaba  en  el  puerto,  y  que  otro  atravesa
ba  el  Estrecho  para  fondear  en  él.  Estos  sei  navíos  disminu
yen  la  fuerza  de  la  escuadra  inglesa,  y  me  ofrecen  una  oca
sión  favorable  para  hacerme  ala  mar.  En  seguida  he  hecho
las  señales  de  prepararse  para  dar  la  vela,  quedar  fondea
dos  sobre  una  sola  anda  y  meter  a  bordo  los  botes.  Ahora
toda  la  escuadra  se  ocupa  en  la  última  maniobra;  el  viento
está  en  calma,  y  si  soplae  el  terral  por  la  noche  o en  la  ma
drugada,  daré  la  vela.  Dejaré  en  el  puerto  el  bergantín  Ob
serval  eur,  de  escasa  marcha,  y  embarcaré  .511 marinería  en  el

(1)  Archives  de la Marine,  BB ,  230. Carta autógrafa  de  V
lleneuve.  (Trafalgar,  por  Desbrióre.  Apéndices,  página  101.)
También  publica  el  final  de  esta  carta  M. Desdevises  du  Dezert;
pero  la  supone  escrita  el  17 de  octubre,  errata  fácil  de  compro
bar,  pues  por  nota  dice  que  lo  fué  el  26 vendéinaire,  día  que  co
rrespondió  al  18. La  Marine  espagnole pendant  la óarnpagne de
Trafalgar,  página  43.)

(2)   Despacho  que,  naturalmente,  no  salió  de  Cádiz  hasta  el
inmediato  correo  del  servicio  público.
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indornptable,  y  sus  artllero•s  en  el’ cañonero  Algesiras.-  En-’
cargó  a  M. le  Roy  envíe  un  corre9  extraordinario  en  el  mo
mento.de.  mi  salida,  y otro  a  las.veinticuatro  horas,  para  co
municaros  detalles  de  los  sucesos  (1).  Ruego  a  Y.  E  que
acepte  el  homenaje  de. mi  respetó,  Vil-1en-euve (2).

De  la-lectura  de  las  dos  comunicaciones  de  V.illeneuve,
de  1  de  octubre,  que,  no  obstante  ser  de  la  misma  fecha,
salieron  de  Cádiz  en  días  diferentes,  se  deduce  que  la  reso
lución  del  almirante  de  dar  la  vela,  sin  tardanza;  en  busca

del  eneriigo,  no  se  debió,  en  realidad  de  verdad,  a  conside
r-ar  disminuída  en  seis  navíos  la  escuadra  de  Nelson,  que
bloqueaba  el  puerto,  como  Villeneuve  expresa  en  su  segun
do  escrito,  sino  que  la  motivó  únieamentO  su desesperación,
exacerbada  más  cada  momento  por  la  próxima  llegada  del
vicealmirante  Rosily,  que  iba  a  reemplazarlo  en  el  mando
de  la  escuadra  combinada.  Así fué  que,  antes,  de  conocer  el
parte  de  los  vigías  anunciando  que  había  zarpado  de  Gi
braltar  para  1  Mediterráneo  un  convoy  escoltado  por  cua
tro-na1íos,  ya  había  manifestado  al  ministro  de  Marina  De
cr,  en  carta  anterior,  que  cualesquiera  que  fueran  las  clif i
cultades  dar-la la vela desde  el día  siguiente  (19  de  octubre),
en  cuanto  el viento  nO lo impidiera  (3).

Y  si en  el  despacho  oficial,  escrito  pocas  horas  ‘después.

(1)  Los correos  extraordinarios  se  expedían  en  los  asuntos
graves,  sin  otra  misión  que  llevar  velozmente a  su  destino  los
despachos  correspondientes.  Por  resultar  caro  este  servicio  se
procuraba  evitarlo  lo posible.  Prueba  de  ello  la  recomendación
del  ministro  de Marina  francés  Decrs  al  embajador  de  su país
en  Madrid, para  que  nO los prodigara,  sobre  lo cual  el  general
Beurnonville  le contestó, el 20 de  octubre  -de 1805: «He  recibido
la  comunicación de V. E. en  que  me  recomienda  que no  le  envíe
correos  extraordinarios  sino  cuando se trate  de  noticias  impor
tantes...  Hasta  ahora,  señor vicealmirante,  yo  solamente  os  he
expedido  correos  extraordinarios  para  daros  noticia  de  los mo
vimientos  importantes  de  la  escuadra,  y porque  me  lo  -habíais
recomendado..  . »  (Archives  de  la  Marine,  BB’, 234. Carta autó
grafa  de  Beurnonville.)  (Trafalgar,  por  Desbriére  Apéndices,
página  70.)

(2)  Archives  de la Marine, BB, 230. (Trafalgar,  por Desbrié
re.  Apéndices,  página 102.)

(3)  «...  et  quelqu!en soiilt  les diffieultés si le vent me perrnet
sortir,  je  partirai  des demain.»
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de  la  carta  privada,  dice  que  aprovecbría  la ocasióii favora
le  para  hacerse  a  la mar,.  a  causa  de disminuir  en  seis  na—
víos  la  fuersa  que  bloqueaba  a  Gádi,  esta  manifestación,-
más  bieh  que  razón  justificativa,  fué  pretexto  para  discul
par  una  medida,  precipitada  e  imprudente,  resuelta  con  ante
lación  al  parte  de  los  vigías.  Pues  siendo  cierto,  cómo  en

efecto  lo  era,  que  el  convoy  había  salido  de  Gibraltar  para
el  Mediterráiieo  escoltado  por  cuatro  navíos,  demasiado  sa
bía  Villeneuve  que  estos  cuatro  buques,  desde  .1.° de  octu
bre,  no  formaban  parte  de  la  escuadra  de  Nelson  frente  a
Cádiz,  sino  que  estaban.: fondeados  en  Gibraltar,  adonde  los
envió  el  almirante  inglás  al  mando  de  un  contralmirante  en
observación  de  los  movimientos  de  los  ocho  navíos  de  la
escuadra  española  de  Cartagena.  Sobre  esta  medida  mani
festó  el  vicealmirante  Collingwood,  al  secretario  del  Almi
rantazgo  de  su  país,  el 4  de  noviembre:  >E1coutralmirante

Louis,  que  había  sido  destinado  con  los  navíos  Ganopus,
Queen,  Spencer  y  Tigre  para  vigilar  la  mar,  etc.,  y  asegurar.
el  viaje  del  convoy  dentro  del  Mediterráneo,  se  me  unió  ‘el
30  de  octubre».

La  única  baja  de  la  escuadra  de  Nelson  frente  a  Cádiz,  el
17  de  octubre,  fud  la  del  navío  Donegal, Óuya. marcha  a  Gi

braltar  la  dispuso  el  almiránte  por  haber  tocado  el  buque,

en  un  fondo  de  piedra;  siendo  dicho  navío  el  que  atravesó

el’ Estrecho,  con  dirección  a  aquel  puerto,  de  lo  óual  dieron
aviso  los  vigías  de  la  costa  en  su  parte  del  día  18.  Ningán
otro  navío,  desde  el  día  1.° de  octubre,  se separó  de  la  esci’a
dra  inglesa  para  dirigirse  a  Gibraltar,  sino  que, por  el contra

rii,  desde  este  fondeadro  se  unió.  a  ella,  el  8 de  octubre,  el
navío  Leviathan.  Con  posterioridad  a  este’ último  ‘día, por
el  movimiento  ‘de navíos,  hasta. el  día  18 de  octubre,  aumen-.
tó  la  escuadra  bloqueadora  en  dos  unidades,  a  pesar  ‘de ‘la
marcha  del  Donegal  (1)

Con  lo expuesto,  no  pareceque  pueda  ofrecer  duda  que

(1)  Las  altas  y  bajas  de  navíos  de  la  escuadra  inglesa  blo
queadora,  durante  el  mes de  octubre de  1805, se detallan en  el nú
mero  de  esta  REVISTA del  mes  de febrero  de  1916, páginas  560-61.
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Villeneuve  no  resolvió  la  salida  del  puerto  por  la  ocasión
favorcible  de  disminuir  en  seis  navíos  la fuerza  que  bloqueaba
a  Cádiz, ya  que  tal  diaminución,  con  arreglo  al  parte  de  los
vigías,  era  sólo  del  navío  que  cruzó  el Estrecho,  y  Villeneu
ve  ignoraba  cuánto  podía  haber  sido  el  aumento  de  la  es
cuadra  bloqueadora,  a causa  de  los buques  que  se  le unieran
desde  Inglaterra,  con  posterioridad  al  8  de  octubre  (1),  en
que  se  celebró  el  Consejo  de  guerra  a  bordo  del  navío  in
signia  francés  Bucentaure,  en  cuyo  informe  se  dice:

Todos  los  vocales  han  reconocido  que  los  navíos  alia
dos  se  encuentran  la  mayor  part  mal  armados,  teniendo
sus  tripulaciones  poco  adiestradas,  y algunos,  como  los  na
víos  de  tres  puentes  Santa  Ana  y  Rayo,  y  el  de  74  cañones
San  Justo,  armados  con  gran  precipitación  y  recién  salidos
del  arsenal...  Estas  observaciones  sobre  el  estado  de  la  es
cuadra  combinada  han  servido  para  que  uncínimamente  se
reconozca  que  la  fuerza  eií”emiga que  bloquea  el  puerto  es
mucho  más  fuerte  que  la  nuestra,  que  se  verá,  además,  obli
gada  a combatir  en  circunstancias  desfavorables  a  la  salida
del  puerto;  y  lodos han  reconocido la necesidad  de  esperar  la
ocasión  favorable  a 4ue  se  refieren  las  instrucciones  comu
nicadas  al  almirante  ‘(2), ya  consista  dicha  ocasión  favorable
que  l  enemigo  se aleje  de  la  bahía  efecto  de  su  temporal,  ya
se  vea  obligado  A  nIVIDIR  (sic)  las  fuerzas  de  su  escuadra
para  la, seguridad  de  sus  convoyes  y  comercio  en  el  Medite

rráneo,  ante  el  temor  de  las  escuadras de  Cartagena  y  Tolón.
A  pesar.  de  las  consideraciones  expuestas,  los  oficiales  de

•   (1)  Del  9 al  13 de  octubre  se  incorporaron  a la  escuadra  in
glesa  los navíos Royal  Sovereing,  Belleisle, Africa  y Agamenon,
y  marchó  a  Inglaterra  el  Prince of  ¡Vales, el  día  14.

(2)  Las  instrucciones  de  Napoleón a Villeneuve,  fechadas  el
14  de  septiembre,  eran:  tAyant  resolu  d’operaC  une  diversion
puissante  en  dirigearit  dans  le Mediterrée...  nous’•vous faissons
savoir  que  notre  intention  est  que  vous  saisissiez  la  premire
occasion  favorable  pour  faire  appareillór  l’armée  combinóe,  et

•  vous  porter  clans cette  mer...  Vous vous  porterez  d’abord  vera
Oarthagene  pour  y fair  rallierl’escadre’espagnole  qui se  trouve
dans  ce port...  Notre  intention  est  que,  partout  ou vous  trouve
rez  l’ennemi’en torces inferienres  vous l’attaquiez  sans hésiter  y
ayez  avec’lui une aff aire, decisive. » (C’orrespondance de Napoleon,
número  9.210.)
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ambas  Marinas,  que  componen  la  junta,  han  xpresado  rei

teradamente  su  deseo  de  entablar  la  lucha,  cualquiera  sea
la  fuerza  del  enemigo,  caso  de  que  S.  M.  el  Emperador  lo
deseara;  y  han  rogado  al  almirante  Villeneuve  haga  presen
te  a  S. M. su  completa  adhesión»  (1).

El  recuerdo  de  estos  antecedentes  prueba  más  todavía  el
verdadero  móvil  que  impulsó  a  Villeneuve  a  la  salida  teme

raria  del  puerto,  ya  que  lo  ordenado  por  Napoleón  fué  que
se  hiciera  una  diversión  poderosa  en  el  Mediten-áneo,  no  li
brándose  combate contra  el enemigo  sino cuando  las fuerzas  de

éste  fuesen  realmente  inferiores,  a fin  deque  su  derrota  resul
tara  decisiva,  y  que  la  Junta  de  Guerra  había  dictaminado
que  la  ocasión  favorable  para  dar  la  vela  sería  cuando  la  es
cuadra  bloqueadora  se  alejase  de  la  bahía,  o se viera  obliga
do  su  almirante  a  dividirla,  sin  que  esto  indicase  que  la  dis
minución  fuera  de  un  navío,  corno  ocurrió  con  la  separación

del  Donegal.  Quizá  por  esto  Gravina,  corno  se  dirá  más  ade
lante,  en  el  despacho  del  día  18 en  que  anuncia  la  saiida,  no
habla  de  disminución  de  la  escuadra  inglesa  frente  a  Cádiz,
aunque  cita  la  salida  del  convoy.  Y tal  era  el convencimien
to  del  general  español  acerca  de  la  superioridad  de  la  es
cuadra  bloqueadora,  que  en  oficio  escrito  horas  antes,  que
alcanzó  el  correo  público  del  día,  expresa  que,  a  pesar  de
haber  salido de  Gibraltar  para  Malta  una  de ¿as tres  bombar
dei-as  ‘inglesas, y  de  correr  la  voz  de  que  Nelson  había  desis
do  de  su  primera  intención  de  bombardeo,  continuaban  las
medidas  adoptadas  para  evitarlo,  así  como cualquier  otro ata
que  contra  la escuadra  combinada  sarta  en  el puerto.

Expresa  M. Desbibre,  en  su  notable  y  muy  documentado
libro,  que  conviene  aclarar,  lo siguiente:  «Yo aviso  a  M. Ville
neuve—decía  Decrbs  a Rosily,  el  18 de  septiembre  de  1805—
vuestro  nombramiento  en  su reemplazo;  también  lo comuni
có  a  M. Gravina,  jefe  de  la  escuadra  de  S.  M. C...  Igualmen

(1)  Número  de  esta REVTSTA del  mes de  abril  de  1916, pági
na  452.
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te  lo  noticio  a  M. Beurnoilville,  embajador  de .S.  M.  el  Em-
perador  y Rey,  cerca  de  S.  M. .0.,  ya  M  Le ,Roy,  comisario
géneral  de  relacionés  cómerciales  de  Francia  en  Cádiz. »  Y
agrega  iii. Desbribre:  «En  efecto;  cartas  fechadas  dicho  día  a
Beurnonville  y  a  Le  Roy  les  comunicaban  que  Rosily  iba
a  reemplazar  a  Villeneuve  (1). Pero  las  cartas  escritas  el  16
de  septiembre  a  Villeneuve—añade  Désb.ribre—no  hacían  la
menor  referencia  acerca  del  particular.  El  almirante  Ville
neuve  no  ebió  tener  noticia  de  su relevo  sino  por  una  carta.
particular  de  20  de  septiembre,  aunque  debió  saberlo,  desda
1iego,  ¿sor unavía  irregular  yen  condiciones  que loprecipita
ron  a  tomar  una  resolución  desesperada»  (2).

A  las  pocas  páginas  se  lee  también,  en  el  libro  de  Des
brire:  «Por  fin,  el  18  de  octubre  llega  a  Cádiz  el  aviso  del
viaje  de  Rosily,  y por  el rumor  públicó  la noticia  de  que  iba  a
reemplazar  a  Villeneuve  (3).  Este  último  golpe  fué  dema

siado  duro  para  el  desgraciado  almiran.te,.y  decidió  la  sali
da  para  el  día  siguiente,  con  tanto  más  motivo  cuanto  que
una  disminución  aparente  de seis  navíos,  en  las  fuerzas  in
glesas,  parecía  justificar  su  resolución,  desesperada»  (4).

No  con  la  pretensión  de  que  resulten  del  todo  aclaradas
las  dudas  de  M.  Desbrire,  sino  para  emitir  el  autor  ideas

(1)  En  la  carta  a  Beurnonville  le  decía:  «J’ai  I’honneur  de
vou  prevenir  que  M. l’amiral  Rosily  vient  d’étre  nommé  par
S.  M.l’Empereur  et.Roi,  aucommandement  de l’armée naval  de
Cadix  au rempleeement  de- M. l’amiral Villeneuve...  Ja  vous  de
niande  la continuation  de vos boas  offices pour  l’amiral Rosily.,.
Je  vousprie  de donner sommunication  de ces dispositions  au  Gon
verne-msnt  espagnol.» Y a  M. Le Rey le expresaba:  «...  Je  n’aipas
besoin  de vóus  dire que  vous  devrez  donner  á M. l’ainiral Rosily
toutes  les  coinmunications  ostensibles  et confidentiellespropes  á
ini  faire  connaitre  les resources  du pais...>  (Archives  de  la  Ma
rine,  BW, 234. Minutas autógrafas.)

-  (2)  Taí’algar,  por  M. Dsbriére,  página  122.
(3)  No  puede  considerarse  errata  de imprenta  expresar  que

el  18 de octúbre,  en  vez del  15, llegó  a Cádiz el aviso  del  viaje de
Rosily-,  porque  Desbriére  manifiesta  también  que  Villeneuve,  a
causa  de la  noticia, decidió dar  la vela  al día  siguiente,  como  así
ocurrió  el  19 de oótubre.  La carta  de  Villeneuve a  Deerés,  que
publica  el mismo Desbriére,  y la de Gravina al  príncipe de la Paz,
impresa  en  este  trabajo,  ambas  fechadas  olió  de octubre,  evi
dencian  que.ya -este día  sabían  en  Cádiz el  viaje  de  Rosily.

(4)  Desbrióre,  página  128.
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propias,  expondrá  algunas  observaciones  acerca  de lo  trans
crito  Pudo  motivar  que  no  hicieran  mención  del  nombra

miento  del  vicealmirante  Rosily  las  cartas  de  Decrhs  a  Vi—
lleneuve  -ya  Graviiia,  fechadas  el  16 de  septiembre,  sin  em

bargo  de  lo  que  dijo  a  Rosily  en  las  instrucciones  del  18,  el
que  las  cartas  enviadas  a  los  jefes  de  1as escuadras  francesa

y  española,  lo  mismo  que  la  que  dirigió  a  M. Le  Roi,  las  ex
pidió  al  ministro  por  correo  extraordinario  (1), a  fin  de  co
municarles.  velozmene•  órdenes  urgentes  del  •emperador,
dictadas  el  14  del  expresado  mes  (2),  independientes  del
nombramiento  de Rosily.  Quizá influyera  en  la omisión  nota
da,  el gran  disgusto  que  ocasionó  a  Decrhs  la  medida,  por  lo
que,  en  vez de  noticiarlaconia  celeridad  de  un  correo  extra

ordinario,  demorase  el aviso  hasta  el  correo  ordinario,  a  fin
de  evitar  que  Villeneuve  se  enterara  de  su relevo  al  mismo
tiempo  que  recibiera  las  instrucciones  del  emperador,  por  si
con  arreglo  a  ellas  se  hacía  en  seguida  a  la mar,  cumplimen

tando  las  órdenes  del  soberano.  Apóyase  esta  observación,
entre  otras  razones  que  más adelante  se expondrán,  en lo que
escribe  el  vicealmirante  Jurien  de  la  Grav-ihre: «Villeneuve,
en  cuanto  llegase  a  Cádiz  Rosily,  debía  entregarle  el  mando
y  dirigirse  a  París  para  dar  cuenla  de la campaña  que -acab a
ba  de hacer  (3). El  almirante  Decrs,  que  profesaba  verdade
ro  afecto  a  Villeneuve,  redactó  esta  orden  con  mano  tem

blorosa:  él,  que  con  tanta  facilidad  escribía,  cuyo  estilo  era
tan  elaroy  limpio,  borró,  enmendó  veinte  veces  las  cinco  o
seis  líneas  en  las  cuales  anunciaba  al  desgraciado  Villeneu
ve  su  llamada  a  Pai’ís,  r  las  intenciones  del  emperador»  (4).

(1)  Por eso dijo Decrés a Rosily, el  18 de  septiembre,  al tratar
de  otros  asuntos:  «Je  me  réfere  á ma  dépéche  du  16 sept.  expe
did  par  eourrier  extraordinaire.»  (Archives  de  la  Marine,  BB»,
234. Trafalgar,  por  Desbriére.  Apéndices, página  30.)

(2)  Gorrespondance de Napoleon, número  9210.
(3)  «Pour  y  rendre  compte  de  la  cainpagne  qu’iI venait  de

fairc.  (Carta-de  Decrés a Villeneuve,  del  20 de-septiembre,  que
íntegra  se publicará.)  -

-   (4)  --  «L’amiral-Deerés qui aimait  sincérernent Villeneuve, redi
gea  cetordre  d’irné main  tremblaute.  Lui  dont la  plume  était  si
facile,  le s-tyle s-inet -et--si limpide,  il  ratura,  ji  surchargea  vingt
bis  les  c-inq ou  six  lignes  par  lesquelles  ji annóuçait  á  cet  mal—



ENERO  1918

Y  este es el  momento  de  hacerse  cargo  del  otro  punto
que  M.  Desbrire  opina  también  que  debe  aclararse:  «Las
instrucciones—dice—de  Deerbs  a’ Villeneuve,  fechadas  el 16

de  septiembre,  al  remitirle  las  del emperado,  del  14, termi
nan  de  este  modo:  Os  recomiendo  mucho  que  aprovechéis
la  primera  ocasión  favorable  para  efectuar  vuestra  salida  de
Cádiz»  (1). Y, respecto  al  almirante  Rosily,  las  instrucciones
del  emperador,  fechadas  el  17 (2),  y  las  de  Decrbs;  del  día
siguiente,  detallaban  la  misma  comisión  que  la  prevenida
antes  a  il1eneuve  (3); pero  al  llamar  Decrs  la  atención  de
Rosily  acerca  de  que  el  éxito  dependía  esencialmente  de  la
pro  nta  salida  de  la armada,  le facililó  el  modo de  demorarla,
en  las  siguientes  palabras:  Si  los obstáculos que  se  opusieran
fueran  invencibles,  quiere  Su  Majstad  que  hagáis, por  lo me
nos4  salir  toda  la armada  o varias  divisiones,  siempre  que  el
tiempo  lo permita.  Con  esto  le  quería  decir—-sigue  escribiendo
DesbrVre—que  no  arriesgase  combate,  contra  fuerzas  supe
rires,  no  habiéndose  expresado  antes  nada  semejante  a
Villeneuve,  quien  recibió  la  orden  imperativa  de  dirigirse
al  Mediterráneo»  4).

Las  instrucciones  del  emperador  a Villeneuve  y  a  Rosily
prevenían  igualmente,  en  forma  imperativa,  la  marcha  al
Mediterráneo:  «Vous  vous  porterez—dicen  ambas—d’abord
vers  Carthagne  pour  y  faire  rallier  l’escadre  espagnole  qui
se  trouve  dans  co  port»,  si bien  la  última  parte  de  las  envia

heureiix  officer.son  rappel  et  les  intentions  de  J’Empereur.»
(Guerres  maritimes  sous  la  Répub  tique  el  l’Empire,  tomo  II,  pá
gina  170, 5.» edición,  1869.)

(1)   M.  Desbriére  suprime  lo  que  sigue,  que  debe  tenerse
muy  en  cuenta:  «et  je  vous  reitére  mes  voeux  les  plus  ardents
pour  vos  succés».

(2)  Porerrta  de imprenta  aparece impreso  el  día 18,  porque
Napoleón  redactó  sus  instrucciones  para  Rosily  el  17.  (Corres
pondance  de I’Tapoleon, número  9230.)

(3)  Las  instrucciones  del  emperador  a Villeneuve  fueron co
municadas  al  príncipe  de  la Paz  por  dos  conductos:  uno  en  nota
de  Napoleón  enviada  directamente  a  M. Lacépbde  para  que,  co
piada  por  Izquierdo,  éste  se  la  remitiese  al  príncipe  y  otro  en
despacho  de  Decrs  al  príncipe.  (Cuadernos  de  esta  REVISTA  de
mayo  de  1906, página  761, y  de  septiembre  de  1915,  página  296.)

(4)  Trafalgar,  por  Desbriére,  página  122.
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das  a  Villeneuve  revelan  el  disgustode  Ñapoleón,  «et  nous
vous  recommandons  ¿‘audace et  le  plus  grande  activité,
siendo,  por  el  contrario,  satisfactoria  para  Rosily  la  termi
nación  de  la  orden  del  soberano,  «et  nous  eomptons  enti

renent  sur  votre  activitó,  vos  talents  et  vótre  courage  dans
la  mission  importante  que  nous  vous  confions».  Por  lo  de

más,  así  las  instrucciones  del  emperador,  enviadas  a  Ville
neuve,  corno las  comunicadas  a  Rosily,  contienen  la  indica
ción  respecto  a  que si  los obstáculos se  opusieran  a la marc/sa
de  la escuadra  no se  efectnara  la  salida,  porque  lo  mismo  a
Villeneuve  que  a  Rosily,  les  dice:  ¿STous saissirez  lapremire
occassion  favorable  poür  faire  appareiller  l’armóe  et  vous
porte.r  dans  cette  mer  (el Mediterráneo).  Notre  intention  est
ue,  partout  oü  vous  trouverez  l’ennemi  en  forces  inferieu
res,  vous  l’attaquez  sans  hósiter  et  ayez  avec  luí  une  affaire
decisive.»

La  adición  de  as  instrucciones  de  Decrs  a  Rosily,  que
im  figura  ea  las  comunicadas  a  Villeneuve,  de  que  habla
M.  Desbrire:  «Su Majestad  quiere  que  hagáis,  por  lo menos,
salir  toda  la  escuadra  o  algunas  divisiones,  siempre  que  el

tiempo  lo  permita»,  tiene  fácil  explicación,  sin  que  el minis
tro,  con ella,  tratase  de  favorecer  más  a  un  almirante  que  a
otro,  corno  supone  M. Desbribre.

Como  fueron  comunicadas  a  Villeneuve  las  instruccio
nes  de  16 de  septiembre,  por  correo  extraordinario,  debido
a  lo  cual  las  recibió  el  27 de  dicho  mes,  había  probabilidad
de  que  en  este  día  no  se  hubiesen  todavía  reunido  frente  a
Cádiz  fuerzas  enemigas  de  importancia,  por  lo  que  no resul
tara  difícil  la  marcha  de  la  escuadra  combinada  al  Medité
rráneo.  Pero  trasladadas  a Rosily  las  instrucciones  del  em
•perador,  el  18  de  septiembre,  corno  con  posterioridad  em
prendería  la  marcha,  y  ténía  que  tardar  en  el viaje  más días
que  el  correo  extraordinario,  no  era  probable  que  el  almi
rante.llegase  a  Cádiz  antes  del  20 de  octubre  (1). En  el inter

(.1)  EIviceaImiranteRosily  a su arribo  a Madrid,entregó  al
embajador  frncés  la carta  de Decrs,  de  18 de  septiembre,  ya  pu
blicada,  según  manifestó  a  este el general  Beurnonvjlle,  en  des—

TOMO LXXXII                                                2
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valo  del  27 de  septiembre  al  20  de  octubre  era  natural  que
aumentaran  las  fuerzas  inglesa,  frente  a  Cádiz,  en  número
importante,  como  en  efecto  ocurrió.  De  aquí  que  Decrs
manifestase  a Rosily,  sin  deseo  de  favorecer  a  éste  más  que

a  VilIneuve,  lo  que  Desbrire  copia,  como  también  parece
dediicirse  de  estas  otras  palabras  del  ministrO:  «Estas  sali

das  frecuentes  de  las  divisiones  fomentarán  la  actividad  de
las  tripulaciones  y  alejarán  al  enemigo.»

No  cabe  dar  interpretación  distinta  a las  instrucciones  de
Decrés,  en  vista  de  lo que  M.  Jurien  de  la. Gravire  mani
fiesta,  y  cuando  era  tan  público  el  mucho  afecto  del  mini—
tro  a  Villeneuve,  por  lo  que  Napoleón  le  dijo,  el  22 de  agos
to  de  1805: «Vuestro  amigo  Villeneuve  no  es  capaz  de  man
dar  una  fragata»  (1).

pacho  de  10 de  octubre:  «Mi  querido  ministro—le dijo—, cuando
yo  iba a cerrar  mi correspondencia  llegó el vicealmirante  Rosily....
Al  coche en  que  viaja  se  le ha  estropeado  una  rueda,  lo que  obli
gará  al  almirante  a  permanecer  en  Madrid  el  día  de  mañana;
peio  pasado mañana  continuará  su marcha  a  Cádiz. » (Archiver
de  la  Marine, BB,  234.)

Y  en  nuevo  despacho del  embajador,  deI 14 de octubre,  mani
festó  a Decr5s:  cE! vicealmirante  Rosily,  que  llegó a  Madrid  en
la  noche  del  10 al  11 de  octubre,  me ha  entregado  la  carta  de
Y.  E., en la  que  se me  comunica  que  ha  sido nombrado  coman
dante  de  la  Armada de Cádiz, en reemplazo  del vicealmirante  Vi
lleneuve..,  El  vicealmiraiite  Rosily  hubiera  continuado  antes su.
viaje  a  Cádiz; pero  he  necesitado  enterarle  de  nuestros  recursos
y  de  las  medidas  tomadas,  pareciéndome  también  conveniente
adoptar  algunas  precauciones  a fin de  que  realice el  camino con
toda  seguridad  con sus  papeles  y acompañamiento,  no  obstante
los  bandoleros  que hay en Andalucía.  Ha salido  esta mañana  (día
14) con él  contralmirante  -Gourdon, que  llegó  anteanoche.  (Ar
chives  de  la  Marine,  BB,  233.)

A  consecuencia  de la  petición  hecha  por  el  embajador  fran
cés,  el príncipe  de  la Paz facilitó  este pasaporte:  «Por  la  presen
te,  y en  nombre del  Rey, mando a  Todo Jefe  militar  o Justicia,  a
quienfuese  manifiesto  este Escrito,  faciliten  auxilios y atiendan,
con  cuanto  pudiese  ser  necesario,  a  la  seguridad  y servicio  del
almirante  Rosily, que de orden de 8. M. 1. y R. pasa a Cádiz.—San
Lorenzo  el Real  a 12 de  octubre de 1805.—El  Príncipe  de la  Paz.»
Y  remitió  el documento  con esta carta  al  general  Beurnonville:
Señor  embajador:  Adjunto hallará  Y. E. el pasaporte  que deseaba
para  el  señor almirante:  mi deseo será de que  su viaje anuncie  fe
licidad,  no teniendo  la más pequeña  molestia; ofrézcaleV.  E.,  le
ruego,  mis  respetos.—Queda  de  Y. E.  afectísimo  servidor,  E1
Príncipe  de  Za Paz.»  (Archivo  del Ministerio  de Marina.  Mndrid.1

(1)  Número deestaRuVlsTAdelmeS de julio de 1909, página13
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Laduquesade  Abrantes,  esposa  del  general  francés  Ja
not,  la  cual  permaneció  en  Madrid  durante  los  últimos  me
ses  del  año  1805; hasta  el  6 de febrero  de  1806,  escribió  en
sus  Memorias:  A  Villeneuve  lo  protegía  Decrs.  Pesde  que
éste  supo  la  resolución  del  emperador  de  conferir  el manda
de  laescuadra  a  Rosily,  lo  notició  así  a  Villeneuve:  Retraso
la  publicación  oficial  de  tu  relevo.  Procura  salir  (fais  en  sor—

te  de  sortir)  ardes  que se  te  comunique  oficialmente.  Busca  al
enemigo,  y  si  la  fortuna  te favorece  (si  tu  as  une  belle  affai
re),  el  emperador  te perdonará.  lis  preciso  arriesgarseen  todo

y  por  todo.  Y  agrega  la  duquesa:  «Conozco  al  oficial  que
llevó  este  despacho,  quien  ignoraba  su  contenido  hasta  que
unos  meses  más  tarde,  se  enteró  de  él,  por  rara  easua—
Edad»  (1).

Los  hechos  acaecidos  indican  la  existencia  de  esta  carta.
Pudieron  no  ser  iguales  algunas  palabras  del  original  con

las  de  la  copia;  pero  la  diferencia  no  alteraría  lo esencial  de
ambos  documentos.  Decrés  redactó  el  18  de  septiembre  las
instrucciones  para  Rosily,  en  las  que  expresaba  que  noti

ciaba  su  nombramiento  a  los  generales  Villeneuve  y Gravi
na,  al  embajador  en  Madrid,  Beurnonville,  y  a  M.  Le  Roi,

comisario  de  relaciones  comerciales  en Cádiz;  y,  en  efecto,
dicho  día  Decrbs  redactó  los  despachos  correspondientes
para  los dos últimos  con la  noticia  (2); pero  en vez de  remitir
las  por  correo  se  les entregó  a  Rosily,  con  el  encargo  de  que
personalmente  hiciera  la  entrega  de  los  documentos.  Demo
ró  hasta  el  día  20 extender  el  siguiente  nombramiento:  «Se
ñor  vicealmirante  Rosily:  Tengo  el  honor  de  preveniros  que
S.  M. os ha  conferido,  con  el  título  de  almirante,  el  mando
de  la  armada  reunida  en  Cádiz,  debiendo  el  vicealmirante
Villeneuve  trasladarse  a  París.  Ordeno  a  este  oficial  ge

neral,  en  nombre  del  Emperador,  que  os  dé  posesión  del
mando,  en  seguida  que  le  entreguéis  el  adjunto  despacho,

(1)  Mernoíres de la  duchese d’Ábrantes.  Capítulo  XXIV, pá
gina  181, 4•  edición.  Bruselas,  año  1837.

(2)  Archiaes de  la Marine,  BB,  234. Minutas  autógrafas.  fra
falgar,  por  M. Desbrióre.  Apéndices,  página  29,
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en  elcual  le  trasmito  las órdenes  de  S. M.» (1). Y  en  la  misma

fecha  20 de  septiembre  redactó  el  oficio  de  que  habla  M. Ju
rien  de  la  Gravire,  cuya  minuta  la  escribió  el  ministro  con

mucho  trabajo  y muestra  de  hondo  disgusto:  Sefior  vice
almirante  Villéneuve:  S.  M.  el  Emperador  y  Rey  acaba  de
conferir  al  vicealmirante  Rosily  el  mando  de  la  escuadra
sarta  en  Cádiz,  y  ha  dispuesto  que  os  presentéis  en  París
para  dar  cuenta  de  la  campaña  que  acabáis  de  hacer.  Debe
réis,  por  tanto,  al  punto  que  el  vicealmirante  Rosily  os  en
tregue  este  despacho  (2), darle  posesión  del mando,  el  cual
ejercerá  con  la  consideración  de  almirante,  y  vos  vendréis
en  seguida  a  París,  conforme  a  ]o  ordenado  por  S. M.»  (3).

Y  que Villeneuve  no  recibió  la  menor  noticia  oficial  de
su  relevo  antes  de  su  salida  de  Cádiz,  porque  debía  comuni
cársela  personalmente  el  vicealmirante  Rosily,  lo  prueban
las  siguientes  palabras  del  despacho  de  Bournonville  al  mi
nistro  Decrs,  fechado  el  20  de  octubre:  «En  carta  que  me
ha  escrito  el  vicealmirante  Villeneuve  parece  que  él  no  ha
bía  recibido  todavía  ninguna  noticia  oficial  de  su  relevo,  el
15  de  octubre,  porque  solamente  refiere  que  cartas  del  co
mercio  de  Bayona  aseguraban  que  Rosily  había  pasado  por
dicha  ciudad  con  dirección  a  Cádiz,  ignorando  en  absoluto
Villeneuve  el  objeto  de  su  comisión.  No  me  he  considerado
aufor’zado  para  manifestar  a  Villeneuve  la  llegada de  Rosily

a.  Madrid,  en  atención  a  que  en  vuestra  carta  no  me  habóis
Aecho  indiéación  alguna  para  que  lo hiciera;  y  corno el viceal
mirante  Rosily  me ha  declarado  que  sobre el  relevo no  ha  co
municado  lo más  mínimo  a su  colega he  creído  prudente  ha

cer  lo mismo»  (4.
Confirma  tambjén  que  Villeneuve,  el  15 de  octubre,  no

tenía  noticia  oficial  de  su relevo  el  despacho  que  dirigió  al

(1)  Archives  de la Marine,  BB,  230. Minuta autógrafa.
(2)  Prueba  de  que no se  remitió  por  correo.
(3)  Archives  cte ¿a  Marine,  BB<, 230.  Minuta  autógrafa.  El

autor  desconoce el  texto  de  despacho a  Gravina,  anunciándole
el  relevo  de. Villeneuve.

(4)  Archives  de  laMarine,  BB’, 234. Trafakjar,  por  M.  Des
brire.  Apéndices, página 71.
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ministro  Decrs:  «Des lettres  particulires  de  Bayonne—es

cribe  Villeneuye—nous  annonoont  1’arrive  da  vice-amiral
Rosily,  chergó  d’une  cominission  pour  Cadix.  fe  suis  au  de
sespoir  d’étre toujours  seni  d  correspondre  d  votre  Excellence

sur  des objects aussi  delicats»  (1),  porque  si  Villeneuve  hu
biese  recibido  antes  de  ese  día  la  menor  noticia  oficial  o
privada  de  Decrés  acerca  de  su  relevo  no  se.ria posible  que
se  expresara  en  tales  términos.

Del  15 al  18 de  octubre,  quizá  el  17,  debió  recibir  Ville
neuve,  por  conducto  particular  y  muy  reservado,  o vía  irre
gular,  según  Decrés  (2), la  carta  de  que  habla  la  duquesa  de
Abrantes,  y  esto  haría  que  el almirante  de  la  escuadra  com
binada  decidiéra  resueltamente  la salida,  expresando  al  mi
nistro,  en  el  primer  despacho  del  18, que  la  efectuaría  al  día
siguiente,  al  par  que  le insinuaba  muestras  de agradecimien

to,  en  vez de  los cargos  que  le dirigió  por  su silencio  el  día  15:

«Monseigneur—le  dijo—je  ne  puis  ni  expliquer  le  silence
que  vous  avez  observé  sur  la  mission  du  vice-amiral  Rosily,
que  par  ¿‘esperance que j’auraipu  remplir  la miscion  que  m’est
confié  en  ce momeni,  et,  quelqu’en  soient  les  difficultés,  si  le
vent  me  perrnet  de  sorter,  je  partirai  dés  demain»  (3).

Lo  expuesto  aclara  el  interés  de  Decrés  porque  Villeneu
ve  supiera  lo más  tarde  posible,  con  carácter  oficial,  su  re
levo,  por  si antes  podía  hacerse  a  la  mar,  remitiéndole  tam
bién  aviso  muy  reservado,  con mensajero  que  llegara  a  Cá
di;  con  antelación  a Rosily,  con  objeto  de  poner  en  conoci
miento  de  Villeneuve  el  estado  de  ánimo  del  emperador
contra  él,  y  para  que  el  almirante,  haciendo  un  esfuerzo
grande,  saliera  del  puerto  con  la  escuadra.  De  haber  te
nido  noticia  Decrés  de que  el  Consejo  de  guerra  del  8  de
octubre  acordó  por  unanimidad  rio arriesgar  combate  con

(1)  Página  7.
(2)  «L’amiral Villeneuve,—escribe  Desbriére,—no devait  átre

avisé  de  sa  destitutjon  que  par  une  lettre  du  20 septembre,  mais
s’il  devail  la connagre  tout  d’abord  par une voie irrreguliére  st
dans  des conditjons  qui devaient  achecer de le porter a un  acte de
desespoir.  » (Trafalgar,  página  122.)

(3)  Página  9.
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tra  el  enemigo,  por  el  deplorable  estado  de la  escuadra  com
binada,  hasta  qué  no  se  preientara  una  ocasión  en  verdad
favorable,  a  menos  deque  el  Emperador  deseara  la  batalla,
cualquiera  fuese  la  fuerza  enemiga  bloqueadora»  (1), de  su-
poner  es  que  el  ministro  de  Marina  francés  no  hubiera  he
cho  nada  por  retrasar  la  noticia  de  su  relevo  a  Villeneuve,
ni  contribuido,  por  vía irregular,  a  que  este almirante  tona
se  una  resolución  tan  arriesgada.  Probable  es  también  que
facilitase  al  desgraciado  almirante,  para  llevar  a  cabo  su  de
terminación  désesperada,  cóntraria  al  acertado  y  unánime
acuerdo  de  la  Junta  o Consejo  de  guerra,  el  retardo  de  la
noticia  oficial  de  su  relevo,  porque  de  este  modo  resultaba•
menor  su  responsabilidad,  al  no  esperar  la  respuesta  del
emperador  a  la pregunta  de  si deseaba  que  se  diera  la  bate
ha  sin  tener  en  cuenta  la  fuerza  del  enemigo.

No  parece  que  ofrezca  ya  duda  que  deba  desecharse  la
opinión  general  de  los  autores  acerca  de  que  Villeneuve  or
denó  la  salida  del  puerto  por  la  consideración  equivocada
de  que  disminuyó  de  modo  importante  la  fuerza  de  la  escua
dra  bloqueadora,  pues  se ha  probado  que  adoptó  su  resolu
ción  definitiva  el  18  de  octubre,  con  anterioridad  al  aviso

de  los  vigías  de  la  costa  dando  óuenta  de  que  el  flavio  Do
neçjal, Único buque  que  sé  separó  de  dicha  escuadra,  cruza

ba  el Estrecho  con  rumbo  a  Gibraltar,  y  de  que  de  este  fon
deadero  había  salido  el  convoy  escoltxdo  por  cuatro  navíos,
los  cuales  no  ignoraba  Vihleneuve  que  estaban  en  Gibraltar
desde  1.° de  octubre  sin formar  parte  de  la  escuadra  de  blo
queo.  Indica  alguna  duda  del  almirante  francés,  sobre  el  nú
mero  exacto  de  los  navíos  con  que  Nelson  bloqueaba  a Cá

diz,  su  primera  carta  a  Decrhs,  del  18 de  octubre,  en  la  que,
según  ya  se  ha  dicho,  manifestaba:  El  almirante  Magón
dará  la  vela  esta  noche  con  cuatro  navíos  franceses,  tres  es
pañoles  y  la  fragata  Herniione,  para  determinar  la  situación
del  enemigo  y  su  fuerza,  a fin  de que  salga  la  escuadre  com
binada,  si  dicha  situación  y  el  nmnzero de navíos  confrarios  lo

(1)   Página  12.
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permite,  con alguna esperanza  de éxito» (1). Así  es  que  úni
camente  motivó la resolución  desesperada  de  Villeneuve la
noticia  de  su  relevo  y, sobre  todo, la del  estado  de  ánimo
del  emperador  por  la condacta  del almirante.

(1)  Página 9.

(Üontinuarcí.)
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Ii  S  NAVAL INSTITUTE PROCEEDINGS               ARMADA VORTEAMERICANA

L AS operaciones de guerra durante la  noche, tahto en
tierra  como en la mar son siempre difíciles y de  re
sultados dudosos y  las  últimas aún  más inciertas y

dificultósas que las primeras. En tierra, las posiciones de las
fuerzas enemigas están ordinariamente indicadas y  a  veces
conocidas de un modo preciso por las particularidades del
terreno, y no es probable que estas posiciones puedan cam
biarse  notablemente durante Ja obscuridad. En  la  mar,  por
el  contrario, la posición de  las fuerzas propias rara vez se
conoce con exactitud y las posiciones enemigas sólo se co
nocen, en la mayor parte de los casos, de una manera vaga
puesto  que  esta posición cambia constantemente tanto de
día  como de  noche. Sería  completamente tonto empren
der  operaciones de tal dificultad e  incertidumbre sin  estar
preparados para ellas por  medio de cuidadosos estudios y
ejercicios prácticos intensivos. Sin embargo, por su  misma
dificultad pueden ofrecer grandes ocasiones de  éxito si  la
fuerza está bieii organizada, son dirigidas por un jefe hábil y
emprendedor y se realizan según una doctrina deducida de
numerosos ejercicios prácticos hechos durante la noche. Las
operaciones nocturnas ofrecen más probabilidades de  éxito
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a  las fuerzas inferiores que las de día,  pues entonces pueden
utilizarse  con  toda  su eficacia las fuerzas  más numerosas.

Examinaremos primero los diferentes métodos de ataques
al  torpedo  durante  la noche,  y  así  podremos  ver  la  mejor
forma  de  defensa, puesto  que  ha- de  fundarse  precisamente
en  las dificultádes del ataque.  La mejor  defensa  será  la  que
eleve  a un  máximo las dificultades del ataque.

Al  tratar  del problema  de  los ataques  al  torpedo  debe
mos  tener  presente:

1.0   La estrategia  del ataque.
2.°  La táctica del  ataque.
La  estrategia  del  ataque  comprende:  la  elección ;de  las

fuerzas  enemigas que han  de ser atacadas; la selección de las
fuerzas  propias que  han  de realizar el  ataque; la elección del
momento  en que  ha de  lievarse a  cabo,  y  llevar  las  fuerzas
atacantes  de manera que lleguen al  contacto con el enemigo
en  el momento  oportuno.                  -

La-  táctica  del  -ataque comprende:  la  formación  de  los
buques  para  el ataque  y su  manejo djirante él, a  fin de  que
puedan  disparar sus torpedos  en las condiciones más favora-
bies  y recibir  del enemigo el  menor  daño posible.

Será  conveniente- para  este estudio dividir los buques de
combate  en cuatro  clases, que  son:  -

1.   Acorazados:  comprendiendo  dreadnoughts-- y  pre-
dreadnougkts, que forman la primera línea en la escuadra de
combate.                                - -

•    2.  Cruceros: que  comprende a los cruceros de combate,
cruceros  protegidos y cruceros de primera clase;  estos  tipos

-  tienen  más  velocidad  y  menos  poder  militar que  los  aco
razados

3.   Exploradores: comprendiendo  cruceros  rápidos,  ex
ploradores  propiamente  dichos y buques mercantes dispues
tos  para  este servicio; los buques de este tipo tienen,  en ge.
neral,  velocidad igual  a  la  de  los cruceros  y  menor - poder
militar.

4.   Torpederos: que  comprende  a  los  contratorpederos,
torpederos  propiamente  dichos  y  submarinos;  todos  los
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cuales exigen condiciones muy favorables para él emleo  de
su  arma especial, el torpedo, contra buques de mayor poder
militar.

Dos  son,  en  general,  los  casos en  que se realizan los
ataques al torpedo en gran escala:

1.  Cuando una  fuerza se  destaca expresamente para
hacer  un ataque al torpedo contra fuerzas superiores, e’iitan
do  el combate durante el día.

2.  Cuando una flota sale a la mar  con  la  intención de
obligar a combatir al enemigo.

En  el  primer caso, el  ataque de  torpedos es el objeto
principal de la operación; en  el segundo, el  combate de  la
flota es lo primordial, y los ataques al torpedo se emplean so
lamente para ayudar a  la flota a ganar la  acción por medio
de  un ataque previo o a completar la victoria por un ataque
posterior.

Discutiremos primero el ataque que realizan las fuerzas
en  uñ raid. Esta operación debe eniplearse cuando se es tan
inferiores en acorazados al enemigo que no  es conveniente
presentar combate, o cuando para atacar las fuerzas enemi
gas es preciso hacer un largo  viaje inconveniente para nues
tra  escuadra, o cuando nuestra flota tenga. que ocuparse en
batir  a otras fuerzas enemigas.

La  compósición de lasfuerzas que han de ejecutar el raid
dependerá de las del enemigo que han deser atacadas, de su
distancia a nuestra posición, de la extensión de la zona que ne
cesita atravesar el enemigo y el tiempo que ha de permanecer
en  la mar, dentro de la distancia batida por las fuerzas del raid.

Al  discutir una operación de guerra, es lo corriente con
siderar  primero lo que puede  Hamarse uná  operación nor
mal  y estudiar después las variaciones más importantes que
pueden  ocurrir. En este caso las consideraciones normales
sérári las siguientes:

1.  Se sabe  que una fuerza enemiga ha  dejado cierto
puerto  a una hora determinada.

2.  Se sabe que la fuerza enemiga está compuesta de las
cuatro clases de buques: acorazados, cruceros, exploradores
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y  torpederos, y el número de buques de cada clase se cono
ce  sólo de un modo aproximado.

3.   La fuerza enemiga está a una distancia tal,  que son
necesarios varios, días para llegar a contacto con ella.  ‘

4.   Puede suponerse que  el  destino del  enemigo está
comprendido dentro de una zona de mediana exteñsión.

Consideremos ahora  qué clase de buques han de  nece
sitar  las fuerzas del raid en condiciones normales. Los tor
pederos serán, por supuesto, necesarios para el ataque. Para
hacer un ataque eficaz se necesitarán muchos torpederos y
será  preciso además que estén  agrupados en  un  número
muy  reducido de  subdivisiones siendo preferible que  se
agrupen  en una sola división.

En  esta forma, los torpederos sólo podrán escudriñar una
zona  muy limitada y tienen pocas probabilidades de  locali
zar  o descubrir las fuerzas enemigas que se proponenatacar.
Vemospor  tanto, que las fuerzas del  raid: necesitan expio
radores para obtener la información del núcleo priñcipal del
enemigo. Ahora bien; aunque los exploradores pueden  cu
brir  el área que debe atravesar el  contrario, én  cambio no
tienen  el póder  militar necesario para forzar, las líneas de
exploradores y cruceros enemigos con el  objeto de  conse
guir  las  informaciones necesarias. Por  tanto, es’ evidente
que  las fuerzrs del raid necesitan cruceros.para átravesar las
líneas  de  cruceros’ enemigos. Así, en  el  caso  normal, las
fuerzas del raid necesitarán:

1.   Torpederos para efectuar el ataque.’
2.   Exploradores para ponerse en contacto con la corti

na  protectora del  enemigo y localizar de un  modo general
la  zona cubierta por las fuerzas enemigas.

3.   Cruceros para romper la. cortina protectora y penetrar
hasta  el cuerpo principal de fuerzas enemigas.’

Veamós  ahora  las  variacioñes más importantes de  la
operación normal y examinemos la clase de buques que son
necesarios en cada caso.    .    ,      .

La primera variación es, que constando las fuerzas enemi
gas  de todas las clases de buques, se sepa que la zona ocupa-
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da  por ellas es  muy reducida.  En este caso no nécesitaremos
exploradores  para  determinar  el  contorno  general  de  sus
cortinas  y la superficie ocupada por sus fuerzas. Sin embargo,
aún  necesitaremos  cruceros  para  conocer  la  situación  del
núcleo  principal  y torpederos  para realizar el  ataque.

La  segunda  variación  es,  que  las  fuerzas  del  enemigo
carecen  de exploradores  y cruceros,  y se  encuentran  a gran
distancia  de las fuerzas del ¡aid. En este  caso no  nos  hacen
falta  los cruceros, pero  sí  los exploradores  para  conócer  la
posición  de las fuerzas enemigas, y los torpederos para llevar
a  cabo el ataque.

La  tercera variación  es,  una combinación  de  las dos  an

teriores.  Consiste en conocer  la situación del enemigo,  saber
que  ocupa una zona muy limit:ada y que carece de explorado
res  y crucéros.  En este caso, las fuerzas del raid no necesita
rán  ni exploradores ni cruceros. Los torpederos solos, pueden
descubrir  el grueso  de las enemigas y realizar el  ataque.

La  cuarta  variación es que  se sepa que  una  parte  de  los
buques  enemigos están estacionados dentro de una zona muy
limitada.  En este caso, un  número muy reducido de torpede
ros,  especialmente submárinos, podría dar excelentes resulta
dos  cruzando durante  un  largo espacio de  tiempo dentro  de
esta  área.
•   Suponiendo ahora  las condiciones normales establecidas
anteriormente,  consideremos  los medios de  llevar  a  cabo la
operación  del raid. Las variaciones  de  la  operación  normal
no  deberán  tenerse en cuenta  porque la mayor parte de ellas
está  incluída  en  la  discusión  de  la  operación  citada.  Su
pondremos  que  las fuerzas del raid están  compuestas  como
sigue:

Cinco  acorazados.
Quince  exploradores.
Cuarenta  contratorpederos.
Diez  submarinos de alta  mar.
El  plan estratégico de las fuerzas  del ¡aid debe  formarse

gradualmente  a medida que aumentan  las noticias  obtenidas
del  enemigo. Al principio, la única noticia  que tendrá  el Ge-
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neral  en  jefe  será  que las fuerzas enemigas  han  salido  de
cierto  puerto  a una  hora determinada.  Puede hacer un  cálcu
lo  muy aproximado  de la  composición de  estas fuerzas,, de
duciéndolo  del conocimiento  de la totalidad  de las que  dis
pone  el enemigo  y  de la consideración  del supuesto  objeti
yo  a que  se  destinan dichas  fuerzas, del cual se tendrá  pro-.
bablemente  una  idea general.  Fundado  en estos cálculos, el
General  en Jefe podrá  decidir  el plan  general  de las fuerzas
del  raid, que consistirá  en:

1.   La composición de  las fuerzas.
2.   El momento de la  salida a la  mar.

•   3.  La zona en la cual debe buscar  al  enemigo.
4.   Algunas instrucciones muy generales para el  mando.
No  es  conveniente  al hacer  los planes,  mirar  demasiado

lejos  y prever  todos los casos que pueden presantarse,  pues
to  que  nuevos acontecimientos pueden  variar  por  completo
la  situación  a  cada momento. En cuanto salen las fuerzas del
raid  deben.quedar  en gran  parte  desligadas  de. mando del
General  en jefe y tanto  los medios  de investigación como el
ataque  al torpedo  deben  dejarse  completamente al  arbitrio
del  jefe de la flotilla que hace el raid. Sin embargo, el Coman-.
dante  en jefe debe contin.uar mandándole  todas las informa
ciones  adicionales respecto  al enemigo, y si es preciso, nue
vas  instrucciones  generales  basadas en estas informaciones.

Después  de  la salida  de las fuerzas  del  raid, su  Coman
dante  debe  ampliar los  planes del General  en jeje, de acuer
do  con  las  últimas  instrucciones  generales.  Deben  por  lo
tanto,decidir  sobre  los asuntos  siguientes:

1.   El método  de  exploración  que  deben  emplear  los
-      exploradores.

2.   La posición  desde  la  que  debe  empezar  la  explo
ración.

3.   Las posiciones de los, cruceros y torpederos  respec
to  a la línea de exploradores.

4.   La forma en que  debe proceder  la línea  de  explora
ción  en caso de contacto.

En  general,  los  exploradores  constituirán.  la  primera
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línea  con intervalosde  25  a 75 millas, según  los métodos de
exploración  que  se  empleen,  la  extensión  de  la  zona  que
debe  ocuparse, el  número de exploradores  dsponibles  y las
condiciones  de  tiempo.  Los cruceros  deberán  disponerse  a
intervalos,  a corta  distancia detrás  de la  línea de  explorado.
res,  y  los contratorpederos,  torpederos  y submarinos  se  es
tacionarán  a  muy  corta  distancia  detrás  del  centro  de  las
líneas  de  exploración.  En casos especiales, puede ser conve
niente  situarlos detrás de uno  de los flancos,  y  si  dispone
mos  de un  número  tal  de  torpederos,  que  la  mitad  o  una
tercera  parte  de ellos  baste para hacer un  ataque eficaz, pue
den  dividirse en dos o tres  grupos,  aunque  esta  dispersión
no  debe  aconsejarse.

En  general; el enemigo tendrá los exploradores en prime
ra  línea y ésta estará apoyada por sus  cruceros.  Sus torpede
ros  estarán  probablemente  estacionados pordivisiones  en la
línea  de apoyo para  atacar nuestros  cruceros si  se  presenta
oportunidad.  Sus acorazados estarán concentrados formando
un  grupo  detrás del centro o de uno de los flancos de la línea
de  exploración.  Pueden  estar  rodeados  de  una  cortina  de
exploradores  y cruceros, en forma de círculo o  rectángulo  y
a  una distancia de 30 a 50 millas, para participar la aproxima
ción  de los buques enemigos que  pudieran haber atravesado
las  líneas de  exploración  o  contorneado  los  flancos  de  las
primeras  líneas de exploradores  y cruceros.  Esta  formación
proporciona  a los acorazados el medio de evitar ser descubier
tos,  haciendo al recibir  la  noticia un cambio  radical  en  su
rumbo  y velocidad.  El enemigo puede hacer uso de una falsa
cortina  extendida  delante de una zona que no tiene intención
de  atravesar, a. fin de que  al llegar  a  contacto  con  nuestros
exploradores  nos engañen respecto al rumbo  que siguen sus
acorazados.  El núcleo principal del enemigo  puede estar com
puesto  de buques abastecedores o  de transportes, en  vez  de
estarlo  de acorazados o también puede estarlo de ambas  cla
ses  de buques  a  la vez.

En  cuanto uno  de nuestros  exploradores llega a contacto
con  otro enemigo, el Jefe de las fuerzas del raid  debe  hacer
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un  cuidadoso estudio  de la situación.  El buque  enemigo en
contrado  puede ser uno  de los  que forman la verdadera cor
tina  enemiga; pero puede  ser ‘también  un  buque  aislado  o•
uno  que  pertenezca a  una  cortina falsa, destinado a engañar
nos  respecto a la verdadera situación de las fuerzas enemigas.
Algo  puede  deducirse  de  lo  que  haga  el  buque  enemigo.
Puede  atacar  a nuestro  explóradçr  o  solamente  intentar  pa
sarlo.  Si  se retira, algo  puede  deducirse  de  la  dirección  en
que  verifique la retirada.  Alguna  deducción  puede  hacerse
dl  hecho de  atacar  siendo  inferior  en  poder  militar  o  de
retirarse  siendo  superior.  El jefe debe decidir si este contacto
le  ha  proporcionado  información suficiente para justificar la
orden  de hacer un  reconocimiento con los cruceros.  Qué  es
lo  probable,  ¿que el reconocimiento  encuentre al enemigo o
que  se  dé un golpe  en vago? El  retraso  ‘en realizar  el  reco
nocimiento,  ¿permitirá al enemigo  evitar el  contacto cuando
ya  está hecho en realidad? El Jefe debe contestarse estas pre
guntas  y  decidir  si  debe  ordenar  el  reconocimiento, desde
luego  o esperar nueva información.

Los  cruceros que  han  de realizar  el  reconocimiento  tie
nen  a la par  que  explorar  y batirse. Para  realizar lo primero,
deben  dispersarse  y para  lo segundo  concentrarse.  El  pro
blema  más importante  para un  General en  jefe en operacio
nes  en tierra consiste en.mantener  las fuerzas  dispersas  du
rante  las marchas  y  las retiradas  agrupándolas  en  el  nio
me’nto preciso  de la batalla. El modo de hacer los  reconoci
mientos  en la  mar  es  muy análogo.  Si  lós  cruceros  están
concentrados  de  modo  que  puedan  forzar  el  paso a  través
de  los buques de  apoyo enemigos, existen  pocas  probabili
dades  de  que  puedan  descubrir  su  núcleo  principal;  pero
si,  al  contrario,  están  muy  diseminados  es  muy  probable
que  sean  rechazados  por, los  buques  enemigos,  y  si  éstos
son  superiores  en  velocidad  serán  muy maltratados.  Debe,
por  tanto, adoptarse  algo intermedio entre  la dispersión am
plia  y la  estrecha  concentración,  debiendo  depender  la  si
tuación  exacta de los buques  de  las circunstancias  del  mo
mento.  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘
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Los  cruceros deberán hacer el  reconocimiento a gran
velocidad, a fin de que antes de la noche puedan recorrer la
mayor superfÍcie posible. Deberán conservar, lo más exacta
mente  que  les sea  posible los rumbos ordenados y evitar
que  le separen de él los buques enemigos. Si al encontrar las
fuerzas enemigas, éstas son inferiores, por regla general, no
debe.perderse. tiempo en perseguirlas, a menos que puedan
ser  capturadas en muy poco tiempo o que naveguen al mismo
rumbo qué el dispuesto para el reconocimiento. Si  son  su
periores y disponemos de mayor velocidad,•tratarán de pasar
rodeándolas para volver después al rumbo mandado. Si esto
no  puede hacerse sin dar un  gran  rodeo, nuestros buques
de  reconocimiento se concentrarán junto a la  posición de la
fuerza enemiga, y cuando lleguen a ser superiores, forzarán
el  paso, se extenderán y  volverán a tomar las posiciones y
rumbos  que llevaban.

Los  torpederos acompañarán a loscruceros  explorado.
res  en su avance. Si los submarinos no  pueden conservarse
con  ellos deberán llevar la mayor velocidad posible a fin de
ir  lo más cerca que puedan. Si los cruceros no pueden for
zar  la línea de buques enemigos, debe  formarse una corta
línea de exploración con contratorpederos confiando en  su
número y velocidad para burlár a los buques de apoyo ene
migos. Nuestros submarinos podránatacar a  estos últimos,
si  se les presenta una oportunidad favorable; o podrán atra
yesar  la cortina enemiga y formar una línea de  exploración
para  descubrir su núcleo principal. Nuestros torpederos no
se  apartarán en modo álguno de  su  misión preferente, que
es  atacar al  núcleo principal del  enemigó, atacando a  sus
torpederos. Nuestros exploradores y cruceros no deben ser
detenidos en  su  avance durante el día por el ataque de los
torpederos enemigos, pero deberán evitárse durante la  no
che  cambiando los  rumbos y  navegando a  la  velocidad
máxima.

En  caso de que  nuestros cruceros, contratorpederos o
submarinos hayan logrado desçubrir en su  reconocmiento
al  núcleo principal de  la flota enemiga, se concentrarán a
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toda  velocidad  para atacarlo, todos los  torpederos,  explora
dores  y cruceros  nuestros  que  puedan  reunirse  antes de lá
noche.  Los submarinós  atacarán  desde  lüego  y  los  demás
buques  se mantendrán  en contáclo  con  el  cuerpo  principál
del  enemigo  estrechándolo  cada  •vez más  para  reálizar  el
atáque  a la  caída de la tarde.  Los cruceros deberán  proteger
a  los ‘contratorpederós de los cruceros  enemigos,  hasta  que
principie  el  ataque.

Si  no  es  posible  hacer  la  çoncentración  de  los  torT
pederos  contra el cuerpo  principal  del  enemigo  antes  de  la
obscuridad,  os buques  que  al anochecer  estén  en  contactó
con  él le seguirán durante  la iioche, dando  cuenta  de su po
sición  a intervalos’ frecuentes. De esta  manera, los contrator
péderos  podrán  concentrárse durante  la  obscuridad y atacar
antes  del  ánianecer.  Aunque  comó. regla  general,  el ataqué
de  torpedos  deberá hacerse  lo  más  prónto  posible  después
de  haberse verificado la concentración, habrá’ también  casos
especiales  en  que  será  conveniente  esperar  el  momento
más  favorable. En ésta,  como en todas las operaciones mili
tares,  hay casos -en que debe  emprederse el combate  en se
guida  y otros  en que  conviené esperarse, -y sólo las ‘circuns
tancias  propias de  cada caso pueden  décidir el método  que
debe’ adoptarse.

En-casó  de  que la situación  del cuerpo principal-del ene
migo  sea  cónocida  aproximadamente  al - oscurecer,’  ya  á
consecuenciá  del estudio  de  la  situación  general  o  ya  por
haberse  logrado un  contacto  con  él que no  ha  sido  mante
nido,  hay probabilidades  de  que  los  coñtratorpederos  pue
dan  -fijar éxactameiité’su posición por  medio -de un  recóno
cimiento  nócturnó.  Las probabilidades de éxito  de  un- réco
cimiento  nocturno,  dependén  de:              -.

1.,  ‘El ndméro  de  acorazados  y  buques  auxiliares  que
cónstituyen.’el  cuerpo  principal  del enemigo.  -

2.  -  Las luces que  presenten.            -  -.  -

3.  -  La  extensión que  oéupan.  -

4.   La exactitud en los cálculos de los  rumbos  y veloci
:dades  :que se les suponen.  -  -  ‘  -
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5.  El  número  de  buques  disponibles  para  efectuar el
reconocimiento.

Es  muy conveniente  descubrir  los  buques  enemigos  lo
antes  posible después de oscurecer,  porque  las  probabilida
des  de  descubrirlos, decrece  comó es natural,  a  medida que
aumenta  el intervalo de tiempo  que nos  separe de  su  última
posición  conocida.

En  los descubrimientos  durante  la  noche,  los  contrator
pederos  pueden  disponerse  en formaciones de divisiones, de
secciones  o  dé  buquesindependientes.  La  primera  forma
ción  tiene  la ventaja de  que en cuanto  se  verifica el  contac
tp,  ya  se  dispone  de  una  división  concentrada que  puede
realizar  el ataque;  en  cambio  presenta  el. inconveniente  de
que  cubre  una zona  muy reducida. La tercera formación cu
bre  una zona muy  extensa, pero en  canibio tiene  que  retra
sarse  el  ataque el tiempo necesario  para  concentrar  una  di
visión.  La segunda  formación es  un intermedio  entre las dos
anteriores.  El primer método  será preferible cuando  la posi
ción  del enemigo sea  conocida con  toda  exactitud; mientras
que  el tercero debe adoptarse  cuando  la situación sea desco
nocida  y convenga cubrir  la máxima  zona.

Una  vez terminado el ataque  o  perdido  el  contacto  con
el  núcleo principal, nuestros  exploradores deben ocupar  po
siciones  dentro  del círculo de  la  descubierta  de  amanecida
del  enemigo, para volver  a establecer  el contacto con él.

Discutiremosahora  los ataques  al torpedo,  en el caso en
que  nuestra escuadra salga a la  mar con  intención  de atraer
a  cómbate a la enémiga.  En este caso, los ataques al torpedo
no  constituyen el objéto principal de  la operación,  sino  que
se  proponen  simplemente  ayudar  a  la Escuadra  a  alcanzar
una  victoria decisiva sóbre  el enemigo. Los ataques  al  tor
pedo  pueden efectuarse antes  de  la  acción, para  aumentar
las  probabilidades  de veñcer,  o  después  de la acción,  para
completar  la victoria. El ataque  antes de  la  acción  es  natu
ralmene  el  más  importante  de  los  •dos y  también  el  de
más  difícil realización.

Discutiremos  primero  el  ataque  antes  del  combate  de
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escuadras.  Este ataque  previo  tendrá  naturalmente  una  in
fluencia  enorme sobre  el combate de escuadras,  si- se realiza
con  éxito  en  la  noche  o  noches  precedentes  a  la  acción,
pues  reducirá las fuerzas enemigas dispónibles  para su  línea
de  combate,  y la quees  aún  más  importante que  las  pérdi
das  materiales,  dará  al  que  ataque  una  ventaja  moral  tre
menda  por  el éxito primero.  La tensión  que producen  sobre
el  enemigo los continuos ataques  nocturnos hará -también-su

-  efecto  en la acción de día.  -

-  -Como en el  caso del  ataque por  las  fuerzas  de un  raid,
los  exploradores  serán  necesarios para  encontrar  a  la corti
na  exterior  enemiga,  los  cruceros de reconocimiento  para
forzar  las  líneas  de  los  exploradores  y cruceros  de  apoyo
enemigos  y descubrir el núcleo  principal  de  su  flota,  y  los
torpederos  para - efectuar  el ataque sobre  ésta.  Todos  estos
barcos  no  pueden sin  embargo  consagrarse  exclusivamente
al  -ataque al  torpedo  como  sucede  en  los  ataques  por  fuer
zas  de  un  raid, sino  que deben  conservarse en tal  disposi
ción  que - sea  posible concentrarlos  para el  combate  de - es -

cuadras,  para  cuyo  acto  deben  reunirse  todos  nuestros
buques.  -  -

Hemos  visto  que  se -necesita- un-a cantidad  de  tiempo
-    •considerable para  realizar los ataques al torpedo.  La cortina

.enemiga  tiene  que  descubrirse  con  los  exploradores; - hay
-que  hacer  el reconocimiento con  los cruceros, llegar los des
;lroyers a contacto con el núcleo principal de  la  flota, si pue

-     ;-de er  antes  de.  la  puesta  del  sol,  y  finalmente realizar  el
ataque  de  que  se  trata.  Para  dar  tiempo a-todo  esto  debe

.avistarse  el  primer  buque  enemigo  lo  menos veinticuatro
-      horas o aún  mejor, cuarenta y ocho antes  del  combate.- Por

-      esto, para  tomar en el ataque  una parte  considerable,  si  no
todas,  nuestros  cruceros,  exploradores  y torpederos deben
.adelantarse  a- considerable distancia -de nuestro núcleo prin

-   cipal  de buques de -combate.  -  -

-          ;Adrnás, para  realizar el --ataque con  torpedos  iuestras
fuerzas  deben  dispersarse,  en tanto que  para el  combate  de
descuadras -deben concentrarse. Ahora vemos lo que  importa
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tener una buena información del enemigo, porque si sus mo
vimientos se conocen puede aventurarse utia dispersión ma
yor  que si no se conocen, y, además, el ataque con torpedos
puede  realizarse con muchas más probabilidades de éxito.

En- general, en este çaso el  ataque con torpedos puede
conducirse del mismo modo que en el caso de las fuerzas de
un  raid, excepto que en todo caso debe asegurarse el regreso
rápido para -reunirse al núcleo principal de la flota. El Gene
ral  en Jefe puede dejar a un  subordinado suyo la  dirección
completa del ataque al torpedo  poniendo a sus órdenes, los
exploradores, cruceros -y-torpederos. También puede dejar a
los  exploradores, cruceros y  torpederos cada uno bajo  su
propio  mando, y  dar  eventualmente al Jefe  más antiguo
el  mando sobre todos los  barcos en  el  momento de  rea
lizar el ataque táctico. Si se obtiene algún éxito de  impor
tancia en los primeros -ataques, puede ser conveniente de
morar el combate entre las escuadras hasta que pueda repe
tirse  el ataque en las noches sucesivas, para  reducir así  las
fuerzas enemigas y lograr que la victoria en  el  combate de
escuadras -sea prácticamente segur-a. Una marina eficiente en
el  manejo de  torpedos e  inferior en  buques de  combate,
debe  naturalmente aplazar la  acción de  su  escuadra- hasta
que  la superioridad se invierta -por medio de los ataques al
torpedo.  -  -  -

Las  acciones al torpedo juegan un papel importante tan—
to  después del combate- de  escuadras como antes de -éste..
Una  victoria no es nunca completa si-n persecución. Los aco- -

razados no pueden perseguir al enemigo en su retir-ada des--.
pués  de anochecido;- pero los destroyeis pueden realizar una
persecución muy eficaz. Su- - éxito en - un  ataque contra un
enemigo -ya batido, será -mucho- mayor que contra -uno que-
no  ha sido derrotade en una--acción a  la luz del--día, a cau-
sa  de la depresión moral y del daño material sufrido por el
enemigo en el combate de escuadra. En caso de una  derro-.
ta,  nuestros -destróyers-deben emprender un -combate de  re
taguardia -para proteger la -retirada en orden, - de  la  flota de:
combate. Un ataque vigoroso contra lá escu-adra - de  combar-
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te  enemiga obligaría  muy probablemente  a su jefe a  retener
cierto  número  de sus  destroyers para su defensa, pues no de
searía  arriesgar en  la  incertidumbre de  un  ataque  nocturno
al  torpedo,  todas las ventajas  que  hubiera  obtenido  en  un
arriesgado  combate de la flota. El ataque  al  torpedo  contra
unas  fuerzas que  avanzan, es  naturalmente  mucho  más fácil
de  lograr que contra  fuerzas en retirada.

Terminado  el  estudio  de la  estrategia  de  los  ataques  al
torpedo,  pasemos  a considerar la táctica del ataque,  o sea el
ataque  en sí  mismo.

-Una vez  localizados los  buques  de  combate  enemigos,
objetivo  de  nuestro ataque, o cuando  se  há  descubierto  se
gurameite  su  situación  y  los  destroyers concentrados  en
contacto  suyo, no es evidentemente ocasión, de peider  tiempo
paraelaborar  el plan  de ataque. Probablemente  sólo• se dis
pondrá  de escasa información para  basar  tal  plan- y - segura
mente  no  habrá  tiempo de comunicar órdenes largas y com
plicadas  a  lós  buques  que  han-- de  atacar.  Si  se  pierde  el
tienipo  en esperas, podemos ser’descubiertos por el  ene-migo’
y  perder  así  nuestra  mayor ventaja,  que  es  la  sorpresa.  Es
actualmente  creencia  general de todos los que han estudiado
a  conciencia  el arte militar,  qúe  para  asegurar  la unidad  de
acción,  y  al  mismo tiempo,  aprovechar  las  circunstancias
favorables  que  se  presenten,  los  subordinados  deben’ obrar
según  su- propia  iniciativa, sin esperar órdenes  superiores  y
de  acuerdo  con  una doctrina  general  que.a  todos les sea  fa
miliar.  ‘Esto es  esencial  especialmente  para  los  ataques
nocturnos  al torpedo.  -

El  ideal hacia el que  se debe tender, es disparar el mayor
número  de torpedos,  que  cada uno tenga las mayores proba
bilidades  posibles  de hacer blanco en un  buque  de combate
de  la flota enemiga y que  los  barcos  que  atacan  sufran  las

-  menores ‘pérdidas.
-   Antes  -de decidir  el  sistema  más  conveniente  hay  que

estudiar  cui-dadosamente todos los métodos de -llevar a cabo
un  ataque ‘nocturno. Para  este estudio  suponemos  las  con
diciones  normal-es siguientes:
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1.   Lafuerza.de barcos de combate que  sequire  atacar
está  rodeada  de una  cortina  o  pantalla  formada  por  varias
lineas  de buques.,

La  línea exterior  se compone de exploradores y torpede
ros  que  llamaremos «patrullas». La línea  o  líneas  interiores
se  componen  de cruceros que llamatemos  «apoyos».

2.   Las líneás de cortina  se  extienden  enteramente  al
rededor  de los acorazados.

3.   La fuerza  que  ataca  se  compone  de  exploradores,
cruceros  y torpederos.

Los  siguientes métodos son algunos de los que se pueden
emplear  para  los ataques  nocturnos al  torpedo:

1.   Ataque simultáneo por  un nimero  de destroyers muy
•diseminados.

2.   Ataque por uno o varios grupos  de destroyers. Silos
contratorpederos  forman más de un  grupo,  el ataque. puede

ser  simultáneo o seguidos de cerca unos  de otros.
3.   Un ataque sobre  la cortina,  por  los  exploradores  y

cruceros,  seguido inmediatamente de un  ataque en  masa de
los  contratorpederos.

4.   Ataques continuos  contra la  cortina por  los explora
dores  y  cruceros,  seguidos  de  un  ataque  en  masa por los
destroyers.

Examinemos  las ventajas  e inconvenientes  de  cada  uno
de  estos planes. En el  primer plan,  los destroyers avanzando.
solos  y a gran velocidad,  tienen  las mayores probabilidades
,de  atravesar sin ser  vistos las líneas  exteriores.  Aunque  al
gunos  de  ellos  serán  casi  seguramente  descubiertos,  éstos
atraerán  la atención del enemigo y darán  a los restantes más
probabilidades  de no ser descubiertos.  Los que puedan  acer
carse  a la  flota de cpmbate enemiga sin  ser  vistos,  tendrán
excepcional  oportunidad  para  utilizar bien sus torpedos. Este

,plan  tiene, sin einbargo,  varias.desveiitajas:
1.   La dispersión  de los  barcos dificultará mucho al jefe

de  las fuerzas mantener  sobre  ellaá una  conveniente  inspec
cióny  además,  solamente un  pequeño  número,  en  ‘relación
al  total,  podrán  realizar  el  ataque  simultáñeamente.  Así  el
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enemigo  queda  en  disposición  de  poder  concentrar todos
sus  fuegos sobre-un pequeño  número  de  barcos  con  mejor
resultado  que  si debiera  distribuirlos sobre un gran  númeró.

2.   Después de realizado el  ataque  será difícil reunir  los
barcos  para  repetirlo.

Debe  preferrse  esta forma de ataque cuando  sólo se dis
pone  de un pequeño número de barcos, cuando pueden tornar
posiciones  para  el ataque  antes de que venga  la obscuridad,
y  cuando  las condiciones  de  tiempo favorecen a  los barcos
que  atacan de modo que no  se necesiten pantallas de humo.

El  segundo  plan  tiene la ventaja  de que un  gran  núme
ro  de barcos puede  atacar simultáneamente, porque  pueden
mantenerse  bajo  el mando  inmediato  de un  pequeño  núme
ro  de jefes distintos.  Como  están agrupados,  pueden  reple
garse  rápidamente después  del ataque  para  emprender  otro
avance.

Aunque  un  grupo  de  barcos  es  descubiertb  más  fácil
mente  por  los barcos  enemigos de las líneas  exteriores  que
un  barco aislado,  se  pueden  emplear para facilitar el avance
las  pantallas de humo  aunque  retarden  algo  el ataque.  Los
barcos  de  la cortina exterior  enemiga  no podrán  detener  el
avance  de los  barcos con  su  artillería,  pero  al  menos  pon
drán  en  guardia  a la flota  de  combate la  cual  podrá  virar;
pero  esté  movimiento’ no  le  servirá de  nada  si  atacarnos si
multáneamente  ,en ‘direcciones opuestas. En los ‘ataques en
masa,  hay algunas  probabilidades  de colisiones.

El  tercer  plan tiene la ventaja de  que probablemente ale
jará  de susposiciones  a una  gran parte  de los buques enemi
gos  avanzados,’ y ocasionará en ellos  grandes  pérdidas,  pre

-       parando así el camino para’ el ataque  de  los  destroyers.. Este
plan  tiene,  sin  embargo,  algunos  inconvenientes  posibles.

1.   Será necesario mantener los exploradores  y cruceros
muy  concentrados  y  navegando  a  gran  velocidad,» lo  qu’e
hace  fáciL las colisiones.

2.-  - Es  posible que caigan  bajo  el  fuego  de  la  flota  de
combate  enemiga.  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘

3.  -  Es  posible, si ‘el ataque de los destroyers no se demo
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ra  hasta que los cruceros y exploradores estén francos, que
puedan  ser atacados por nuestros propios destroyers.

4.   Los exploradores y ciuceros corren el  riesgo de  ser
atacados por los contratorpederos enemigos. Este peligro no
es  muy grande, porque no es probable que el enemigo reten
ga  muchos destroyers para la defeñsiva, y porque los cruce
ros  que atacan tendrán la iniciativa, cogiendo al enemiÉo por
sororesay  escapando después a gran velocidad.

5.   En caso de que el enemigo no  tenga conocimiento
de  la  inminencia del  atáque, podrá ser  advertido por  el
avance de los exploradores y cruceros, y huir del  ataque de
los destroyers, antes de que puedan llevarlo a cabo.

Este  plan debe preferirse en el crepúsculo después de la
puesta  del sol y puede ser entonces muy eficaz. Si se  em
plea  después que haya oscurecido del  todo, se necesitará
mucha habilidad para realizarlo con éxito;

El  cuarto plan de  ataques repetidos de exploradores y
cruceros durante un período considerzble de tiempoantes del
ataque de torpedos, permite quizá obtener buenos resultados,
especialmente si se efectúa entre dos luces o poco después
de  anochecer, pero seguramente será muy difícil de realizar
pues  tiene todos los inconvenientes del tercer plan y además
los dos siguientes:

1.   Será muy difícil guardar la formación de los explora
dores  y cruceros, por la necesidad de  maniobrar continua
mente a gran velocidad.

2.   Necesítrá varios buques especiales para conservar
el  contacto con las líneas exteriores enemigas, porque de otro
modo los exploradores y cruceros perderían el contacto con
el  enemigo entre dos ataques consecutivos.

Estos cuatro planes, y  todos ls  demás que pueden su
gerirse,  deben ensayarse en las maniobras y así debe formar
se  una doctrina de torpedos que corresponda a los diferentes
casos estudiados.

En  lugar de emplear como protección la córtina que he
mos  supuesto, puede el enemigo disponer el siguiente siste
ma de protección:
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-    1.  Los acorazados dispuestos en orden  abierto a distan
cias  de 900 a  1.200 metros, y formando varias columnas pa
.ralelas  a  intervalos  considerables,  quizá  de  unos  4.50iJ
metros.

2.  Llevar la flota de conibate rodeada  por  todas partes
por  una línea de buques  patrullas ligeros, a unos  3.600  me
tros  de  distancia  de  los  acorazados  y  tan  cerca  unos  de
otros  que sea  prácticamente imposible a los  atacantes pasar
a  través de ellos sin ser  descubiertos..

3.   Tener los cruceros  y torpederos  concentrados en va-
-   ríos  cuerpos en posiciones  centrales  de modo  que  puedan

•  constituir  una masa que contraataque a los buques agresores.
Cuando  el enemigo  emplea  tal formación defensiva,  los

exploradores  y cruceros no pueden  emplearse en  el  ataque,
porque  caerían inmediatamente  bajo  el fuego de los buques

•   principales  y pueden  ser  contraatacados  por  un  núcleo  de
cruceros  y destróyers enemigos  en masa. Pueden  emplearse
el  primero o el  segundo  plan.  Como  los  buques  patrullas
están  tan próximos unos a  otros en  este  plan  de defensa, nó
podemos  contar  con  que  muchos  de  nuestros  destroyers
puedan  pasar a través de ellos sin  ser descubiertos, - y  así  el
segundo  plan,  el  ataque  en  masa,  dará  probablemente  los
mejores  resultados, porque solamente tres acorazados podrán
hacer  fuego sobre  la masa atacante  y  no  podrán  dirigir  un
fuego  certero sobre cada uno de los  muchos barcos que ata
can  al  mismo tiempo.

En  todos  los ataques  al  torpedo  será  naturalmente  una
gran  ventaja, tener  información del plan de defensa del ene
migo,  para  elegir el  plan de  ataque que mejor  convenga  se
gún  la  situación actual.

Si  un  barco nuestro  está a la vista del enemigo a la pues
ta  del sol, podemos  déterminar exactamente su plan  de  de
fensa  y la disposición de  sus barcos.  Es posible  que  el  ene

•  migo  cambie  sus  posiciones  después de obscurecido,  pero
esto  sería una  maniobra. muy dificultosa, y es difícil que pue
da  ser realizada. Si  no tenemos  informaciones  ciertas  de  la
disposición  de los  barcos  enemigos,  obtendríamos  algunas
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como resultado de los primeros ataques, y éstas pueden titi
lizarse para el avance siguiente.

Será,  en  general, prudente atacar  en  dos  direcciones
opuestas. Así se coge al enemigo entre dos fuegos y se le im
pide  esquivar el ataque, huyendo de los atacantes.

En  algunos casos, será muy conveniente emplear algunos
barcos  provistos de  proyectores potentes para  iluminar la
flota de combate enemiga, y facilitar a los destroyers el ataque
y  el lanzamiento de torpedos.

(Continuará.)



E.L AYESHAJW
(PROHIBIDA LA REPRODUCCIÓN)

POR  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO
DE  LA  ARMADA  ALEMANA

HELLMUTH  VON  MCICKE

(Continuación.)

VIII

Muerte  del  «Ayesha>).M IENTRAS el  Choising. nos  remolcaba empezamos a
desmantelar al Ayesha. Desgraciadamente teníamos
que  echarlo a pique, pues no había puerto alguno

donde  poder llevarlo, ya  que de meterlo en  uno holandés,
había  el peligro de que fuera devuelto a sus antiguos due
ños,  cosa que  deseábamos evitar a  todo trance. Subimos a
cubierta  todas  las armas y  las  provisiones que restaban a
bordo. Nada teníamosque meter en las maletas. Desmonta
mos  el  mascarón de proa del Ayesha, que representaba la
linda  figura de la  mujer del  profeta, y  lo  mismo hicimos
con  la rueda del timón para llevarnos ambas cosas al Clioi
sing  como recuerdo.

Apenas nos ocultamos tras de las islas protectoras, cesó

(1)Véase  el cuaderno del mes  de  diciembre  de  1917, pág. 769 de
la  REVISTA GENERAL DE MARINA.

1
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la  mar  y pudimos abarloamos  al vapor.  En seguida picamos
los  obenques,  esto es los cabos  que  sostienen  los palos del
Áyeslia, y lo  mismo hicimos con  todos los estays  y  demás
cabos.  Al mismo tiempo,  abrimos en la  bodega  dos  aguje
ros  por  los  cuales étñpez,ó a!inu.ndarse. lentamente.

Hacia  lá.scuafrO d••la  tarde  íisimós  en  mo.viminto  las
máquinas  del ‘hóiin  uéaiJanzó  arrstrando  al  Ayeslza.
Parecía  como si aquel  barco  no quisiera  separarse  de  nos
otros;  aunque  el vapor  iba  avante y no  había  cabo  alguno
que  lo  sujetara, çóntinuó  largo’. tiempo acompaflándonos,  y
cuando  observó, por fin, qúe  le faltaban las fuerzas p’ara se
guir’nos,enganchóse  como último  recurso en los  vientos de
la  escala tratando de llevarse algo  consigo.

Quise  estar junto al .Ayesha hasta  que  se hundiera.  Pa
ramos  por  tanto  al  vapor y nos mantuvimos  a  unos  300 o
.400  metros  de distancia. La pérdida  del  barco,  nos emocio
naba  profundamente;  aunque  no  se  puede decir  que  a  su
bordo  hubiésemos llevado  una  vida.expléndida,  había  que
réconocer  que sólo a  él debíamos nuestra  libertad.

El  Ayeslza había sido  nuestra residencia  casi  durante  un
mes  y  me.dio’y en  este  tiempo  habíantos  recorrido,  a  vela
1.709  millas. Todos estábamos en el  pasamanos del Clioising
siguiendo  su última lucha con las olas.  Gradual y lentamen
te  hundíase  cada vez más;  en  cierto  momento  apareció  el
agua  sobré  cubierta y entonces,  repentinamente  y  como si
fuera  un  último estettor,  recorrió  un estremecimiento  todo

el  barco; la proa. pareció  aún  querer  lévantarse  por  última
vez  sobre el agua para  hundirse  en  seguida a mayor  prof un
didad;  el  lastre  de  hierro se  corrió  a  proa, y el Ayeslza se
irguió  perpendicularmente  en  el timón  en  alto, y  los palos
paralelos  al agua  y así  hundióse en seguida  en  la  profundi
dad,  rápido  como una  piedra,  para  no volver  a  salir jamás.
Tres  mirras resonaron  entonces  sobre  su  tumba  acuática.
Eran  las cuatro  y  cincuenta y ocho  minutos  del  16  de  di
ciembre  del año  1914.

Por  de pronto ordené  que el Choising se pusiera al rumbo
Oeste  y empecé en seguida  a  ocuparme  del alojamiento  de
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la  dotación. La tripulación  del barcó había ya preparado  para
ello  úna bodega,  destinada  a  carbón,  qué  habían  limpiado.
Había  también suficiente número de mantas, colchones, etc;
de  manera que,  en comparación con  la  del  Ayesha, íbamos
a  llevar una vida  de sibaritas.

Realmente,  mi nuevo  barco no  era un vapor muy rápido.
En  buenas condiciones; podía dar  hasta siete  millas y media
pero  estaba ahora de tal  manera que  debíamos contentarnos
con  cuatro,  lo que en  parte  era culpa de  la mala calidad  del
carbón.  El  Choising era  un  vapor  que  habíamos  pensado
utilizar  como carbonero  del Emden, y había estado esperan
do  largo tiempo a  ese buque  en  un  punto  convenido;  pero
como  el Alniirantazgo inglés fué  amable  hasta  el  punto  de
proveer  de la manera más despréndida  y altruista  al Emden
con  magnífico carbÓn de Gales,  que  estaba  destinado  para
Hong-Kong,  no  dió  lugar a que  en  ocasión  alguna  tuviera
necesidad  de usar el  pesimo carbon indio  o  australiano  que
debia  tomar del  Ckosszng Durante  la  espera,  incendiose  la
carga  de  carbon  del  Clzoising y el  que se pudo  salvar medio
quemado  fué el que utiiizarnos.

Aún  nos  trajo  el  Clioising algunas  noticias.  Cuando
salímos  con el Ayesha de  Padang,  no  pude,  apesar  de  mi
deseo,  determinar  a donde  iria en  primer  lugar  Tuve  que
desistir  de  mipriinerplan  de dirigirme a  Tsingtao,  al  saber
en  Padang  que había  caído la colonia; despdés  traté  de  en
trar.  en contacto  con  el  5.  M.  5.  Kónigsberg del  cual  sólo
sabíamos  que andaba  por el  Océano Indico. En caso de que
no  estuviera ya allí (cosa que esperaba saber por el CIzoisin),
pensaba  dirigirme  al Africa oriental  alemana  pues  sabíamos
que  habían  tenido allí  lugar encuentros entre nuestras tropas
de  guarnición  y los ingleses.  Después  de  alguna  reflexión,
desistí  sin  embargo  de  este  plan  por  inposible,  pues  50
hombres  miserablemente vestidos  y  sin  nada  de  lo  que  es
indispensable  a  los tropas  en  tierra,  como médico,  medici
nas,  nociones del  lenguaje y mapas, no podía,  en  una  tierra
de  la extensión del protectorado  del  Sudeste africano, espe
rarhaer  la  unión  con  una  tropa  que  sólo  ascendía  por  su
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parte  a algunos millares de hombres. No quedaba, por tanto,
otro  camino que regresar a  la metrópoli dando la vuelta al
lAfrica, pero esto. también chocaba con la ‘dificultad de re
‘aprovisionamos.

Por  fin,’ leímos en unos periódicos que habían tenido lii
gar  encuentros  entre turcos  e ingleses en  Scheik  Seid,  esto
es  cerca de Perim  (Bab  el  Mandeb-Puerta  de la Aflicción).
Esta  noticia demostraba  que también  habían entrado  los tur
cos  en  la guerra, y,  verdaderamente, después  de rebuscaren
los  periódicos,encontrámos  la noticia  de  la  declaración de
guerra  turco-inglesa.  Con  esto,  se  nos  presentó en  primer
plano,  como  lugar  más fácilmente  alcanzable,  Arabia y de
terminé  dirigirme  allí. El plan que  hemos dicho de buscar  al
Knigsberg,  había  sido abandonado por que  el  Chosing tra
jo  las noticias,  por  una  parte  de  que  el K5nigsberg había
sido,  echado a pique al Norte  de  Australia y  p.or otrá  que
estaba  encerrado  y bloqueado  en Rufidji. Si se ‘había hundi
do,  era  inútil  buscarlo  y  si  estaba  bloqueado,  no  tendría
carbón  cosa que  tampoco  podíamos  darle  nosotros.  Los 50
hombres  que  llevaba conmigo habrían  sido, por  tanto;  sola
mente  otras tantas bocas  inútiles más.

Al  principio, navegamos  hacia el ‘Sur para evitar  las de
rrotas  principales de los. íapores  y  la  región en.  que  suelen
presentarse  los ciclones, pues el  Cfzoising no  estaba en  esta
•do  de resistirlos., Manteníamos constantemente  una.. exquisi
ta  vigilancia con  objeto de ver a todo  barco  enemigo  antes
de  que  no  descubriera a  nosotros. En caso de  encontrar  al
gún  barco de gúerra,  la  única probabilidad  que  ‘dado nues
tro  enorme andar teníamos  de  librarnos,  era  engañándolo.

El  Clzoising estaba aún  pintado como un  vapor del Lloyd,
es  decir,  el  costado de  negro,  el  pasamanos  de  blanco  y
de  ocre obscuro  lasuperestructura.  Naturalmente, no podía
,mos  seguir  del tal  manera  y  pintamos al barco  procurando
darle  el aspecto  de un  holandés.  Pensamos  después  que  en
el  Estrecho, de Bab  el Mandeb encontrariamos  seguramente
muchos  barcos  y que  nos  repetirían la  pregunta  que  había
,sido  ya.otra  vez tan  angustiosa  para nosotros: «Qué  barco
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es  ese?». Aparte de una lista de buques ingleses, no teníamos
a  bordo registro alguno de barcos. Buscando en la lista in
glesa,  encontramos por fin algunos vapores que siendo in
gleses  habían sido  vendidos a  extranjeros y  entre ellos
había uno de 1.700 toneladas, vendido a Génova, que lleva
ba  el nombre de Sizenir. Como ese vapor tenía próximamen
te  el mismo tamaño del Clzoising, rebautizamos a éste  con
el  nombre de aquél, y al poco rato se destacaba en  nuestra
popa,  escrito en grandes caracteres blancos el letrero; SHÉ
NIR-GENOVA.

El  encuentro de ese  buque en  la lista inglesa gustóme
mucho  pues  nos  convenía pasar por un  italiano ya  que,
por  la política vacilante de  italia, suponía que si  encontrá
bamos  a un buque de guera  inglés, procuraría no causar a
un  italiano la menor molestia.

Claro  está que el vapor Shenir de la matrícula de Géno
va  debía arbolar bandera italiana, pero desgraciadániente no
la  teníamos a bordo ni tampoco lanilla verde para hacerla.
En  vista de esto, cortamos de unas cortinas unos trozos ver
de,  blanco y rojo para confeccionar con ellos una bandera
y  unos cuantos elegidos entre la gente, por ser más o menos
artistas, se pusieron a pintar sobre el paño blanco las orgu
llosas  armas de  Italia. El color verde de  las cortinillas no
nos  pareció, sin  embargo, completamente del  tono  que
debía  ser, y corno teníamos a  bordo un cuñeté de  pintura
amarilla y otro de azul los mezclamos en proporciones con
venientes para obtener el  tono. de color buscado, y  sumer
gimos  en  la  meácla la  parte de  bandera que  deseábamos
modificar.

Ix

De  Perim  a  Hodeida.

El  7 de  enero  de  1915, nos  encontrábamos cerca del
Estrecho de Perirn, sin que en el intervalo nos hubiera suce -

dido. nada de particular. Habían aparecido muchos vapores
To»,o  LXXXIX                                4
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que  habían  sido vistos a  tiempo, y  en esos  casos  habíamos
variado  el  rumbo  de  manera  que  pareciera  nos  dirigíamos
a  Africa;  navegando  así  hasta  que  el  vapor  desaparecía  y
volviendo  entonces al rumbo  de nuestra  derrota.

Las  Navidaçles transcurrieron  muy tranquilamente,  pero
en  la  fiesta  de  Año  Nuevo hubo  bastante  animación,  pues
consumimos  todas las reservas que  había en  el  Choising de
vino  y cerveza.

Pensaba  llegar  al  Estrecho  de  Perim al empezar  el  cre-
púsculo  de  la  tarde.  Desgraciadamente no  teníamos  cartas.
Como  sucedió en  Padang también en  esta ocasión teníamos
que  trazarnos las  cartas  nosotros  mismos,  y  no  podíamos
formarnos  una  idea may clara sobre los  lugares donde  acos
tumbraban  a  detenerse  los  buques.  Por  esta  circunstancia
llegamos  al  Estrecho  de  Perim  algunas  horas  antes de lo
deseado  y  por  tanto  mandé virar y mantenernos  cruzando.
Un  vapor  muy grande  que  salía de Djibuti  nos  dó  un  mal
rato,  pues lo tomamos por un  barcode  guerra;  pero  afortu
nadamente  resultó ser  un  correo francés. Al  empezar la obs
curidad,  gobernamos  de  nuevo  y  a  todo  el  andar  posible
embocamos  el  Estrecho de Perim.

PePsaba  yo que,  con seguridad,  habría alguna  vigilancia
en  el Estrecho  de  Perim,  y el  Choisiag era  completamente
impotente  aun  contra el buque  de guerra  más  insígnifian
te.  No  había  siquiera  que  pensar  en  huir,  pues  cualquier
barcaza  que tubiera  máquina  era  más  rápida  que  nosotros.
Sin  embargo, había  que  evitar ante todo  entregar  de  nuevo
mi  tripulación  al  enemigo y  por  tanto  el  vapor  debía  ser
sacrificado  si. las circunstancias  lo exigían.

Para  el caso del encuentro con el enemigo  a  la  vista  de
la  costa africana,  había  proyectado  embarrancar  allí el bar
co,  meter  la  tripulación  en  los  botes  y  abandonar  aquel.
Desembarcaríamos  entonces en  la costa enemiga, donde  no
podríamos  mover  con toda  libertad. Si nos cogían en la par
te  Norte  del Estrecho, pensaba  meterme con toda  audacia y
confiado  en Dios  en el puerto  de  Perim  y,  en  caso  de  no
alcanzarlo,  echarme a la  costa varando en el  fango  para  in—
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tentar  un  golpe de  mano contra la estación de telégrafos que
allí  había.  Para  estar  preparados,  suspendimos  los  cuatro
botes  grandes  del  Clioising, echamos  los  pescantes  hacia
fuera  y aseguramos los botes a la altura del pasamanos.  Den
tro  pusimos  agua y  víveres para  ocho semanas,  armas,  mu
niciones  y unos cuantos enseres.  Cada  oficial debía  mandar
un  bote y este  tenía  también designada  su dotación.  La  or
den  para todos  los botes,  si llegaba  el  caso,  era: seguir  a la
Capitana.

Al  cerrar  la  noche,  estábamos  como  siempre  inciertos
sobre  la situación dei barco. Habíamos  visto antes cierto nú
mero  de islas pequeñas que  tomamos por las llamadas «Siete
Hermanos»,  que  están en  la  entrada  del  Estrecho,  pero  eii
realidad  resultaron ser los  picos  de  los  altos  montes  de  la
Arabia,  cuyas  cimas eran  visibles  sobre  el  horizonte.  Estq
sin  embargo  sólo  lo  averiguamos  más  tarde,  al  avistar  el
faro  de  destellos de  Perim,  pero  este  nos  proporcionó  ya
uná  buena indicación para  nuestra  derrota  ulterior.

No  hay que  decir, que al  acercarnos  al  Estrecho  estaba
todo  el mundo en cubierta escudriñando  con atención inten
sa,  pues nuestra única  defensa era la vigilancia. El barco  se
mantenía  absolutamente a  oscuras  y  por  continuas  rondas,
que  pasaban los oficiales y clases, nos asegurábamos de  que
ni  el  más ligero resplandor  era visible desde  fuera.  La dota
ción  chiiia del  Choising no podía comprender  porqué  se  to
maba  tal  medida.  Si el  barco debía ir o  no completamente a
obscuras,  había sido  para  mí  objeto  de  madura  considera
ción,  pues si mostraba las luces  corrientes  de  un  vapor  co
mercial  podia suceder que  los barcos  ingleses  de  vigilancia
no  se ocuparan de él, ya  que  no  puede ser  motivo de  preo
cupación  el paso de un  barco pequeño  del comercio;  por  el
contrario,  un  barco  con las luces apagadas  es  evidente  que
debía  despertar  sospechas en caso de que  llegara a ser visto.
Sin  embargo,  me  decidí  finalmente  por  llevar el barco  sin
luces.

•  El Estrecho de Bab el  Mandeb es muy estrecho. Me arri
mé  cuanto pude  a  la costa  africana porque  el horizonte  es-
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taba  allí más cerrado  y además  la  tierra  formaba  un  fondo
oscuro  en  que  el  barco  no  se  destacaba.  A  pesar  de  ello;
pasamos  tan cerca del faro de Perim que  éste a  cada revolu
ción  nos  alumbraba como un proyector  durante  algunos se
gundos.  Cerca  de  Perim,  vimos  dos  barcos  de  guerra  in
gleses  que  estaban-comunicándose con señales  Morse;  mul
tiplicáronse  entonces  durante  media  hora  las  maldiciones
contra  la  máquina  que sólo nos daba siete millas y media de
andar,  pero  tuvimos  suerte  y  los  ingleses  no  nos  vieron.
Quizá- no estaban  en. su sitio los botes de patrull  que yo te
mía,  pues  soplaba  un  viento  bastante  fuerte  y  la  mar  era
considerable.  Después  de  dos  horas  angustiosas,  pudimos

•  considerar  que  habíamos pasado.
En  la parte  siguiente  del Mar Rojo me mantuve  siempre

fuera  de las derrotaS acostumbradas de  los vapores y así  he
-   gamos con  el  Choising el 8 de enero,  después  de  obscure

•  cer,  a  la región de Hodeida.  El  único libro  qüe  teníamos a
bordo  para -instruirnos algo  sobre las costumbres  de  los ára
bes,  era  un  manual de  viajes  mundiales• que  pertenecía  al
médico  del Choisiag y había sido quizá una  guía muy conve
niente  para un viaje  de novios. Allí leímos que  Hodeida  era
una  gran  ciudad comercial y que  estaba  en  construcción  el
ferrocarril  entre esa población y Hedchas. Como el libro tenía
ya  algunos años y uno de mis  oficiales había  conocido  ha
cía  tiempo a un  ingeniero  francés q.ie  le contó  había- traba
jado  en el ferrocarril de Hodeidá,.supusimos que  en tal espa
cio  de tiempo el ferrocarril estaría ya terminado. En caso de
que  no fuera así, necesitábamos de todás maneras noticias de  -

la  guerra  y podíamos en  caso de que  tuviéramos que- conti
nuár  el viaje en el Choisirzg procurarnos cartas del Mar Rojo.

Al  acercarnos  a  Hodeida o,  para hablar con  más propie
dad,  al  punto  en que  debía es-tar, pues  por  nuestra  falta- de
cartas  jamás sabíamos  exactamente  donde  nos encontrába
tnos,  vimos  de  pronto  en  la  orilla  una  larga  -fila de  luces
eléctricas.  Grande  fué  nuestra alegría  al  descubrir  este  pri
mer  signo de  civilización, pues jamás- habíamos  imaginado
que-Hodeida  tuviera  luz eléctrica.  -  -
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—Esto  parece  un  nido  muy  cómodo»—dijo  alguien
en  el  puente—. «Seguramente, pues que  tiene  luz  eléctricas
debe  tener  también ferrocarril. Va me veo  mañana subiendo
altren  especial  del  ferrocarril  central  de  Hodeida.  Dentro
de  catorce días estaremos en  el  mar  del  Norte».  Tomarnos
las  luces  por  las  del  muelle de  desembarco  de Hodeida,
pues  nuestra  guía  de viajes mundiales señalaba  allí un puer
to;  pero  al acercarnos empezamos  a recelar pues vimos  que
de  pronto  las  luces  cambiaron  su  situación  respectiva,  lo
cual  no  acostumbra  ciertamente a  suceder  con  las  de  los
muelles  y,  corno estábamos  completamente serenos,  era  se
guro  que  la culpa  debíaser  del muelle.  Hice parar  por  tan
to  para sondar  y asegurarnos  de  la  distancia  que  próxima
mente  distábamos de tierra. Encontrarnos 40  metros de agua
y  lor  tantoestábamos  a muchas  millas de tíerra, a pesar  de
que  el supuesto  muelle parecía sólo  distar  algunos  millares
de  metros  de  nosotros.  Al  cercioramos  de  esto  perdió  el
rnuel!e  muchos de sus atractivos y  suponiendo  que debía ser
alguna  otra  cosa, mandé  «Rumbo  Sur»  y  me  alejé  algunas
millas.

Echamos  entonces  al  agua  los  cuatro  botes que  desde
que  avistamos  Perim  estaban  preparados,  y  embarqué  en
ellos  con  mi  gente.  Dí al  capitán  del  C/ioising por  escrito
la  orden  de  hacerse a la  mar  con su barco, mantenerse  fuera
d.e las rutas  comerciales y volver  las  dos  noches  siguientes
a  esperarme al  mismo sitio en que entonces estábamos. Si no
volvíamos  debía  dirigirse  a  Massaua.  La  razón  para  hacer
volver  dos  veces  al  vapor  fué  mi  ignorancia  sobre  quién
dominaba  la Arabia del Sur. Las últimas noticias que yo tenía
de  la guerra  databan  de tres  meses y sólo hablaban  de corn-•
bates  entre  turcos  e ingleses, sin  que  se  supiera  cual  había
sido  el resultado. Era por  tanto  muy posible  que 1-lodeida se
encontrara  en poder  de  los  ingleses  y,  en  tal  caso,  quería
continuar  el  viaje  con. el  Clioising enuna  de  las  noches.
próximas.  Durante  el  día,  pensaba  ocultarme  en  cualquier
lugar  del  desierto.  Dispuse  sin  embargo  al  mismo  tiemp&
que,  en  caso  de  tener  noticias  de  buques  enemigos  que
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hicieran  correr peligro al  Choising, le haría  señales  lumino
sas  y particularmente una que  indicaría:  Buques  enemigos
en  las proximidades,  siga  usted inmediatamente  hacia Mas
saua»;  pues río quería  hacer  correr  al  Choising inútilmente
el  peligro de  ser apresado al volver al  lugar de  cita.

Al  poco  rato,  el  Choising había  desaparecido  entre  las
sombras  de  la  noche  y  nuestra  pequeña  flotilla bogaba  en
conserva  en dirección  a la costa. Los botes, como  todos  los
que  se  echan al agua  después  de largo tiempo de estar fuera,
hacían  mucha agua,  a pesar de que  durante  muchos  dia,  a
bordo  del  Choising, se  les  había  rociado  abundantenieflte
por  dentro  y  por  fuera,  llenado  de  agua  hasta  la  mitad  y
pintádo  de nuevo, Por  de pronto, fué por tanto nuestra prin
cipal  preocupación  achicar  el  agua.  Al  amanecer,  dimos
la  vela y en  seguida  se  estableció una verdadera  regata  ha
cia  la costa.

Las  luces del supuesto muelle desaparecieron  y al saliret
sol,  vimos  en su  lugar  un artefacto con  cuatro  chimeneas  y
armado  con ‘cañones, que se llamaba Desaix; era un  crucero-
acorazado  francés. Otra  fracción  del  qüe  creirnos  pantalán
se  tránsformó en  el trasatlántico  italiano Juliana. No  tenía
mos  la menor  intención  de desembarcar  en  tales  muelles  y
por  tanto nos’dimos  aún  más prisa para’ la costa.

Nuestro  principal  temor  era  que  el  crucero  acorazado
descubriera  nuestra  presencia,  pues uno  de  los  botes  lleva
ba  aparejo chino  y los otros  tres alemán; cuatro botes  pinta
dos  de gris y cón  tan  particular  aparejo  no  podían  menos
de  llamar  la  atención.  ‘Cuando  estuviníos  cerca  de  tierra,
fondeé  y  llamé a  los otros  botes para  que se abarloaran a mi
costado.  Metimos las velas y palos  y  consideramos  lo  que
convenía  hacer. El Choising había desaparecido; tras de nos
otros  hábia  un cruc’ero acorazado francés y  un  barco  italia
no  y sobre  la situación  actual de Italia nada  sabíamos;  ante
nosotros  presentábase la costa tras  una  fila de rompientes  y

•  podíamos  suponer, con  muchas probabilidades, que  esa  re
gión  de  Arabia-estaba en  manos  de  los  franceses.  La  per
manencia  en los botes era,  sin érnbargo, imposible  por  que
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seguramente  durante  el  día  seríamos  vistos  por  los france
ses.qu  dormían  ahora  el sueño de  la mañana.  Mandé,  por
tanto;   tierra!».

Pasamos  la ronlpientes  con  facilidad sin  que  se  anegara
ni  zozobrara ningún  bote. Antes de  llegar a  la orilla,  encon
tramos  un pequeño  bote árabe  que estaba pescando  y  el iii
dígena. que  en él  se.encontraba  dió  a  nuestras  preguntas  la
contestación  tranquilizadora de que  Hodeida estaba en  po
der  de  los  franceses. El error  provino de  que  nosotros  ha
blábamos  divinamente  el  alemán  y  el  indígena  dominába
po  completo el  árabe; pero a  pesar  de ello no pudimos  lle
gar  no sólo a una  completa inteligencia ni  aún a comunicar
nos  lo más mínimo. Nuestros  botes encontrárol3se, una  vez
pasado  los  arrecifes, a  unos  800  metros de la  orilla y todos
nuestros  enseres debían por  tanto ser  llevados a tierra reco
rriendo  una  distanciá  considerable.  Para hacer  más  rápido
el  transporte,  construimos  una  balsa  con  los palos,  remos,
perchas  y  otros  objetos de madera  semejantes,  y  con  ellas
llevamos  a  tierra  las  municiones, armas,  etc.,  haciéndolo
primero  con las ametralladoras.

Yo  pasé el trayecto vadeando.  Un árabe  estaba en la cos
ta,  junto  a  la orilla; acerquéme  a  él con  las mayores  mues
tras  de  amabilidad y amistad de que  soy  capaz y sin  ]levar
arma  alguna,  con  objeto  de  estrechar  fraternalmente  su
mano.  No lo entendió  él así, sin embargo,  y salió escapado.
Lo  mismo sucedíó con  otro  que  apareció después.  Mientras
continuábamos  llevando  a  tierra nuestros  e’iseres, acercóse
montado  en  un  camello un  sujeto  con  uniforme encarnado
y  azul y  envuelta la cabeza  en  un  turbante.  No pude  com
prender  por el uniforme quién era,  pero supuse sería francés.
Ese  individuo tenía la desagradable  propiedad de  ir armado.
Al  llegar  a unos  Ó00 metros  de distancia, se  paró, preparó el
arma  y quedó contemplando  nuestras  faenas. Me  dirigí  ha
cia  él,  sin  armas, inclinándome,  dirigiéndole  la  palabra  y
haciendo  todas las muestras  y  demostraciones  posibles  de
que  deseaba  hablar con  él. Me dejó  acercar  tranquilamente
hasta  200 metros y entonces  me apuntó. Yo me paré en seco.
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El  bajó  el arma, yo  adelanté unos pasos y me volvió a apun
tar;  Volví a pararme,  volvió a bajar el arma di  otra vez algu
nos  pasos y me apuntó  de nuevo. Volví a pararme  y  así  se
repitió  este cuento de la  buena pipa’ durante  algunos minu
tos,  llegando yo  a unos 50 metros de distancia próximamen
te.  Entonces no retiró  ya el arma y por  tanto  continué  para
do  indefinidamente.  Era completamente imposible entender
nos  con la palabra pues no comprendía nada de lo que  le de
cía,  pero hizo un  signo  que  sólo podía indicar permaneciera
quiéto.  Después que  le  hube asegurado  vivamente  que  nó
pensábamos  penetrar  más  adelante sino permanecer  allí, se
volvió,  hizo levantar  a  su  camello y desapareció  al  galope
en  dirección  a 1-lodeida, cuyas  blancas  casas se  perfilaban
débilmente  a  lo lejos.

Teníamos  que  darnos mucha prisa, pues dentro  de tres o
cuatro  horas podíamos  tener  sobre  nosotros  la  guarnición
francesa;  redoblamos  por  tanto  nuestra actividad  para  aca
bar  de  desembarcar nuestros  equipos y emprender  la  mar
cha  al  interior del  desierto.  Mi  idea era  permanecer  en  el
desierto  durante  todo el  día,  mandar por la noche un  oficial
a  Hodeida para  adquirir  informes y,  si estos eran desfavora
bles,  continuar  también  en  el  désierto durante  todo  el  día
siguiente  y por la nóche acudir al encuentro  con el Choisiizg
y  continuar  navegando  a lá ventura.

En  el  momento  en que  nos disponíamos a  emprender  la
marcha;  desembocaron  de entre  las bajas  dunas  de  la  costa
un  gran  número de beduinos  armados,  que  serían  primero
unos  80  y  después  fueron  aumentando  hasta  100  y  más.
Desplegáronse  en  una especie de línea de defensa y desapa
recieron  tras las dunas  de  la orilla. También nosotros adop
tamos  inmediatamente  una  formación d  defensa y nos  dis
pusimos  para el  combate, pero  esperand  el primer  tiro  de
nuestros  contrarios.  Pasados  algunos  minutos,  separáronse
de  la línea de combate contraria  unos  12 hombres  desarma
dos  yvirliérori  a  nósótros  agitando  los  brazos. Envainé  el
sable,  guardé  la  pistola y dirigíme a su  encuentro.

Nos  encontramos entre  las dos líneas y entablóse en se—
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guida  una viia  converSación, pero sin  que desgraciadamen
te  pudiéramos  entendernos.  Los  beduinos  gritaban  y  ges
ticulaban  continuamente  con lá viveza propia  de la gente  del
Sur,  haciendo  las  demostraciones  más  raras  que  pueden
imaginarse,  sin  que  llegáramos  a  dedúcir  lo  que  querían.
Mis  tentativas  para entablar conversación en alemán,  inglés,
francés  o malayo fracásaron  completamente por  lo cual hice
traer  la  bandera  de guerra  que llevábamos  con  nosotros  y
les  hice  notar  por  medio  de  signos,’a mi  parecer  muy  ex
presivos,  lós colores negro,  blanco y  rojo,  la cruz de  hierro
y  el águila; péro tampoco  me  entendieron.  Había  tenido  la
precaución  de  llevar  conniigo,  para  el  caso  de  tener  que
desembarcar  en  una  comarca cuya población  no  conociera
el  pabellón  de  guerra  alemán,  una  bandera  mercante  muy
grande;  mostrésela,  pero  tampoco se dieron por  entérados.
Señalamos  después  al  crucero francés  que  había en  la rada
y  agitamos  los  puños  en  forma  amenazadora  haciendo  al
mismo  tiempo:  «;Bum, bum, bum!»; pero  siempre  contesta.
ban  sólo con  signos  extraños,  como,  por ejemplo,  poner  la
mano  a modo de visera ante  la frente y iiiover vivamente la
cabeza  a  derecha e  izquierda,  o  pasarse dos dedos  sobre  la
frente  más  arriba  o más abajo. Otro signo  consistía en frotar
los  dedos índice  extendidos  de  ambas manos,  fuertemeñte
uno  con  otro  y mirarnos  después  estúpidamente.  Esta  de
mostracióri  creímos  interpretarla  bien  suponiendo  que  el
roce  indicaba  el  que  debía  existir entre  nosotros  y  quería
decir  por  tanto  que  éramos  enémigos. Nos ésforzamos por
todos  los medios que  pudimos  en  hacerles comprender  que
no  era  así; Lainteligencia  sobre  este  punto  ño era  sin  em
bargo  muy necesaria, pues como supimos más  tarde el signo
no  quería  decir:  Somos  enemigos», sino: Somos  amigos».
Como  último recurso apelamos  a enseñarles  una  moneda  de
oro  a la  que  prestaron  los árabes gran  atención. Les enseña
nios el águila,  pero  no  éntendieron  nada. Mostréles  en  se
guida  el busto  del Kaiser; esto despertó én ellos un vivísimo
interés  y  sonó entre  ellos  de  pronto  la  palabra:  «Alemán.
Les  entendimos  a  niiéstra  vez,  pues  tal  palabra  sólo  podía
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corresponder  el vocábló  alemán Deuisché, y  así empezamos
.a  gritar  con  tódos  nuestros pulmonés,  para  acpmodarnos  a
las  costumbres  del  lugar  «Alemán!  AIemán!».  Así  quedó
tendido  entre  nosotros  el  puente  de  la inteligencia  mutuá.

Levantóse  inmediatamente  entre los  árabes  un  inmenso
clamor  de sinipatia. Abatierón  las armas y todo el grupo nos
rodeó  chillando, gritando  y precipitándose  para llevar  nues
tros  equipajes,  arrastrar  las  ametralladoras  y  prestar  otros
servicios  semejantes.  Con  enorme  algazara  púsose  después
la  comitiva en  marcha  hacia Hodeida.  Uno  de  la  comitiva
chapurreaba  algunas palabras en inglés, y por  él supe enton
ces  que  Hodeida estaba en poder  de los turcos.

Aún  nos esperaban  más  emociones. Aunque  el  desierto
por  el que marchábamos parece a primera vista completamen
te  inhabitado,  alberga,  sin  embargo, un crecidísimo número
de  individuos,  y en aquella tierra todo joven desde  que tiene
doce  años empuña  un arma y es guerrero.  Pronto se nos puso
enfrente  un  grupo,  quizá de  100 bedtiinos,  que  tomándonos
por  enemigos quería  hacernos  fuego. Nuestros  100 acompa
ñantes  empezaron entonces a demostrarles con animados ges
tos  y  entre  muchos gritos  y  algazara  que  éramos  amigos.
Cuando  quedó  el grupo  convencido  de ello, continuamos el
viaje  con  200 acompañantes; pero como tina media hora más
tarde  presentáronse  otros  200 que  querían  tratarnos  como
enemigos,  volviendo  nuestros  200 acompañantes a  explicar
les  que  éramos amigos.

Estas  entrevistas  producían  siempre una pérdida de tiem
po  notable  y así  estábamos a medio día,  aun en  camino.  No
habíamos  comido  nada  desde  la  tarde  anterior,  habíamos
trabajado  áctivamente todo  el tiempo  y habíamos  recorrido
una  gran  distancia sobre  la arena  tórrida  y  bajo  un  sol  ar
diente,  en  una  comarca en  que  durante  las  horas  de  calor
hasta  el  cabalgár  se  evita.  En  total,  podían  evaluarse  en
unos  800 los beduinOs que  en aquel momento  nos acompa

-  ñaban;  habían,  por finé comprendido  que  éramos  alemanes
y  estuvieron todo el viaje desarrollando uná continua fañtasía,
esto  es, bailando, éantando,  dando alaridos, arrojando  y vol-
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viendo  a  coger las armas y haciendo innumerables cosas por
ese  estilo.

Entretanto,  salieron  de  Hodeida  algunos  oficiales tur
cos,  entre  los cuales,  había  varios que  hablaban  alemán.  La
alegría  de  encontrar  de  nuevo  a  militares  amigos  fué  por
ambas  partes  muy grande.  Toda  la guarnición  turca  estaba
preparada  para rechazarnos,  suponiendo  que  se  tratabá  de,
un  desembarco enemigo,  y hasta  los  cañones  estaban  diri
gidos  contra nosotros.

Entramos  en Hodeida  entre  las  tropas  turcas  que  mar
chaban  con banderas  desplegadas.  El  pueblo  en  las  calles
hacía  grandes demostraciones de  alegría,  y  al  terminar  los
cantos  de  marcha  que  entonábamos,  resonaban  calurosos
aplausos  y aclamaciones.

Nuestra  gente  se  alojó  en  un  cuartel  que  rápidamente
prepararon  para ello. Para los oficiales se  dispuso  una  casa
en  la ciudad y nos proveyeron de todo.  Desde  nuestra  casa
pudimos  ver  cómo en  su apacible sueño, el  crucero  francés
se  balanceaba  tranquilamente  sobre  las olas  a  pocas  millas
de  distancia.

(Continuará.)
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Propulsión.

Móqninas.—Berling  lescribe coil prousión  de detalles
la  instalación  generalmente  usada  para  la  propulsión  de
submarinos.  Da  el peso  combinadopor  caballo  de  toda  la
maquinaria  propulsora  de  un  submarino,  que es  unas 11 ve
ces  el necesario para  un  torpedero  moderno. A causa de  las
grandes  presiones  el  casco  de  aquel  debe  tener  un  peso
superior  en un  20 por  100 al  del segundo  y  de  el  peso to-.
tal  de construcción sólo puede  destinarse  28  a  30  por  100
para  la maquinaria en vez de 48  a 50 por  109 en el torpede
ro.  Esto explica  la velocidad limitada  del submarino.

Los  motores Diesel  consumen  próximamente  190 a 220
gramos  de combustible por  caballo hora.

Berling  demuestra  matemáticamente  que  cualquier  au
mento  de peso de la  maquinaria  para  la  propulsión  en  su
perficie,  causa una disminución de  la velocidad sumergido y
viceversa.  Por  medio  de  un  cuadro  comparativo  formado

(1)   Véase el cuaderno  del  mes  de  diciembre  de1917,pág.  721 de
la  REVISTA GENERAL DE MARINA.           .•  .. -.    -
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con  datos experimentales del  tanque de  pruebas, medidas
de  coeficiente de  propulsión y  fórmulas del  Almirantazgo
británico,  demuestra que el barco de tamaño moderado de
de  combustible líquido y eléctrico, ha llegado al  límite má
ximo de eficiencia propulsiva.

El  vapor se usó al principio para la propulsión en super
ficie,  pero el  mantenimiento de  temperaturas soportables
dentro  del submarinó exige el  empleo de  aparatos de  re
frigeración y ventilación en gran escala. La máquina de va
por,  además de ocupar más espacio, también consume pró
xiinamente tres veces y media de aceite por caballo, que el
motor Diesel, yde  este modo es imposible obtener más  de
15  millas de vdocidad en superficie, sin reducir considera
blemente el radio de acción, tendencia que se aumenta por
los espacios habitables.

Berling describe muy completamente el  funcionamiento
del  aparato para obtener la fuerza con calderas de vapor  de
sosa  del inventor alemán Hinigmam, incluyendo grabados
y  distribuciones de un submarino propuesto de 700 tonela
das  provisto de este sistema.

En el caso que consideramos, el crucero en superficie se
hace con una máquina de  vapor. Al mismo tiempo, parte
del  vapor se emplea en coucentrar una solución de óxido de
sodio hidratado Al sumergirse, se manda vapor a baja  pre
Sión  a esta solución  y es absorbido  por ella con  producción
de  calor. El calor latente de la  condensación  y  de, solución
del  hidrato  de  sodio  produce  calor  bastante  para generar
vapor  en  una  botella  que  rodea  el  depósito  de  sosa  para
mover  las máquinas.

No  se han  publicado detalles exactos  de  tales  máquinas
desde  1885,  pero el  autor  da las cifras que  considera  pro
bables.

La  evaporación del hidrato de sodio necesita de nna  hora
a  una hora  y media cuando  el barco está .parado, yde tres a

•  cuatro  cuando  está  en marcha,  comparado con  un mínimum
de  seis a  diez horaspara  cargar las baterías  e  acumulado
res.  El  consumo  de  combustible  líquido  es  próximagier
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te  por  caballo  2,8  veces  superior  al que  se  necesita  con  el
sistema  de  combustible  líquido  y  eléctrico.  Una  caldera
de  sosa  de  capacidad de  3.000 caballos  consumirá próxima

:mente  tres  toneladas  de  combustible  líquido  para  reno
vación  (de la  carga) y  entonces  será  capaz de dar  12 1/2  mi
has  de  una y cuartó a una  y media horas sumergido.. El peso
de  la instalación de inmersión  es mucho  menor  que, en fin
.gún  otro tipo.  La duración de  la  caldera  de  sosa; es  tal  vez
limitada,  y  los  espacios  necesarios  soñ  grandes.  Se  da  un
cuadro  de  pesos calculados de  maquinaria,  velocidad,  radio
de  ácción, etc., para  cada uno  de  ocho  desplazamientos  di
;ferentes.  (Véase también Bergeen .)

Berling  también bósqueja  el sistema «Del Proposto  que
emplea  sea  aire  comprimido  u  oxígeno  para  suministrar,
durante  la inmersión,  el necesario a  las  máquinas  decom
bustión  interna. Establece que  un kilo de  combustible líqui
do  necesita próximamente  24  de  aire  para  la  coinbustión
ilustra  la disposición con un diagrama.  Las  partes de la  ma
quinaria  están  proyectadas  todo  lo  ligeras  que  permite  el
obtener  un  pequeñísimo factor de seguridad.  El resultádo es
un  barco  de sólo 435 toneladas de  desplazamiento, capaz  de
hacer  a flote 1.400 millas, a  16,45 y 27,6 millas sumergido a
16,6.  (Véase Lecointe 17 (191,1) y Bergeen  (1916).

Berling  considera  lo que  él llama un  barco de  construc
ción  racional, de  suficiente armamento,  espacios  habitables
convenientes,  timones  de  buceo,  etc., y analiza  los ‘resulta
dos  de la  instalación de  los  diferentes  tipos  de  maquinaria
.arriba  mencionados.  Tabula el  peso y espacio  ocupado  por
cada  tipo de instalación y  la capacidad,’ velocidad y radio de
acción  del barco  resultante.  Da los datos  y  comentarios  de
las,  pruebas  actuales  sob’re las  combinaciones  enumeradas.
Demuestra  con  curvas (1)  las exigencias  de peso de la insta
.lación  de maquinaria  para iñmersión  cuando  aumenta  la ca
pacidad  (2), las de espacio en las mismas circunstancias y (3)
curvas  de resistencia  para submarinó y  para sumergible,  en
superficie  y sumergido.  ‘,

Berling  deduce de  los principios  sentados  que  la capaci
LXXXII                                                 5
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dad  límite de los submarinos  será  siempre pequeña  en  tan
to  que deban  eniplearse para la propulsión dos tipos diferen
tes  de maquinaria.

Los  fracasos pasados  han  sido  debidos; primero  al peso
del  casco, y segundo  al hecho  de  que  con  motores  únicos
para  navegación  en superficie y sumergido,  el  oxígeno,  que
debe  llevarse en  botellas,  aumenta  mucho  el  peso y espacio
necesario.

El  artículo da una  idea clara de  cómo están íntimamente
ligados  y dependen  unas  de otras las necesidades  y  limita
ciones  de espacio, la  maquinaria, el  peso y la velocidad.

Una  información  (1916) es  el  original  de 16 y  está ilus
trada  con muchas fotografías y también con  diagramas.  Las
pri meras han  sido omitidas en la  traducción.

Hoar  (1916) considera que  el estado actual del subma-
nno  data  de la adopción  de  los motores  de combustiÓn in
terna,  como manantial de energía.  Hay,  sin  embargo,  aho—
ra,  una tendencia  a  volver al vapor.

El  motor de  gasolina fué empleado primeramente,  e ins
talado  en  los  A, B, C,  D,  y  tres  de la clase  O,  de  nuestra
Marina.  Da muy satisfactorios resultados  y,  en  vista  de  sus-
recientes  perfeccionamientos,  puede  esperarse  ahora  que
sean  aún mejores.  Es ligero, compacto y encilIo.

Los  inconvenientes  son el coste del combustible, peligro
de  fuego, explosión, y asfixia o envenenamiento  por escapes
del  óxido  de carbono.  De éstos el  autor  sólo  considera  real
e  invencible el  primero.

El  motor Diesel que fué en seguida  adoptado,  quema  la
mayor  parte  de todos  los  aceites  pesados  que  pueden  ser
vaporizados,  y  desarrolla  un  caballo  al  freno  durante  una.
hora  con un consumo  de combustible de 250 a  285 gramos
La  teoría  de su funcionamiento es sencilla, y se  da en breves
líneas  para los motores de  dos y de cuatro tiempos.  La eco
nomía  en el  primero es mucho  menor que en el último.

En  la práctica la máquina  está  lejos  de  ser  sencilla, por
las  excesivas temperaturas, que alcanzan hasta i.óüo grados,.
en  unión  de las elevadas  presioneS en el  cilindro que llegan:
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a  35 kilogramos  hasta  63  kilogramos por  cm:,  e  imponen
difíciles  condiciones  para  compaginarlas.

La  máquina  ideal  para  submarino  debe  ser  de  mucha
potencia  y  velocidad, ligera, sencilla y  accesible.  La seguri
dad  y  fácil  acceso  tienen  que  sacrificarse al  presente  para
hacer  que  cumpla el  motor Diesel otras exigencias, y la sen
cillez  no  parece  se llegue  a  obtener  con  él.  Los motores en

-      servicio proporcionan  muchas  perturbaciones,  y  el  autor
cree  que  el  relativo  éxito  de  los  barcos  alemanes  en  esta
guerra  ha  sido  debido  a  que  trabajan  en  relevos  y se  les
hace  un  minucioso  recorrido después  de  cada  crucero.

El  reciente aumento de  tamaño del submarino,  que exige
un  aumento de fuerza  de  máquina que  el  motor Diesel  flO
puede  alcanzar,  al  mismo tiempo  que  las  limitaciones  de
peso  y espacio, y el aumento  de eficiencia y seguridad  de la
máquina  de vapor,  han  conducido  a  una  cierta  reversión  a
la  máquina  de vapor.

Es  posible actualmente, con  calderas  que  quemen  com
bustible  líquido, alcanzar un  rendimiento hasta de 317 a 363-
gramos  de combustible  por caballo hora  al freno. El peso es
mucho  menor, y  la sencillez  y  acceso mucho  nlayorés  que
para  el  motor Diesel. La presión efectiva media  en el  motor
de  vapor es más elevada, y la presión  máxima en el cilindro
es  próximamente  la cúarta parte que  en el motor  Diesel.  La
temperatura  extrema es menos  de la cuarta  parte.

La  propulsión  ideal  sería  el  motor  único  para  navegar
en  superficie y sumergido.  1-loar menciona los sistemas «Del
Proposto  y  de  calderas  de  sosa.  Atribuye  este  último  a
D’Equevilley,  un  ingeniero  español,  pero  hace  constar que
el  principio  es  antiguo,  habiendo  sido  usado  en  este  pais
por  Luck en  1873. El sistema  también  ha  sido  ensayado en
Alemania  y Francia, etc.,  pero no  es de suponer  haya alcan
zado  ningún  gran  éxito.

La  «L. A. Submarine Boat  de California a  la que  perte
nece  Hoar,  ha perfeccionado recientemente  un  sistema  que
emplea  la misma máquina para  la propulsión  en superficie y
sumergido;  pero los  detallés no  están aún  en disposición de
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publicarse  .  Esto  sé  menciona  en  la  información 19  (véase
parte  1).

Bernay  16 (1912) expone que  un  submarino francés cons
truido  en  1902 proyectado  pára navegar  sumergido con mo
lores  de  aceite,  funcionando  con  aire  comprimido,  fué  un
fracaso.  Otros  dos proyectados  para trabajar  en  ciclo  cerra
do  con oxigeno no  se terminaron.  También asegura  que una
cása  italiana construye  actualmente un  barco con  el sistema
‘Del  Proposto».

Chalkley   (1915) menciona el hecho de  que  el  subma
iino  en su forma actual debe su  existencia a las máquinas de
combustión  interna.

Primeramente  se empleó  la  gasolina, y varias máquinas
de  éstas prestan  aun  buenos servicios.

Los  primeros  submarinos con  motores  Diesel  se  termi
naron  en 1907 o 1908; dichos  motores se  adoptaron  al  mis
mo  tiempo por  las Marinas inglesa,  francesa; y  alemana.

Seencontraron  al  principio dificultades  en aumentar  las
çevoluciones  para obtener  un  mínimum  de  peso  de  maqui
naria.

La  alta temperatura  de  combustión,  1.200 a  1.500 grados
produce  además  dificultades.

El  peso de  un  motor Diesel  de  poca  velocidad  como el
que  se emplea  en  los barcos  mercants  es  apróximadamente
158  kilogramo  por  caballo al freno contra 22,6  a  31,5  kilo
gramos  en los  motores de  submarinos.

El  autor  discute  los  tipos  de  motores  de  dos  tiempos,
cuatro  tiempos,  etc.,  que  usan  las  diferentes  marinas  y  da
ilustraciones  y descripciones  del ¡nodo de  funcionar  de  los
Krupp,  Nürnberg,  Sulzer y Polar.

Termina  con  la afirmación de que  el  desarrollo  del  sub
marino  está  únicamente  limitado  por  las  características  de
la  máquina. Barcos mucho  más grandes  y  más  rápidos  (20

millas  o más) se  construirán  en  el  momento  que  se  obten
gan  motores de 2.000  o 3.000 caballos  al  freno  que  satisfa
gan  por  completo.

La  combustión  interna  es  ideal  para  el  submarino  por
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que  puede  ponerse en  marcha  o  pararse  instantáneamente
permitiendo  una  rápida  inmersión  o  emersión.

Lake  bosqueja  la transición de  un  tipo de motor de ga
solina  a  otro, y finalmente al  motor Diesel y  las  dificultades
con  que  se ha tropezado.  Cree que  la  demanda  de  aumento
de  velocidad de los últimos años ha  venido  tan rápidamente
que  se  ha sacrificado la seguridad.  Las presiones  en los  co
ginetes  han llegado hasta  119 kilogramos por cm.2 y la com
plicación  de construcción ha  crecido de  un modo tremendo.

El  autor  presenció una  prueba  de  un  motor  continental
reversiblegirando  a 450 revoluciones por minuto en  un  pe
queño  barco, y el  ruido era tal que  la conversación sin gritar
sólo  era posible en cubierta cerca de la proa. Acompaña una
fotografía.

Esta  máquina  trabaja  muy bien  a  100 revoluciones  por
minuto,  pero cuando va a las 350 o 400 necesarias para alcan -

zar  la potencia necesaria dentro  del limitado espacio disponi
•  ble  en un  submarino,  el  ruido  es  enorme.  El  motor  Diesel
de  225 kilogramos o más  por  caballo,  trabaja  en  tierra  sa
tisfactoriamente,  pero  al  probar  de convertirlo  en  un  mo-

•  tor  reversible  de  alta velocidad de 22,6 kilogramos por  ca
ballo,  se han  presentado  grandes  dificultades y se  han gas
tado  millones  sin  obtener  hasta  ahora  resultados  satisfac
torios?

«Existen  algunas  acciones  destructoras  en  el  funciona
miento  dé las máquinas  grandes  de  alta  velocidad  y  poco
peso  de combustión  interna, que  casi  ningún  ingeniero pro
yectista  ha  llegado a  comprender.  De no  ser  ¿sí los ingenie
ros  de  todas .las naciones nó  habrían fracasado tan completa
mente  como lo han  hecho  pues  no  creo  que  haya  hoy  un
solo  motor  de submarino,  en servicio, que  haya llenado por

-      completo las esperanzas de  sus  proyectistas y constructores.
Es  una desgracia para  los ingenieros  que  la  política  de  los
gobiernos  no  permita una  publicación  completa  de  los  de
fectos  de las máquinas y  otros  pertrechos de los buques  ad
quiridos  por el  Estado.

Si  se  hiciera  una  publicación sincera,, otros inventores  e



70                    ENERO 1918

ingenieros  podrían abordar  los problemas  con  mayores pro.
babilidades  y se  resolverían mucho  más pronto. »

Lake  deduce  de  su experiencia que,  en  las  buenas  má
quinas  de aceites pesados  que  eventualmente  se  produzcan,
las  presiones en los coginetes  no deben  exceder de  70  kilo
gramos  por cm.  de  área proyectada en  los  coginetes  prin
cipales  y  cigüeúales.  Por  alguna  rázóri  aún  ignorada,  el
diámetro  de los ejes  de  cigüeñales  debe  aumentarse  desde
127  milímetros  que  es  más  que  suficiente  para  transmitir
600  caballos  a 400 revoluciones en una  máquina  de  vapor,
al  menos hasta  178 milímetros para el  mismo servicio en los
motores  Diesel  de  submarinos.  Lake  menciona  ejémplos
específicos  en que el  olvido  de  este  punto  ha  acarreado  el
fracaso  de la  obra. Nace  constar que  el  reconocimiento  por
nuestro  gobierno  de  la  necesidad  de  mayor  seguridad,  se
demuestra  pori  hecho de que  en los últimos  pedidos elimi
nan  la  máquina reversible,  de modo que  el cambio  de  mar
cha;  aún  en superficie, debe  hacerse con  los  motores eléctri
cos.  Aunque  esto representa  un  retroceso, dará  sin  embargo
a  los constructores de motores  mayor facilidad para lograrla.

Incluye  fotográfías del último modelo de motor de Krupp.
de  seis cilindros y dos  tiémpos,  de  los que  había  en  cons
trucción  un  gran  número inmediatamente antes de la guerra;
del  motor  de seis cilindros y dos tiempos de «Fiat-SanOior
gio»  proyectado para 1.300 caballos al freno, a 350 revolucio
nes  por minuto, que es el mayor motor de submarino construí-
do  hasta el día,  de  que  Lake tenga  conocimiento;  del motor
tiJo  Augsburg,  de cuatro cilindros y cuatro tiempos queestá
en  uso y ha  prestado  buen servidio en  algunos  submarinos
alemanes,  a  pesar de su  mayor  volumeny  peso,  por  razón
de  ser económicos de consumo y seguros; y del motor Sulzer
empleado  en  algunos de  los  barcos  de Lake y  europeos.  El
último  tipo se construye  en Suiza y también por  la  «Busch
Sulzer  Brothers Diesel  Engine Company  en  St.  Louis Mo»,
en  una de  las instalaciones  más complet.s  de esta clase  que
existen  en  el mundo.

El  motor Fiat,  de  1.300 caballos  antes  menciónado,  es
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probablemente  el  mayor  motor, de  submarino  construido
hasta  la fecha que ha sido  probado con éxito en  el taller. No
se  conoce su historia  subsiguiente. Como los submarinos  de
25  millas autorizados por el  Congreso (en  1914) deben tener
por  lo menos  91,5 metros  de  eslora y no  menos  d,e  10.000
caballos  para  alcanzar la velocidad que  se  les pide, es preci
so  un  adelanto  muy  considerable  en  el  desarrollo  de  los
motores.

BedelI  1 (1917) hace  constar que  el  tipo de motor Diesel
de  Nürenberg  fué el elegido en  sustitución  del  de  gasolina
para  la propulsión  en superficie, de cuya  clase hay aún  mu
chos  en servicio. El tipo se ha modificado mucho en los recien
tes  submarinos  americanos, y el motor resultante  ha presta
do  buen servicio. El aceite denso que ahora se emplea da do
ble  número  de  caballos-hora de los que se pueden  obtener
con  el mismo volumen de gasolina. Bedeli no da datos  pre
‘cisos.

La  ofensiva (Spear 12)  (1915)  de la flota submarina exige
gran  velocidad  en superficie, y esto  depende de  la  potencia
de  la  maquinaria  para  ello  empleada.  La  mayor  potencia
por  unidad,  de los  motores Diesel  actualmente  en  servicio,
es  próximamente 1.200 caballos, pero  están en construcción
unidades  mayores.

Alemania  usa muchos  motores de cuatro  tiémpos,  pero
‘más  comunmente  de  dos  tiempos,  de  mucha  velocidad  y
poco  peso.

Inglaterra,  tiene  casi  la  totalidad de  motores  de  cuatro
tiempos  de moderada velocidad y peso.

-  Francia  y  Rusia emplean  ambos, tipos de mucho  peso y
velocidad  moderada. La tendencia  en  los Estados Unidos  es
hacia  un motor más  pesado, de velocidad moderada, aunque
se  han  instalado  algunos motores de dos tiempos, veloces  y
de  poco peso.

Los  motores Diesel empleados varían por caballo al freno
desde  22,68  kilogramos  de  peso  a  500  revoluciones  por
minuto,  hasta  45,36 kilogramos a 350 revoluciones. Un  pro
medio  muy aproximado  es 31,75 kilogramos.
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Actualmente  es enteramente  practicable  el  instalar  de  4-
a  5.000 caballos en un  barco  de  900  a  1.100  toneladas  de
desplazamiento  en superficie. Con este desplazamiento y una
eslora  de 80 metros esa  potencia daría una velocidad de2O  a.
21  millas.

Para  25 millas, si la eslora se  reduce a 91,5 metros,  por-
que  no  es conveniente  la eslora excesiva, y  con  un  despla
zamiento  de  1.200 toneladas, se necesitan de 10 a  12.000 ca
ballos.

Una  exigencia  tal de velocidad puede obligar  al  empleo
de  la  máquina de vapor  temporalmente,  a  pesar de  sus  gra
ves  inconvenientes y con sacrificio permanente  de las cuali
dades  de inmersión;  todo  lo  cual  son  gravísimos  defectos
desde  el  punto  de vista  militar.  Francia  actualmente  usa  el
vapor  en algunos  de  sus  submarinos.  La adopción  de  ese
motor  a  los submarinos de 25  millas puede ser fácilmente un
fracaso  y  a  lo  más  sería  una  solución  temporal  del  pro..
blema.

En  la discusión se  han  hecho resaltar otros  varios puntos
y  entre  ellos se  ha puesto de manifiesto que la instalación cte
energía  para un  barco  de 25 millas es  un  problema  aun  por
resolver.  Los medios para  obtener  mucha  velocidad  en  su
perficie,  son a costa de la velocidad en inmersión  yrecípro
camente.

Se  discutió  la  posibilidad  de aumentar  la eficiencia del
motor  Diesel  aúmentando  el  oxigeno  de  la  carga  del  ci
lindro.

Lisie  (1917), en  un  artículo  discutiendo  en  detalle  el

tipo  de motor para  submarinos de todas las Marinas, atribi
ye  el exito  de Alemania  en  la  destrucción  del  comercio  al

-  -  motor  Diesel. Los diversos motores y su  manera de  funcio
iiar  se describen  con  gran lujo  de  detalles  y  tantas  ilustra
ciones  y datos  numéricos, que  es  imposible extractarlos.

Aleniania.—La mayoría de  los motores  de  los  submari
nos  alemanes  han  sido  construídos  por  Krupp y  por  los ta
iteres  de Augsburg  de  la  «Maschinenfabrik-Augsbur-Nürn
berg.  Lostalleres  Krupp han  desarrollado su  motor  de  dos
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Holanda.—El proyecto de  los  motores fabricados  por  la
-<Werkspoor Cornpany» está caracterizado por algunas varia-
dones  radicales  de la práctica  corriente.

Japón.—Según lo que  se sabe  de los submarinos japone
ses,  han  sido dotados de motores Schneider, Sulzer, Vickers,
Krupp,  Thornicroft y F. 1. A. T.  todos  del  tiflo  Diesel,  ex
cepto  los ocho  juegos  Thornicroft  suministrados  hace  diez
-años,  que  son motores de gasolina-Kerosene,  de cuatro tiem
pos,  ocho cilindros, desarrollando  con gasolina 400 caballos
al  freno, y 350 con  Kerosene; dós motores para  cada  barco.

Los  motores más potentes  del tipo Diesel en el extranjero
-son  los Schneider, con juegos  de 16 cilindros,  1.100 caballos
al  freno por motor. (Véase Motorship, diciembre  1916.)

Italia.—Al estallar la guerra  la  F. 1. A. T. acababa de ter
minar  un par  de  motores de 1.300 caballos al freno cada uno
para  un  barco  del  tipo  Laurenti  de  700  toneladas,  al  que
debían  dar  de  20 a 22  millas de velocidad.  Se  habían  cons
truido  para Alemania.

Rusia.—En 1913 se  hizo  el  proyecto  de  un  submarino
grande  de alta  mar  de  5.400  toneladas  de  desplazamiento,
131  metros de eslora y  U,58  de manga.

Debía  llevar dos motores Nobel-Diesel, cada uno de 9.000
caballos  indicados,  desarrollar  una  velocidad  en  superficie
-de  26  millas y  estar  armado  con  30  tubos  lanzatorpedos  y
cinco  cañones  de  tiro  rápido  de  14  centímetros.  El  autor
duda  si  se  llegó  a poner  la  quilla  de  este  barco.  Rusia  ha
compr.ado  a M. A. N. y  a Krupp.

Estados Unidos.—En gran  parte  a  causa  de  la  falta  de
‘competencia,  no han  alcanzado  el  grado  de  desarrollo  del
submariao  obtenido  por Francia,  Alemania, Inglaterra  e Ita
Ha, en los últimos cuatro o  cinco  años.  El  mayor  barco  en
-construcción  es el Sckley, de  1.100  toneladas  de  desplaza
miento  en superficie (1.500 toneladas sumergido) con  cuatro
motores  Nlséco-Diesel  de  100 (?) caballos  al  freno,  dando
una  velocidad en superficie de 20  millas.

Shau  °  (1917) describe  un  motor  de  submarino  danés
construído  por  Burrneister  & Wain»  y  no  mencionado  en
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el  artículo  por Lisie. Es de cuatro tiempos, con seis cilindros:.
de  0,33 metros  de diámetro  y carrera, y calculado  para  450
caballos  al freno á 500 revoluciones pór minuto. La longitud
es  4,42 metros y la altura  de  1,88  metros.  Pesa  8.980  kilo
gramos  o sea  próximamente  19,96 kilogramo por  caballo  at:
freno.  Pruebas  comparativas  con  un  motor  de  dos  tiempos.
alemán,  ligeramente mayor,  de la misma potencia, demostra
ron  una  economía  de combustible  de  18  por  100  a  plena
carga  y 24 por  100 a 10 millas.

‘.(19l7).  Como  apéndice  a  la Memoria de  Lisie 25, Mo
torslzip, da la tabla siguiente:
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tiempos,  con cilindros especiales carters y  tapas  de  cilindro
de  bronce  fosforoso hasta 900 a  1.000 caballos  al freno, con
un  peso de 18,29  toneladas  para  la  última  parte  de  1910,
mientras  que  en  1917 el  motor Diesel mayor  en  un  subma—
nno  terminado,  americano, es  sólo de 600  caballos al. freno

-    (1.200 para  un  barco de dos hélices). No es improbable  que
los  motores  de  los  últimos  submarinos  alemanes  sean  de
2.000  caballos al freno cada  uno  o  4.000  por  barco,  obte
niendo  los barcos grandes  de la  clase  U  una  velocidad  de
20  a  31 millas.

De  poco tiempo  a esta  parte  los talleres Krupp están  de-
dicando  su  atención al  tipo de cuatro  tiempos  y  así  se  po—
dría  volver  a la  construcción en hierro fundido.

El  primer  juego  de  motores  Nürnberg  de  dos  tiempos
de  900 caballos al freno a 450 revoluciones  por  minuto,  se
terininó  a  principios  de  1913, pero  no dió  tan buen  resulta
do  como los motores  Krupp y Augsburg.

El  motor de  cuatro  tiempos  tipo  Augsburg,  es  uno  de
los  que  ha  dado  mejor  resultado  en  la  Marina  alemana..
Tiene  una  capacidad  de  sobrecarga  considerable.  Alemania
ha  pedido  motores a  la Compañía P.  1. A. T.

Gran  Brelaña.—La  construcción  de  submarinos  está.
totalmente  en manos  de «Vickers Ltd.», y sólo de poco tiem
po  a esta  parte  hay  alguna  información  que  sea  utilizable.

•     La clase de  1912  se  dice  debe  ser  de  1.200 toneladas  ne
cesitando  dos  motores  Diesel  -de  1.200  caballos  al  freno,
cada  uno, próximamente.  Los últilnos  motores  dan  alrede
dor  de 4.000 caballos al freno, en 24 cilindros, por barco.

Una  información ,2  (1917)  copia  del  New- York Sun  la
noticia  de la reciente  prueba  satisfactoria  de  un  submarino-
británico  de 21  millas, con 5.000 caballos  indicados  obteni
dos  por  turbinas  de vapor.

La  Gran  Bretaña tiene también  10 pequeños submarinos.
recientemente  construidos  por  la  «Fore  River Shipbuilding.
Company»  con  máquinas de  la New  London Ship & Engine
Company».

Francia.—Francia empleó primero  motores de  gasolina, -
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-después  vapor, últimamente  motores Diesel, de nuevo el va
por,  y ahora ambos sistemas  vapor y motores Diesel. Fué la
primera  en emplear los  motores Diesel  en  los submarinos  y
-tiene  excepcional  experiencia  de  muchos  tipos.  Tiene  en
servicio  dos  submarinos de 5.000 caballos  indicados  próxi
mamente.  Uno (el Gustave Zedé) es un  barco  de  1.000  to
neladas  con  turbina de vapor  armado  con ocho tubos  lanza
1orpedos.  Es  rápido,  pero su radio de  acción  de  crucero  es
sólo  de 2.300 millas, o sea  próximamente  la  mitad  que  los
submarinos  modernos provistos de  motores Diesel.

El  otro es  un barco  de  1.700 toneladas provisto de moto
res  Diesel  con  una  potencia  indicada  de  6.000  caballos  o

.4.800  al freno, que  parece  dan  20 millas  de  andar.  Este  es
-probablemente  el  submarino  de  motores  Diesel  de  mayor
potencia  del mundo  y sería el ideal de la flota submarina  que
buscan  los Estados Unidos.

-     «Schneider & C.»  que  construyeron  esos  Ñotores  dan
los  resultados  siguientes  de  una  serie  de  pruebas  hechas
en  1914 con modelos  reversibles de ocho cilindros.

-  Pruebas  de  molores  Sehiieidei-IMeseI.

Dos  tienipos.    Cuatro tiempos.

Potencia  desarrollada1.121  BHP       360 HP
Revoluciones  por  minuto404,6          40Q

--Combustible  liquido  por  caballo -

hora  al  freno240,7  gramos.  218,5  gramos.
Áceite  lubrificante  por  caballo-hora

-  efectivo8   —       8,8   —

Los  motores  Normand  emplean  aceites  de  alquitrán,
aceites  minerales y aceites vegetales.
•  Los  motores Sabathé  emplean combustión  a  volumen  y
presiónconstantes.  El tipo de cuatro tiempos tiene  un  con-.

 de  178 gramos de residuos de aceite ruso  por  caballo
-al  freno, a la velocidad  normal  de 400 revoluciones  por  mi
-nuto,  verdadero  record de economía muy notable.

Francia  ha empleado también motores Nürnberg, Krupp,
Augsburg  y Sulzer-Diesel.
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Nimitz  (1916) describe  con  considerables  detalles  los:
tres  tipos de  motores de submarinos construídos  por  los ale-
inanes  inmediatamente antes de la guerra.  Sus características.
principales  son  las siguientes:

a—     n
Peso       Potencia    

NOMBRE  porcaballo     con caballos      .g
alfreno.      al freno.

Ausgburg..  22,23  kg.  4  1.000  450  6  310 mm. 20  mm.

Nürnberg.  20,86  —    2    850-1.Ó0  450  8  310  —  340  —

Krupp20,41  —  2  900  450  6

Todos  son  de  simple.  efecto.  El  Augsburg  consume  a

plena  carga  próximamente  220  gramos  de  combustible  li

quido  por  caballo  hora  al  freno.  Los  tipos  Krupp  y  Augsburg

son  reversibles  directamente  por  medio  de  aire  comprimido

El  motor  Krupp  es  casf  enteramente  de  bronce,  excepto  los.

cilindros  que  son  de  fundición  de  hierro,  y  los  pistones,  ejes

de  cigüeñales,  barras  e  conexión,  camones  y  válvulas  que

son  de  acero.  La  estructura  del  Nürnberg  es  de  bronce  fun

dido,  pero  la  del  motor  Augsburg  es  de  hierro  y  acero.

Es  probable  que  recientemente  se  haya  aumentado  la

potencia  de  los  motores  Augsburg  y  Krupp  añadiéndole  dos.

cilindros  más.  Esto  daría,  para  el  primero  1.350  caballos  al

freno  en  cada  eje  del  submarino.

La  potencia  del  motor  Krupp  podría  aumentarse  del  mis

mo  modo,  pero  su  longitud  sería  entonces  excesiva.  Nimitz:

da,  además,  considerables  detalles  de  disposición,  etc.,  de

estos  motores.

El  submarino  moderno  generalmente  es  de  dos  hélices,.

y  para.  la  propulsión  en  superficie  utiliza  motores  Diesel,.

uno  o  msencada  eje.  La  gran  experiencia  de  Alemania.

con  este  tipo  de  motor  le  ha  dado  la  primacía  en  la  cons

trucción  de  motores  para  submarinos  y  por  ella  ha  alcanza—

do  su  éxito  en  el  servicio  submarino.
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Un  motor seguro  es el punto  capital  del  problema  sub
marino.  De el  depende  la resistencia de la dotación y el éxi
to  global  del barco;  sus  defectos no  se compensan  con  los.
perfeccionamientos  de otros detalles. La fuerza propulsora en
la  superficie es  además  el  punto  más  débil  del  submarino.
El  aumento  de tamaño y tonelaje,  y  las  exigencias  de  ma
yores  velocidades, han  complicado  además  el  asunto, y úl
timamente  han  sido  causa de muchos fracasos de  motores y
por  tanto  de submarinos.  Este factor ha sido la causa  de los.
aparentes  fracasos de  los submarinos  americanos.

La  campaña que  puede  realizar  un  submarino  depende
de  cuatro cosas: duración  en servicio de las  máquinas  prin
cipales,  provisión de combustible  y  aceite  de  lubrificación,.
provisión  de agua  para  la batería  de  acumuladores  y  resis
tencia  de la  dotación, la  que al  fin y  al  cabo  es  consecuen
cia  de la  seguridad  del  motor.

El  motor es  también el factor  determinante  del  tiempo
necesario  para  construir  un submarino.

Berggeen63  (1916) menciona  brevemente  la  caldera  de
sosa,  atribuyéndoseia a  d’Equevilley, un  ingeniero  francés,
y  hace constar  que es voluminosa y que  su  centro de grave
dad  está  alto; pero  que  el principio  parece  ser  el  mejor  de
los  propuestos  hasta ahora.  Menciona  también  brevemente
las  características de los motores  para  submarinos  de Nurn
berg,  Fiat, Suizer y  Polar-Diesel.

Lisie   (1916) describe  en  detalle el  proyecto del  motor
para  submarinos  Craig-Diesel de cuatro tiempos. Este sólo se
ha  instalado hace tiempo  en forma modificada, en  dos  bar
cos  para  reemplazar  a  motores  Vickers.  Se  ha  hecho  gran
reclamo  de este  tipo.

Palmer   (1916) discute  el tipo de los motores Diesel ms
talados  a  bordo  del Deutschland. H. Kleis, jefe de máquinas
del  barco, dijo  al autor:  «El Deutsclzland está dotado  de  dos
motores  Krupp de seis cilindros y  cuatro  tiempos,  que  des
arrolla  cada uno  600  caballos al  freno a  380  revoluciones.»
•    Son  más  pequeños  que  los  motores  Krupp  normales
para  submarinos,  que desarrollan  de  1.200 a  1.500 caballos.
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por  unidad  a  500 revoluciones. Los motores  son de hierro y
-acero, en vez del broncé  de construcción. especial de Krupp.
Se  etnplea  el acero en las tapas  de los cilindros  y  el  carter,
siendo  los cilindros,  como es  usual,  de  hierro  fundido  con
camisas  del  mismo metal,  que  se pueden cambiar.  Krupp ha
-conservado  la construcción de bronce en los motores de dos
;tiernpos;  pero  no  la emplea ya en los de cuatro  tiempos.

Los  motores  del  Deutschland están  admirablemente
-construidos  y no se  les ha roto  ningún  pistón  ni han  tenido
perturbación  alguna en  los cilindros.  La mayor  duración  de

funcionamiento  sin  parada fué de docientas cuarenta y cinco
horas,  y  en  el  primer  viaje  redondo  las  máquinas  dieron
-aproximadamente  11.000.000 de revoluciones. Kleis dió ade

-  más  las dimensiones  de diámetro  y carrera  de  los  cilindros;
-pero  Palmer las pone  en  duda  por no  concordar  con  la po
lencia  comprobada,  etc.

J.  L. Bogert,  comentando  el  artículo  de  Palmer,  sienta
-que  el submarino tipo  de Alemania se  cree es de  800  tóne
ladas  de desplazamiento  (el Deutschland tiene por  lo menos
2.000  a juzgar  por  la carga  que  conduce)  y  puede  dar  17
millas  por  hora de  velocidad á  toda fuerza desus  dos moto-
-res  Krupp  Diesel  de  seis  cilindros  y -850 caballos al freno.
De  esto deduce  las dimensiones  probables  de  los  cilindros
-del  Deutschland.

Wentworth   (1916) presenta a la crítica y corno base de
-  futuros  trabajos, el  proyecto (en  14  láminas)  de  un  motor

apropiado  para  submarinos,  ligero y segure,  dando  datos y
-        -razones de  peso  para  los  puntos  especiales  abordados.  Su

motor,  del que  da  dibujos y datos  completos,  es  de  cuatro
-tiempos,  que  él considera  superior,  a causa de la mayor elas

-  licidad  de  velocidad  posible,  mayor  sencillez y  por  fin ‘/
-más de rendimiento. Llena las condiciones siguientes:
BHP  por  motor450  -

Revoluciones450
-Longitud,  total  no  excede  de4,50  metros.

-          Ancho, no  pasa  de1,12       -

-        Altura desde  el centro  del eje,  no pasa  de        1,83  —

Distancia  a  la parte  baja0,58   —  -

Peso,  no  excede  de11.800  kilogramos.
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Los  puntos  característicos del proyecto y los factores que
les  afectan se  discuten en detalle,  haciéndose  referencia  es
pecial  del  cambio  de  marcha,  combustible,  alimentación
arranque,  compresión,  temperatura  de  los  cilindros,  varia
ción  de velocidad y combustibles.  Se  hacen  comparaciones
con  la  práctica ordinaria.

Robinson  11(1915)  bosqueja  el  principio  del- funciona
miento  del  motor Diesel citando  a  Milton  (British Institute
of  NavalArclzitects, abril  1914).

Baterías de. adumuladores.—Berling  (1916) sienta  que
las  modernas  baterías de plomo tienen  una  vida de  400 car
gas  próximamente, lo que  da un promedio para un-submari
no  que haga  prácticas de cinco  a seis años de  vida. Las más
recientes,  a un  régimen de  descarga en  tres  horas  y  media,
pesan  próximamente 35,5 kilogramos por  caballo  hora  des
arrollado.  Los motores eléctricos, incluyendo los  reostatos  y
aparatos  de puesta en  marcha,  etc.,  pesan  próximamente 60
kilogramos  por  caballo hora al  mismo régimen  de descarga,
pero  el peso total de los aparatos  de propulsión  eléctrica  es
de  214 kilogramos por caballo hora.

Da  una  tabla comparativa de la capacidad  y  otras  carac
terísticas  de las baterías de plomo y de las Edison.

El  artículo deÁrnold   (1912) es una  repetición y exten
sión  de una  publicación de  Berrí y Bartoli en la Rivista Ma
ritilma de  enero  1912, sobre  el empleo  de la electricidad en
los  submarinos. Discute las razones para adoptar  los acumu
ladores  para la propulsión  en inmersión.

La  potencia  de  las diversas  baterías  se  demuestra  en’
tablas:

Fuerza     Potencia     Capacidad
Desplaza-     de    -  dela         dela

-   miento.     mquina    batería,      batería.
TIPO  DE  SUBMARINO     —         en      —       —

-                  Toneladas, cabal! o s.  Kilovatios.  Kiloval4os-  ¡cora

Hoalen  (Suecia)       250       220        180          540
VeIe1la  (Italia)300  -   8011     246       738

Frasher  (Estados

Unidos)450     415     340      1.020

Mariotte  (Francia)   1.000     800     6o0      1.950

TOMO  LXXXII
6
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Los  tipos de baterías se comparan como sigue:
POR  RILOVATIOHORA  EN  DESGARGA DE  TRES  HORAS

-                        .   DescargaG
TIPO           Peso     Volumen    Precio     antes

en       en       en     de quedar
fuerakilogramos.     dm.3     marcos.    fte uso.

1.  Plomo,  placa  posi
tiva  Planté73,5        37         156        250

II.  Idem,  íd.  íd.  em
pastada62,0        24         160        200

III.  La misma de mayor
capacidad56,0        19         152        150

IV. Ferro-nfckel,  Edi
son42,0      18       270      400

y.  Idem, Jugner43,0      20       270      400

Esto  hace un  coste medio del kilovatio  hora  en  marcos.

10,62
II...0,80III1,01
IV0,68y0,68

La  tensión empleada ahora generalmente  es de 110 a 20
aunque  se han  emplead.o antes 440 voltios.

Se  meflcionan las precauciones de  aislamiento y ventila
ción  necesarias para  la seguridad.

Se  comparan gráficanente  y de otra  manera  las  caracte
rísticasde  trabajo y las ventajas de  las baterías  de  plonlo  y
de  las Edison.

Los  motores trabajan como generadores  para  cargar  las
baterías.  Se  discuten  muy ampliamente los puntos importan
tes  para  su  elección y los métodos  de  regulación.

Hoar   (1916)  describe la construcción  y  naturaleza  de
las  placas  empleadás  en  las  baterías  de  acumuladóres  de
submarinos.  Solamente se  han  empleado  hasta  ahora  bate
rías  de plomo.

Las  tres  formas en  usoson:  las  Planté,  placas  empasta
das  y placas  acorazadas.

Uno  o dos  barcos,  recientemente,  han  sido  dotados  de
baterías  Edison.
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La batería de plomo, puede objetarse que es pesada, pró
ximamente  59  tóneladas; que  ocupa -mucho espacio, que
desarrolla gases venenosos y explosivos y que  el  electrolito
ácido  es posible  se derrame y ataque  el casco del barcó.

La  batería  Edison evita sólo el peligro de los  desprendi.
niientos  de cloro y el derrame  de ácido. En régimen de des-
carga  en  tres hotas  da sólo 1,1 a 1,2 voltios  compárados  con
t,  para las baterías de plomo, y  por  consiguiente  el  nú
mero  de elementos empleados  debe ser  60  pór  100  mayor.
El  peso es  también  mayor.  La batería  Edison  es  más  caray
pero  tiene mucha mayor duración  que  las de plomo.

Robinson  11 (1915) da muchos  datos iguales  que  Hoar 
al  describir la  fabricación de las placas empleadas en las ba.
ferias  de acumuladorés.

La  tensión  de la batería  de plomo en  régimen de descar
ga  en tres  horas  es,  próximamente,  1,84. voltios  contra  1,2
de  la Edison. De aquí que  para la  misma tensión  media  to
tal,  sean necesarios  192  elementos  de  la  última  en  vez  de
120  de la primera.  La batería  Edison  es  más  voluminosa  y
pesada  para  igual  potencia.  La.duración  es  mayor,  aunque
se  atribuye  ahora  una  duración  próximamente  igual  a  las
baterías  acorazadas, pero el  coste es  mucho más elevado.

Lake  mçnciona brevemente las baterías.  Sienta que  dos
tipos,  el Plante tolo  plomo,  y. otro con  placas de plomo em
pastadas,  se  emplean  en  los,., submarinos.  Ambos  emplean’
ácido  sulfúrico  y  requieren  ventilación  durante  la  carga,
como  asimismo  las  baterías  Edison. para  submarinos  re
cientemente  anunciadas.  La  última., se  dice,  no  desprende
cloro  ni ningún  otro gas  aun  cuando  entre  agua  salada  en
las  baterías,  accidente que  ha causado  algunas  niuertes an
teriormente.  Se  dan  diagramas de cajas . y  cubiertas  para  la
ventilación.       .
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El  guardacostas  francés Requin, después  de las operacio
nes  de  defensa del Canal  de  Suez fué a formar  parte  de  la
división  naval de  Siria, y tomó  una  parte  muy  activa en  la
toma  de  Gaza  el  1.° de  noviembre  último,  así  como  una
porción  de  torpederos y buques-patrullas  afectos  a  esta  di
visión.

El  periódico alemán Hansa da  la estadística siguiente de
los  torpedeamientos  mensuales efectuados  por  los  submari
nos  alemanes, desde  el principio  de la guerra  sincuartel,

Tanto  por  ciento
respecto

-                      Tonelaje destruido,     del tonelaje
restante.

Febrero-781.500          8,05
Marzo885.000          9,66
Abril1.091.000         12,88
Mayo869.000         11,47
Junio1.016.000         14,72
Julio811.000           13,33
Agosto808.000         14,77
Septiembre672.000         13,85
Octubre674.000         15,19

Según  noticias  semioficiales  el torpedero  austriaco  Núme
ro  11 cuya  tripulación,  en  su  mayoría,  estaba  compu&sta  de
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marineros  tchecas.e  italianos,  hizo tráición  y se pasó al  ene
migo,  formando hoy este torpedero,  parte de  la flota italiana.

Para  verificar ésto a los dos oficiales austroalemanes que
había  en el barco,  los sorprendieron  sobre  cubierta,  apode
rándose  de ellos y  arnarrándolos,  entregándolos  prisioneros
en  Ancona a  un  barco italiano,  en  unión  de cuatro  maqui
nistas  alemanes  que  también había.

7  tflciembre1—Fué  firmada la declaración  de guerra
entre  los Estados  Unidos y Austria-Hungría.

S.s—Una  escuadrilla del svicio  naval aéreo inglés,  ve
rificó  un  raid, bombardeando  el arodromo’  de  Aertrycke, al
N.  de  Thourout,  entablándose  combate  con  las  defensas
aéreas  y otros aparatos  que  salieron  en su  persecución.

Todos  los aparatos  regresaron indemnes.

9.—fué  firmado un  armisticio en el frente  rumano,  por
lo  que fueron suspendidas  las bostilidades.

10.—Fuerzas  navales  aéreas  inglesas  sostuvierón  com
bate  conotras  enemigas  y  con  buques-patrulla,  habiendo
sido  destruidos  dos  aparátos  alemanes,  según  declaración
oficial  del Almirantazgo británico.

También  verificaron un raid, bombardeando  el  aerodro
mo  de Varssenaere al SW. de Brujas, arrojando gran  cánti
dad  de bombas.

Todos  los  aparatos regresaron indemnes.

Dos  submarinos  enemigos,  sostúvieron  combate  en  el
mar  Jónicó entre Otranto  e• Itea,  con  dos  contratorpederos
franceses.
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Según  notiçias de  esta procedencia,  uno de los  submari
nos  se fué  a pique  con  toda  su dotación y  el  otro  .también,
viéndose  obligada su dotación  a arrojarse al  agua, de donde
fueron  recogidos  por unó  de los  destroyers franceses, el  co
mandante,  dos  oficiales y  16 marineros  que  fueron  hechos
.prisioneros.y  desembarcados en  Itea.

IL—Una  escuadrilla del  servicio  naval  aéreo  británico
efectuó  un  raid  durante  la  noche,  bombardeando  el  aero
dronio  de Oostacker al NW.  de Gante y los  docks  de  Bru
jas,  sobre los  que arrojaron gran  número de bombas.

Todos  los aparatos  regresaron  indemnes.

El  Almirantazgo británico anuncia la pérdida  de  dos ae
ronaves  del  tipo no rígido  que patrullaban  sobre la  costa E.

Una  de ellas  fué  destruida  por  un  hidroplano  enemigo
en  el mar  del Norte,  con  pérdida  de  sus  cinco  tripulantes.

El  otro  aparato  se  vió  obligado  a  tomar  tierra  en  Ho
landa.

Un  submarino alemán  bombardeó  el puerto  de Punchal
(Madera),  disparando unas  40  granadas,  ue  causaron  da
ños  en  algunos edificios y varios  muertos y heridos.

Salieron  en persecución  del submarino  algunos  buques
patrulla.

—(Este  es  el  segundo  bOmbardeo  que  ha  sufrido  este
puerto.)

121—-Fuerzas ligeras  alemanas verificaron dos ataques  a
dosconvoys  en el  mar  del Norte.

El  principal  fué a  uno compuesto  de  oeho  buques  mer
cantes  escoltados por los contratorpederps ingleses Partridge
y  Pellew y cuatro buques patrullas. Fué destruido en su tota-
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lidad  a excepción del contra’t.oriedero Pellew que con graves
averías  consiguió entrar  en  puerto.

Nubo  bastantes  bajas y según.el  parte  alemán  recogie
ron  e hicieron  prisioneros  cuatro oficiales y 46  hombres.

El  Almirantazgo  británico  da  cuenta, de  haberse  ido  a
pique  un  contratorpedero  a  causa de  una  colisión.  Toda  la
tripulación  fué salvada  a excepción de dos hombres  que  se
ahogaron.

El  buque  patrulla  francés París II,  de  la  división’ naval’
de  Siria, fué echado a  pique  en el golfo  de Avalia  por  arti
llería  turca.

Parte  de  la  tripulación  se  salvó llegando  a Casteliorizo
donde  fueron hechos prisioneros  el  comandante y  16 mari
neros.

13.—En la lucha que  sostuvieron  en  Rostof.sur-le-Don
(Rusia) los guardias  rojos y los younIeis (aspirantes a oficia
les)  a  los que se  unieron algunos destacamentos de cosacos,
tomaron  parte  el crucero ligero Kolchida y  un  dragador  de
minas,  bombardeando la ciudad y un  bosque  próximo en el
que  se habían  ocultado los cosacos.

14.—El  Ministro de Marina  de Francia  da cuenta que el
crucero  antiguo  Cháteaarenaull afecto  a  los  transportes  en
el  Mediterráneo,  fué  torpedeado  en  el mar  Jónico  por  un
submarino  alemán, pereciendo  10 marineros.

Este,  también fué  echado  a  pique  por  el  fuego  de  los
torpederos  que  formaban  parte  del  convoy  y  del  mismo
Cháteaurenault, viéndose óbligada  su  tripulación  a arrojarse
al  agua para  no  perecer  con  el  barco;  de  ellos  fueron  he
chos  prisioneros el  comandante,  dos oficiales y  19 hombres.
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—(CMteaure,zau1t, botado en  1898,  de  8.000  toneladas
y  24  millas,  del  tipo  crucero  corsario,  por  lo  qúe  llevaba
poco  armamento.  Das  cañones  de  164  milímetros,  VI  de
138,6  milímetros,  XII  de  47  y  dos  tubos  lanzatorpedos.
Tripulación,  563 hombres en  total.)

En  una  reunión  que tuvieron  en París  el  29  de  noviem
bre,  presidida por el  Ministro de Marina  francés,  delegados
de  las Marinas  francesa,inglesa,  amerkána,  italiana y japo
nesa,  se  decidió la creación de un  Consejo  Naval  interalia
do,  con  objeto  de  asegurar  un  contacto  más íntimo y  la
cooperación  coinpleta  entre  las  Marinas  aliadas.

El  Consejo velará  sobre  la conducta general  de  la  gue
rra  naval y asegurará  la coordinación del esfuerzo naval, así
conio  el  desarrollo  de  todos  lbs  procedimientos  científicos
referentes  a  la guerra  maritima.

El  Consejo  hará  todas las gestiones  necesarias para  pro
vocar  las decisiones de  los  respectivos Gobiernos,  y él  mis
mo  se mantendrá al  corriente  de su  ejecución  y  los  miern
bros  del Consejo dirigirán  a  sus  Gobiernos  todos los partes
necesarios  con este objeto.

La  responsabilidád  individual  de los jefes de Estado Ma
yor  o de los Almirantes  en jefe,  frente  a  sus  gobiernos,  en
lo  que concierne a  las operaciones  inmediatas,  así  como  el
empleo  estratégico y táctico de las fuerzas colocadas bajo su
mando,  permanece sin alteración; es de  ellos solamente.

15.—Armisticio.—Los  representantes  del  alto  mando
ruso  y  de Alemania, Austria-Hungría, Bulgaria  y  Turquía,
firmaron  este  día en Brest-Litovsk el tratado  referente  a  un
armisticio  que  dió  principio el  17 de  diciembre  a medio  día
y  se  extenderá  hasta  el  14 de enero  de  1918.

Caso  que dicho  armisticio no sea  denunciado  siete  días
antes  de su  vencimiento, continuará automáticamente, Abar
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ca  todas las tropas  de  tierra, aéreas y navales  comprendidas
en  los frentes  comunes.

Según  el  art.  9.°  del  Tratado,  inmediatamente  después
dé  firmado  darían  principio  las  negociaciones  relativas  a
la  paz.

La  base  5•a  es  la  referente  a  la  guerra  marítima  y  los
acuerdos  son  los siguientes:

1.   El armisticio se  extiende  a  todo  el mar Negro  y  el
Báltico  al E. de los  15° de longitud E. de Greenwich,  rigien
do  para  todas las fuerzas navales y.aéreas que  allí se encuen
tran,  de ambos  bandos. -

Respecto  al  armisticio  en el  mar  Blanco y en las  aguas
costeras  rusas del mar Glacial del Norte, se  tomará un acuer
do  especial entre  los Almirantazgos alemán  y ruso.

II.   Los ataques  desde  el mar  y  desde  los  aires  contra
puertos  y  costas del bando  contrario  quedarán  suprimidos
en  todos los  mares.

También  estará prohibida  la salida, de los puertos y cos
tas  ocupados,  de fuerzas navales.

III.   Quedará prohibido  volar sobre  puertos y costas del
bando  contrario, así como  sobre  las líneas  de  demarcación
en  todos  los mares.

IV.   El Gobierno  ruso acepta  la responsabilidad  de que
las  tuerzas navales de  la Entente  que  se  encuentren  al  co
mienzo  ílel  armisticio al Norte  de las líneas de demarcación,
o  que  lleguen  alli más  tarde,  se  comporten  fo mismo  que
las  rusas.

V.   El comercio  y  navegación mercante  en  los  territo—
dos  marcados en  el párrafo primero son libres; y

VI.   Los bandos  contrayentes se obligan,  mientras  dure
el  armisticio, a  no  realizar preparativos  de  ninguna  especie
para  ofensivas navales en  el mar Negro  y en el  Báltico.

16.—A  causa  de  una  espesa  niebla,  se  abordaron  en
guas  americanas los submarinos  F-J y f-3  de la  misma na
cionalidad,  habiéndose  ido  apique  el F-1 con  toda  su dota
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cióñ  a  excepción  del  comandante  y cuatro  marineros  jue
recogió el F-3, que no sufrió avcrías. Péecieron  19 hombres.

(F-1,  construido en  19:11 de 350/440 toneladas  de  des—
plazaniiento,  14/11 millas, 43,30 metros de eslora y 24 hom
bres  de tripulación.)

En  los combates librados en  Rostow, entre  los cosacos y
los  maximilistas, éstos enviaron  a  la  flotilla del mar  Negro
para  bombardear  Rostow y  también mandaron un torpedero
al  río Don  para  ayudar  a  las operaciones  contra  IKaledine.

1 7—Diagramas  demostrativos del tonelaje mercante y
submarinos alemanes destiuldos.

El  Almirantazgo  británico,  ha  publicado  los  diagramas
comparativos  anteriores, que  no  necesitan  explicación, pero
que  por  la carencia de escalas,  no  permiten formar-juiçio de
la  cuantía de las pérdidas.

P&didas  del  tonelaIe
mercante  inglés-elia-            Submarinos alemanes  per
do  y  neutral.                        didos.

?éz.  Ju.  Sep.  Di.  Mz.  Ju.  Sep.  Di.  Mr.  Ju.  Sep.  Di.  Mr.  Ju,  Sep.  Di.
 -  —----
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Estos  diagramas  son exactos, basados  sobre hechos cier
tos  hasta  el  17 de diciembre  y no  se  incluyen  los estimados
o  dudosos.  Las escalas,  aünque  exactas, no  son iguales  evi
dentemente.

Ie—Una  escuadrilla aérea alemana verificó un  ¡aid so
bre  Inglaterra, cruzando por los  condados de  Kent  y  Essex
y  dirigiéndose  a  Londres,  donde  consiguieron  llegar  al -.

gunos..
Fueron  batidos  por las defensas.antiaéreas  y  los aviado

res  ingleses que  se elevaron  con  ese objeto.
Uno  de  los  aeroplanos  alemanes  fué  destruído  en  la

costa  de Kent y otro  fué abandonado  por  sus  tripulantes  en
el  Canal de la  Mancha.

El  bombardeo  alemán causó algunos  incendios,  pero  no
hubo  daño en los edificios militaçes. Ha habido  que lamentar,
la  muerte  de  10 personas y otras 75 heridas.

El  Almirantazgo británico da  cuenta que  una  escuadrilla
naval  aérea,  verificó un  raid bombardeando  el aerodromo de
Engel,  al  NL  de  Thourout,  arrojando  gran  cantidad  de
bombas.  .

Todos  los aparatos regresaron  indemnes.

Una  escuadrilla aérea del servicio naval británico, verifi
có  un  raid, bombardeando  las obras de Brugeoise, arrojando
gran  cantidad de explosivos.

9—Una  escuadrilla del servicio naval aéreo  británico,
bombardeó el aerodromo de  Vlisseghem (NW. de  Brujas)
arrojando gran cantidad de explosivos.

Se  perdió un aparato por cada uno de lós combatientes.
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Como  consecuencia  de  la  declaración  de  guerra  entre
los  Estados  Unidos  y  Austria,  el  gobierno  americano  ha
requisado  los buque  austriacos  que  había  refugiados  en  sus
puertos  y que  repesentan  unas 50.000 toneladas.

20.—Una  estadística alemana  de los  buques  de  guerra
perdidos  por  los  aliados  desde  el  comienzo  de  la  gueTra,
hace  subirla  cifra  a  300  unidades,  con  un  desplazamiento
total  de. 1.000.806 toneladas.

Hay  que  contar  además  los  cruceros  auxiliares  que  en
número  de 51 hacen 358.000  toneladas;  y  otros  38  buques
auxiliares  con  146.000 toneladas de registro  bruto.

Un  submarino  alemán que  operaba  sobre  las  costas  de
Sicilia,  fué cañoneado por las  baterías costeras deícabo  San
Vito,  cuando  echaba a pique  a un  velero;  entablando  com
bate  con  dichas  baterías.

21.—El  Almirantazgo británico da cuenta  de haber  sido
torpedeado  y echado a pique  en el mar  de Irlanda  el  cruce
ro  auxiliar Stephen Furness por  un  submarino alemán.

Han  perecido seis oficiales y 95 individuos  de tropa,  in
cluyendo  aquí  algunos  de la tripulación.

—(Stephen Farizess, de  1.712  toneladas;  construído  en
West-Hartlepool  en  1911, había sido  requisado  por  el Almi
rantazgo.)

22.—Un  submarino  alemán  bombardeó  los  altos  hor
nos  y fundiciones de Piombino  en el  Mediterráneo.

23.—Participó  el  Almirantazgo  británico  que  fuerzas
navales  aéreas  verificaron un raid  bombardeando  los  aero
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dromos  de  St.  Denis  Westrem,  Mariakerke  y  Dostacker,
arrojando  seis toneladas de bombas.

Todos  los aparatos  regresaron  indmnes.

El  Almirantazgo británico da cuenta  que  sobre las costas
de  Holanda con  tiempo de niebla  se  han  perdido  tres  des
troyers a consecuencia de minas o  torpedeados.

Ha  habido  que  lamentar  la sensible pérdida  de 13 oficia
les  y  180 individuos de marinería.

—(Durante  este  año, la flota británica ha visto desapare
cer  22 destroyers, que  son  las  unidades  sobre  que  pesa  el
servicio  más  duro de vigilancia,  con todo, tiempo  y  por  to
dos  los  mares, estén o no  minados.)

•  24.—Los  aviadores  navales  franceses  verificaron  una
incursión  durante  la  noche bombardeando  los docks de Bru
jas  y aerodromos  de St.  Denis  Westren  y Ohistelles,  arro
jando  más de cuatro  toneladas de explosivos.

Todos  los aparatos regresaron  sin  ao.vdad

Una  división  de  aeroplanos  británicos  formando  dos
escuadrillas  de cinco  aparatos  bombardearon  la  ciudad  de
Mannheim  (Baden).desde una  gran  altura,  siendo  combati-.
dos  por  las defensas  antiaéreas y aparatos  alemaús  que  se
elevaron  con este  objeto.

Fué  abatido  un aeroplano británico y herido un observa.
dor.  La niebla y bruma dificultaron la operación, pero según
testimonios  fidedignos  el  número  de  víctinias ocasionadas
asciende  a 45  muertos y  muchos  heridos.

28.—EI  Almirantazgo británico ha participado  el  nom
bramiento  del vicealmirante sir ‘Ros,slyn Wemyss,  para  pri
mer  Lord del Almirantazgo e,n relevo de sir John R. Jellicoe,
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a  quien se le encumbra  a  la dignidad  de Par  del Reino Unl
do  por  sus importantes servicios y que proximamente ocupa
rá  un  alto puesto.

—(Corno  se  sabe,  el  almirante  Jellicoe  mndó  la  gran
escuadra  durante  la guerra  por  espacio de veintiocho meses,
fo.riuando  parte del  Almirantazgo y despuéslia.estado  trece
nieses  desempeñando el cárgo  de primer  Lord Naval.)

3.—Una  escuadrilla de  hidraviones italianos  bombar
deó  los aerodromos  enemigos entre  Godego  y San  Fior, así
como  los campamentos cercanos a Torre  de Mosto (Livenza).

•   31.—El Almirantazgo británico comunicó  la pérdida  del
dragaminas  Arbutus que  fué  torpedeado  yéndose  a  pique,
con  nial  tiempo.  Perecieron,  su  comandante,  un  oficial  y
siete  hombres.

También  participó la  pérdida  del  vapor  auxiliar  Grive
que  se fué a pique  por la misma  causa.  No  hubo  víctimas.

Í.°  de  enero.—La estadística oficial del Almirantazgo
británico  de las pérdidas de  buques mercantes  ingleses,  du
rante  el mes de diciembre  (cuatrQ semanas)  es  la  siguiente:

Buques  perdidos  de más de  1.600 toneladas55
Idem  íd. de menS  de íd14
Idem  íd. pesqueros..  2

Los  buques  mercañtes franceses  perdidos  en  elmismo
periodo  de tiempos son:

e  más de. 1.600 toneladas.     4
De  menos de  íd.     2
Pesqueros...   .



Enero.
Febrero .

Marzo
Abril
Mayo
Junic
Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre

-.         TOTAL

44 66.484
•  41 63.084

66
64

•  49
43
•33

•   21
19
19
1:3
22

•

•

108.608
96.513
75.397
59.986
58.241
41.305
30.800
34.57/
19.092
32.775 ‘

434 686.862»

4.—Una  escuadrilla  del  servicio  naval  aéreo  británico,
verificó  un  raid bombardeando  el  aerodromo  de  Ohistelles
sobre  el que  arrojó gran  cantidad de bombas.

Todos  los aparatos regresaran  indemnes.

Fué  torpedeado  en el  Canal dé Bristol el  buque-hbspi(al
inglés  Rewa.

Perecieron  tres  individuos de  la dotación.
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Los  buques  italianos  perdidos  en  él  mismo  períó
do,son:

Vapores  de  más de  1.500 toneladas5
Idem  de íd. de menos  de íd...  . •4
Buques  de  íd.  de  100 toneladas7

La  Legación Noruega  en Londres, ha dado  la estadística
de  los  buques  mercantes  noruegos  perdidos a  causa  de  la
guerra,  qúe  asciende  a 434  buques  con 686.862  toneladas,
con  pérdida  de  401 vidas y 258 desaparecidos.  El detalle es
como  sigue:

Buques  perdidos.  Toneladas  brutas.
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—(Rewa, construído  en  1906 pertenecía  a  la  Compañía
anglo-india  de  más de 7.000 toneladas.)

8w—El Almirantazgo británico da cuenta  que un contra
torpedero  fué  torpedeado  y  echado  a  pique,  pereciendo
10  hombres  de SU tripulación.

9.—Una  escuadrilla de hidraviones italianos bombardeó
las  obras  militares y  almacenes  del puerto  de Lissa.

Todos  los aparatos regresaron  indemnes.

II.—Desde  esta  fecha el  Gobierno  alemán  declara  una
nueva  zona  prohibida alrededor  de  las bases  enemigas  de
Cabo  Verde, Dakar  y  Azores,  designándose  los  límites  de
ellas.

fojo  LX XXIi
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Continuación  a  la  lista  de  pérdidas  navales  de  los  be
ligerantes,  dada  en  el  cuaderno  de  julio  del  afio
anterior,  página  95.

Buques  iiiIecs  pcrdkIo.

NOMBRES     Clases.   Tons.       OBSERVACIONES      Fechas.

14.100  Torpedeado  sobre  la  cos
ta  de  irlanda2-10-17

11.000  Torpedeado  en  el  Canal
por  submarino  alemán.  25.  7-17

P  e que
fío....  Torpedeado  por  subma-  -

Fino  alemán11-  0-17
-—        ni—    A  pique  en Dunkerque

por  fuerzas  alemanas.  19-10-17
—          —    Torpedeado  por  subma

rino  alemán  en  aguas
e  Siria

ctAntiguo  Po  choque  con  mina  en
el  mar  del  Norte

—       ct—    Torpedeado  por  subma
nno  en  el  mar  del
Norte0-  7-17

—        et—    En el  mar  del  Norte  por
choque  con inina22-  8-17

ct—    Por  submarino  alemán
próximo  al  Canal23-  9-17

ct      Modelo
recienOteEn  combate  con  fuerzas

alemanas  en el  mar  del

«Drakeea...

«Ariacine»e.  p...

—  (T)e.....

11-11-17

4-  7-17

«Mary  Rose»...
Strongbow
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NOMD  E5    Clases.  Tena.      OBSERVACIONES     Fechas.

Norte  escoltando  un  -

convoy17-10-17
—   ---    Por  colisión19-10-17
—        et—    Torpedeado  por  subma

rino  alemán  en  aguas
de  Siria11-11-17

«Partrtdge».;..  ct—    Escoltando  un  convoy  en
combate  con  fuerzas
alemanas  entre  Bergeny  Shetland124247

—        et—    Por  colisión12-12-17
(Tres).  et—    Perdidos  sobre  la  costa

•                         de Holanda  en  tiempo
de  niebla,  por  minas  o
torpedos23-12-17

et—    Torpedeado8-  1-18

•                           280 Torpedeado  por  subma«0-34»sm...     321    nno  en  el  mar  del
Norte21-  7-17

«Otway»e.  aux.  12.077  •Torpedeado  en  el  mar
del  Norte22-  7-17

«Readbreas»...  e. aur   1.313  Torpedeados  en el  Mcdi
«Newmarket...  e. aux     833    terráneo29-  7-17
Tipo  «Almea...  e. aux  12.000  A  pique  por  submarino

alemán;16-  8-17
«Champagne»;.  e. aux   —    Torpedeado16-10-17
«Orama»e.aux  12.927  A  pique  por  submarino.  19-10-17
Tipo  cSuturn»..  e. aux   —    A pique  por  fuerzas  ale-

•                          manas20-10-17
«  Stephen  Fur-            -

ness»e.  aux   1.712  Torpedeado  por  subnia
nno  en  el  mar  Jónico.  21-12-17

«Armadale»....  tr6.153  Torpedeado  en  el  Atlán
tico  por  submarino....  20- 6-17

«Gestriaa»tr8.912  Torpedeado  en  el  Mcdi-
-                    terráneo30-  647

—        dm....   —    Por  ehoqne  con  mina  en
el  Mediterráneo4-  7-17

«Jupiter»dm....   —    Por  cheque  con  mina  en
el  Canal10-  7-17

—       dm....   —    Por  cheque  con  mina....  27-  7-17
—  •  dm....   —    Por  cheque  con  mina...  27- 8-17

«Begonia»dm  ...   —  •  Se  ignora  su  suerte16.10-17
«Arbutus»dm....   —    Torpedeado  y  a  pique

con  mal  tiempo31-12-17
-    «Rewa»bh....   —    Torpedeado  en  el  Canal

de  Bristol4.  1-18
«Activecbp....   —    A  pique  en  aguas  in

glesas19-10-17
—        bp....   —    Torpedeado  por  subma

nno  en  el  Mediterrá
neo18-11-17
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—    Torpedeado  en  ef  Atlán
tico  por  submarino...  10- 7-17

—    Torpedeado  y  a  pique
con  mal  tiempo31-12-17

Buques  franceses  perdidos.

7.700  Por  choque  con  mina  en
el  Océano27-  6-17

8.000  Torpedeado  ea  el  mar
Jónico  por  submarino.  14-12-17

410  Torpedeado  en  el  Medism....     550    terráaeo19-  6-17

tr...;.    6.248 Por  submarino  en el  mar
Egeo13-  9-17

tr5.614  Perdido  por  incendio...  15-11-17
dm...   —    Por  choque  con  mina  en

el  golfo  de  Vizcaya....  19-  6-17

bp....   —    Torpedeado  en  el  Medi
terráneo  por  subma
rino19-  6-17

1.380  Torpedeado  al  5.  de  Cor
fú  por  submarino22-  8-17

—    Por  colisión7-  9-17
—    Por  la  artillería  turca  en

el  golfo  de  Avalia12-12-17
6.075  Torpedeado  en  e1  mar

Jónico11-  6-17
5.620  Por  explosión  en  el  Me

diterráneo22-  6-17
4.163  Por  submarino  en  el Me

diterráaeo22-  6-11
—    Torpedeado  en  el  Medi—

terráneo  por  subma
rino10-  7-17

b.  aux   —    Por  abordajé  y explosión
subsiguiente  del  pe
tróleo12-  9-17

Buques  rusos  perdidos.

a13.558  En  las  operaciones  del
golfo  de  Biga16-10-17

335  Por  choque  con  mina  en
las  islas  Aland17-  8-17

625  Por  choque  con  mina  al
5.  de  Osel13-  9-17

1.350  En  combate  en  SoSlo
Sund14-10-17

NOMBRES     clases.  Tons.       OBSEnVAcIONE5

«Sylvia»b.  aux

«Grive»b.  aux

Fechas.

«Kléber»e.  a...

«Cha  teaure
nault»e

«Ariaae»

«Paraná»

«St.  Laurent»..
«Anjou»

« Edouard  - Cor
biére»

«Golo  II»bp....

Jeaane  IPbp....
«Paris  II»bp....

«Annam»b.  aux

«Himalaya»..  .  b.  aux

«Yarra»b.  aux

«Berthilde»....  b.  aux

«Bou-mt»

«Siava»

«Teniente  Bu
rakof»ct

«Ochotnick»  ...  ct

-     «Grom»ct
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Tons.       OBSERVACIONES  -    Fechs.,-.

450  Por  mina  en  el  Báltico..  27-11-17
—    Por  choque  con  niina  en

el  mar  Negro30-  6-17
—  t—    Por  cheque  con mina...   4- 7-17
—  t—    Por  cheque  con  inina  en

las  islas  Aland12-  8-17
—    Ignórase  su  suert13-  6-17
—    En  combate  contra  fuer

zas  alemanas31  8-17

Buques  japoneses  perdidos.

—    Torpedeado  en  el  Medi
terráneo  por  submari
no  alemán11-  6-17

Buques  Italianos  perdidos.        -

«P?rto  Mauri-               A pique  en  la  radn  de
cio  .  e  aun   T  Ç Marsa  por  submarino
a  p  r  iSO».. •  1—    alemán6-11-17

Buques  alemanes  perdidos.

c—    En la operación contra
la  isla Osel14-10-17

«Eber»oíl—  Incendiado por su dota
ción en Bahía27-10-17

—   En la  operación contra
la  isla Osel14-10-17

—       t—   A pique en la bahía Inda
por fuerzas rusas31-10-17

Embarrancó al MT de Ca
lais y su tripulación lo
incendió26-  7-17

250 Internado en Ferrol por
•  290   el Gobierho español - - 29- 7-17
350 Puesto en libertad por el

Gobierno holandés.... 3- 8-17
—   Perdidos en combate en

el  mar del Norte7-10-17
—   Según declaración  de

Llody  George17-11-17
—   Por combate contra des

troyerzamericanO25-11-17
—   En combate en el  mar

Jónico  con fuerzas
francesas.•10-12-17

—   Al torpedear al  Chatean-

NOMBRES     ciases.

«Bditelny»ct
—       t

«Bars»sm....
—        Im....

«Sakaki»et.

4Cuatro)t

-—        am...  Lanza-
minas.

-       «U-B-23»sm..4

«15-30»am...

(Cuatro)sin...

(Cincd)am...

—       am...

(Dos)am...

—        am...-
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NOMBRES    Clases.   Toas.      OBSERVACIONES     Fechas.

renault»  en  el  mar  Jó
nico14-12-17

«M.a  de  Frens
burg»e.  aux.   3.000  En  el  Kattegat  por  des

troyers  ingleses2-11-17
Cuatro)dm...   —  En  combate  contra  fuer

zas  inglesas  en  Jutlan

dia31-  8-17

—     bp....   —  Porchoqueconunarnina.  8-  8-17

Buques  austriacos  perdidos.

Wien»go.,  a.  5.600  Por  torpedero  italiano  en

Trieste10-12-17

«Wildfary»....  ct400  En  combate  en  el  Adriá

tico10-10-17

—     t—  Capturado  en  el  Adriá

tico3-10-17

Buques  iiortesunericaiaos  perdidos.

«Chauncey»,...  et470  Por  colisión  en  servicio

de  patrulla21-11-17

«  Jacob-Jones».  ct...  .  .  1.100  Torpedeado  por  subma

rino  alemán  en  Europa.  6-12-17

sin....  350-440  Por  colisión  con  el  «F-3»

en  América16-12-17

«Antillestr6.878  Torpedeado  en  el  Atlán

tico17-10-17

«Alcedo»bp....    983  Torpedeado  en  la  zona

de  guerra5-11-17

Buques  portuuieses  perdidos.

«Beira»cfi....    463  Por  incendioyexplosión.  17-11-17

ALEMANIA

La  aviación  alemana—La  última  novedad  de  la  aviación

de  caza  es  el  triplano  Fokker,  cuya  armazón  está  constituí-

da  por  tubos  de  acero  de  dos  milímetros;  el  motor  es  fijo;

el  amaménto  se  compone  de  dos  ametralladoras  Spandau,

tirandoal  través  de  la  hélice;  apareció  por  primera  vez  en

agosto  último.

El  Albatros  D-3,  nuevo  también,  ha  entrado  en  servicio
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en  julio,  aleanzauna  velocidad  de  175  kilómetros  por  hra
y  sube  a  4.000 metros  en  veinticuatro  minutos  y  medio.

La  aviación  de  obsercación  se  ha  enriquecido  con tres
nuevos  tipos  de  apaatos:  el  Rumpler  Mercedes,  el  Rumpler
Maybach  y  el  D. E.  W.  (Deutsche-Flugzeug-Werk).  Los  dos
primeros,  salidos  de  los  talleres  de  Johannisthal,  están  ac

-     cionados  por  un  motor  de  260 caballos.  Poseen  buenas  cuali
dades  de  velocidad  y  de  elevación;  pero  son  difíciles  de pilo-

•  tear,  por  lo pesa4o  que  es  el  motor  y  que  tiende  •a ponerlos
•     de punta.

Un  aviador  alemán  prisionero  ha  hecho  grandes  elogios.
de  los  D. F.  W.;  mucho  más  manejables  que  los  Rumpler,

•     poseen  las  mismas  velocidades;  siendo  empleados  como
aviones  de  protección;  el  motor  es  de  200 caballos  y  están

•   armados  con  dos  ametralladoras,  una  de  las  cuales  tira  al’
través  de  la  hélice.

El  fracaso  de  los dirigibles  ha  hecho  poner  en  construc
ción  aviones  de bombardeo gigantescos  (Riessen  Hug-Zeuge).

•  .    Estos  aparatos  experimeñtados  en  Berlín  y  en  Spandau,
es.tán  accionados  por  dos  motores  con  cuatro  hélices,  dos

•     propulsoras  y dos  tractoras.
Las  dos  barquillas  de  los  motores  van  a  los  lados  de  una

caseta  central  que  comprende  todos  los  organismos  del

avión.  El  ruído  de  los motores  es  considerable  y  su  veloci
dad  pequeña.  Los  equipajes  de  los  zepelines  se  han  destina

•      do a  estos  aviones.  El  armamento  se  compone  de  tres  caño
nes  de  30 milímetros  y  algunas  ametralladoras.  El  número
de  bombas  que  pueden  llevar  es  muy  grande.

Parece  que  en  la  construcción  de  estos  aviones  gigantes
se  han  utilizado  las  ideas  y  planes  del  ruso  Sikorsky.

Reclutamiento de aviadores.—Los centros  de  reclutamiento
están  situados  en  la retaguardia  y  son  en  número  de  12  y
dependen  de  la  Inspección  de  aviación  de  Charlotemburgo.
Cada  ‘centro  de  reclutamiento  de  aviación  se  compone  de
cuatro  compañías:  1a  compañía  de  servicio  de  aviación,
2•a  compañía  de  recluta,  3a  compañía  de  escuela  y  4a  com

•    -  paía  de  reparaciones.
•  La  1a  comprende  una  escuela  de  pilotos  y  otra  de  ob

servadores.  De  ella  forman  parte  los  oficiales  aptos  para  este
•      servicio  que  reciben  una  instrucción  elemental  consistente
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en  reparaciones  simples  del  motor,  manejo  de  las  ametra
lladoras,  nociones  de  fotografía  y  de  T.  S.  H.;  lanzamien
to  de  bombas  lectura  de  cartas  y  orientación.  Aprenden
a  dibujar  volando  y  verifican  raicis  con  los  pilotos,  que

preparan  su  diploma  militar,  esperando  su  turno  de  partir
para  el  frente.  Esta  primera  instrucción,  dura  de  seis  a
ocho  semanas.
•  La  ‘2•a  compañía  de  reclutas,  comprende  todo  el  personal
subalterno,  que  entra  al  servicio  de  la  aviación.  Se  les  ense
ña  el  ejercicio,  la  disciplina,  etc.  y  aprendido  esto  pasan  •a
la  3a  compañia.

La  3a  compañía  do  escuela,  tiene  por  misión  enseñar  al
personal  subalterno  el  trabajo  especial  de  ayiación  y  se divi
de  en  secciones  de  carpinteros,  herreros  y  ajustadores.

En  la   compañía  de  reparaciones,  tiene  ya  ocasión  el
personal  de  poner  en  práctica  los  conocimientos  adquiridos,
saliendo  despuós  para  los  distintos  parques  de  aviación.

La  instrucción  del  personal  de  aviación;  se  cornp1eta.
‘para  los  pilotos  de  los  aviones  de  combate,  en  escuelas  es
peciales  donde  se  entrenan  en  monoplanos  haciendo  ejerci
cios  de  tiro  y para  observadores,  en  las escuelas  de  observa
ción  destinadas  a  perfeccionar  su  instrucción  téciiica.  Para
el  entrenamiento  del  combate  aóro,  marchan  uno  contra
otro  dos  aviones  y  provistos  los  observadores’  de  aparatos
fotográficos,  que  disparan  obteniendo  clichs,  cuando  se
consideran  en  condiciones  de  hacer  uso  de  la ametralladora
y  por  el  examen  de  los e1ichs  se  ve  si estaban  o no  en  bue-
nas  condiciones  para  el  empleo  de  dicha  arma.

AUSTRIA-HUNGRÍA

La  Marina durante a  guerra.—De  lo  dicho  por  los  re
‘presentantes  de  la  Sección  de  Marina  en  la  Delegación
húngara  de  Budapest,  en  diciembre  último,  s,e desprende
que  los  gastos  do  la  Marina  austro-húngara  durante  el  pri
mer  año  de  la  guerra  fueron  de  pese.tas  197.500.000; de
287.500.000 el  segundo;  de 395.000.000 el tercero,  y  durante  el
cuarto  alcanzará  una  suma  «mucho  mayor  aún».  El  perso.
nal  en  1914 aumentó  a  32.000 hombres,  en  1915 a  46.000 y  en

•  1916 a  53.000.  Como  el  efectivo  total  enjulio  de  1914  era
sólo  de  19.531 hombres,  ‘resulta  que  el  aumento  hecho  eii
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los  cinco  primeros  meses  de  la  guerra  llegó  aproximada
mente  a  unos  12.500. Es  difícil  obtener  informaciones  exac
tas,  peio  hay  grandes  motivos  para  creer  que  las  nuevas
construcciones  durante  la  guerra  han  debido  reducirse  ex
clusivamente  a  submarinos.  No  es  creible  que  se  haya
adelantado  mucho  en  la  construcción  de  los  cuatro  acoraza
dos  autorizados  en  1913-1914, debido  principalmente  a  la
escasez  de  material,  pero  se  sabe  que  hanterrninadoun
nuevo  crucero  rápido  del  tipo  Helgoland.  Algunos  delegados
hicieron  preguntas  relacionadas  con  los  servicios  prestados
durante  la  guerra  por  la  flota  de  combate,  poniendo  de
manifiesto  su  invencible  repunaucia  a  dejar  las  bases  for
tificadas.  El  contralmirante  Rodier  en  nombre  de  la  Sección
de  Marina  amguró  que  la flota  estaba  aún  intacta  y listapara
combatir  y  dijo,  que  aunque  los  submarinos  habían  soporta
do  la  mayor  parte  de  la  guerra  naval  y  habíaii  contribuído
a  defender  la  costa,  no  han  sido  un  factor  decisivo.  Añadió
que  los  buques  acorazados,  con  su  artillería  de  gran  calibre,
sin  los  cuales  la  guerra  naval  es  y  será  siempre  imposible,
son  poderosas  fortificaciones  movibles,  que  pueden  aóudir  a
cualquier  punto  de  la  costa  en  que  amenaza  el  peligro.  «Los
recursos  que  las  delegaciones  han  votado  anteriormente
para  la  construcción  de  nuestros  acorazados  han  sido  bien
invertidos.  No  es  exagerado  asegurar,  que,  sin aquel  voto,  la
situación  militar  en  la  parte  meridional  de  la  Monarquía
hubira  sido,  quizás  fatal  para  la  marcha  general  de  la  gue
rra.  » —(  7’he  Engineer).

ESTP.DOS UNIDOS

Cazasubmarinos.—Según  el  Army  ami  Navy  Tournal,  el
Gobierno  italiano  ha  encargado  90 cazasubmarinos  a  la  So
ciedad  Sub  marine  Boat  Corporation»  y  el  Gobierno  inglés
ha  élevado  a  600  el  pedido  de  550 que  tenía  hecho  a  la  mis
ma  casa.  La  mismafirma  se  ha  encargado  de  la  construc
ción  de  16 buques  con  motores  de  explosión  para  los  Esta—
dos  Unidos..

Personal—Según  la  Prensa  profesional,.  está  aprobado,
para  responder  a  las  exigencias  de  la  guerra  el  aumento
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de  12  contralmirantes,  74  capitanes  do  navío  y  123  de
fragata.

Presupuesto naval.—-Los presupuestos  generales  del  Esta.
do  para  el  año  fiscal  de  1919 se elevan  a  la  cifra  de  dólares
13.018.725.595, de  los  cuales,  1.014.000.000 son  para  Marina,
6.616.000.000 para  Guerra  y  3.500.000.000 que  bajo  el  título
de  obras  públicas  se  destinarán  en  su  totalidad  a  fortifica
ciones.

El  presupuesto  de  Marina  se  distribuye  del  siguiente
modo:  sueldos  del  personal,  426  millones  de  dólares;  avia-
ción,  94; mejoras  de  arsenales,  4;  Infantería  de  Marina,  61;
reclutamiento  y  transportes,  15;  artillería,  64; municiones,
32;  reservas  de  municiones,  33;  aprovisionamientos  para  la
marinería,  64; combustible,  60;  construcciones  y  reparacio
nes,  60,  y  máquinas,  50.

Establecimientos  navales.—Tomarnos  del  Scientifio  Ameri
can  el  siguiente  mapa  que  resume  la  organización  naval  que
actualmente  poseen  en  tierra  los Estados  Unidos.

Los  estados  en  blanco  son  los  que  no  tienen  milicia  na
val  y los  rayados  los  que  la  tienen.  Los  números  indican  los
establecimientos  navales  que  van  a  continuación.  Los  ence
rrados  en  un  círculo  son  arsenales.
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1.  Academia  naval  de  Annápolis.
•   2.  Depósito  de  carbón  de  la  Marina  de  Newport.

3.  Residencia  naval  de  Filadelfia.
4.  Hospital  de  Marina  de  las  Animas.
5.  Hospital  de  Marina  de  Washington.

•    6.  Campo  de  experiencias  de  ludian  Head.

Arenae.

18.  Boston.
•    19.  Charleston.

14..  Mare  Island.
15.  Brooklyn.
13.  Norfolk.
17.  Pensacola.
3.  Filadelfia.

20:  Portsmouth.

21.  Puget  Sound.  .

.5.  Washington.

Estacioue  na’aIes.

7.  Cayo  Hueso.
8.  .  Bahía  Nawagansett.
9.  New  London.

10.  Nueva  Orleans.  .

11.  Port  Royal.

Etación  de  torpedos.

2.  Newport.

ae  de  suFaino.

9.  New  London.

tacoe  .ut’wfte  de  nrueción.

12.  Great  Lakes.
2.  Newport..

13.  Norfolk.
14.  San  Francisco.
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jcIIelaM  de  IorI.na.,nerc&fl,tc.

13.  Norfolk.
2.  Newport.

14.  San  Francisco.
15.  Brooklyn.
14.  Mare  Island.;
17.  Pensacola.

iuevos  earnpo  de  -inMriuciói.

3.  Filadelfia.
2.  Néwport.

25.  Cape  May.
19.  Charleston.
17.  Pensacola.
7.  Cayo  Hueso.

14.  Mare  Island.
21.  Puget  Sound.
26.  Hingham.
10.  NuevaOrleans.
24.  San  Diego.
12.  Great  Lakes.
15.  Brooklyn.
15.  Pelham.
27.  Gulfport.
29.  Hampton  Roads.

Edaekuies  de  ¡nti•ueción  (le  Infanlerí  de  

5.  Washington.
11.  Port  Royal.
14.  Mare  Island.
3.  Arsenal  de  Filadelfia  (temporalmente).

28.  Quantico.

Acadelni&(  tic  piardacosIa.

9.  NewLondon.

Estaciones  de  awlacióu.

30.  BahÍa  Shone.  Long  Island.
17.  Pensacola.
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Jitihe  aia.waIe.

Primer  distrito  naval,  Bostón,  8.
Segundo,  Newport,  2.
Tercero,  Nueva  York,  15.
Cuarto,  Filadelfia,  3.
QuInto,  Norfolk,  13
Sexto,  Charleston,  19.
Séptimo,  Cayo  Hueso,  7.
Octavo,  Nueva  Orleans,  10.

‘Noveno,  Great  Lakes,  12..
Duódéeimo,  San  Francisco,  14.
Décimo  tercero,  Puget  Sound,  2t
Décimo  cuarto,  Ronolulu.
Washington,  5.

Los  buques mercantes  de  madera.—E1 contralmirante  Bow
les  declaró  ante  la  Comisión  investigadora  del  Senado,  que
debía  considerarse  como  completamente  fracasado  el  plan
de  construcción  de  buques  de  madera,  pues  no  existe  mate
rial  suficiente  para  construir  ni  la  mitad  le  los  mil  vapores
proyectados.  Se  ha  adquirido  además,  con  laexperiencia,  la
convicción  de  que  el  esfuerzo  necesario  para  la construcción
de  buques  de  madeta  supera  enormemente  .al  que  se  nece
site  hacer  para  construir  el mismo  tonelaje  de  acero.  Las  dis
cusiones  versan  actualmente  sobre  la  conveniencia  de  conti
nuar  o abandonar  la  construcción  de  los barcos  de  madera  ya
empezados,  de  los  cuales  podrían  terminarse,  a  lo  más,  250
en  el  año  1918, siendo  opinión  general  que  si  las  energías
gastadas  en  el  plan,  que  actualmente  sé  reputa  disparatado
de  la construcción  de  buques  de  madera,  se  hubieran  em
pleado  en  hacer  buques  de  acero,  estarían  ya  los barcos  na
vegando.  ‘

Los  inventores en  la  guerra.—El  Ministerio  de  Marina  ha
publicado  una  nota  haciendo  constar  que•  el  número  de
ideas,  planos  o modelos  allí  recibidos  relacionados  con  la
guerra  marítima  ha  llegado  a  la  enorme  cifra  de  40.000.

Todos  los  inventos’  han  merecido  atención  y  aquéllos  en
que  se  ha  reconocido  verdadero  mérito  fueron  elevados  a
la  consideración  del  ministro.
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La  mayor  parte  de  las  proposicions  eran  completamen
te  im practic.t  bles,  debido  principalmente  al  desconoci  mien
to  de  los  inventóres  de  las  condiciones  reales.  A  pesar  de
todo,  han  prestado  muchas  proposiciones,  verdadera  ayu
da  en  las  distintas  ramas  que  abarcan  los  servicios  de  la
guerra.

La  idea  predominante  de  los  inventores  ha  sido  el medio
de  combatir  la  amenaza  de  los submarinos  enemigos,  y  más
de  los  dos  tercios  de  los  inventos  recibidos  se  referían  a
este  problema.

Las  ideas  acerca  de  la  defensa  submarina,  pueden  divi
dirse  como  sigue:

1.  Métodos  para  lograr  la  destrucción  de  los  submari
nos,  comprendiendo  la  detención  y  después  la  destrucción.

2.  Medios  de  evitar  el  ataque  submarino,  comprendien
do  las  instrucciones  para  los  buques  mercantes,  manejo
adecuado  de  los  mismos,  cortinas  de  humo,  libros  y  otras
informaciones  confidenciales  conocidas  por  las  autoridades
navales.

8.  Protección  de  los  buques  contra  los torpedos.
Los  técnicos  no  consideran  posible  que  pueda  lograrsø

la  defensa  contra  los  submarinos  por  rpMio  de  una  inven
ci5n  maravillosa  sino  que  se  obtendrá  una  inmunidad  más
o  menos  considerable  con  una  organización  adecuada,  el
perfeccionamiento  de  los  buques  mercantes  para  resistir  a
los  torpedos  ye1  de  los  de  guerra,  especialmente  los  con
tratorpederos,.para  atacar  a  los  submarinos.

FRANCIA

Organización de la aviación navaL—El Bulletin  OJjiciel de lc
Marie  publica  un  decreto  sobre  la  organización  del  servi
cio  de  Aeronáutica,  del  cual  copiamos  los  principales  ar
tículos:

«Artículo  1.°La  Aeronáutica  marítima  está  bajo  la
autoridad  del  subsecretario  de  Estado  de  la  Aeronáutica
en  todo  lo  que  se  refiere  a  sus  atribuciones.

En  todos  los  demás  asuntos  del  servicio,  está  bajo  la  au
toridad  del  director  general  de  la  guerrasubinarina.

Art.  2.°  La  Aeronáutica  marítima  comprende:
1.0  Un  servicio  militar  de  la  Aeronáutica  (S. A.).
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2.°  Un  servicio  técnico  e  industiial  de  la  Aeroniáutica
(5.  T. 1. A.).

Las  Direcciónes  centrales  del  Ministerio  de  Marina  y  es
pecialmente  las  de  Construcciones  navales,  de  Artillería  y
de  Trabajos  hidráulicos,  designan  oficiales  o  ingenieros
encargados  respectivamente,  de  las  cuestiones  de  construc
ciones  y  de  armamentos  referentes  a  la Aeronáutica  naval.

Art.  3.°  El  servicio  militar  y  el  servicio  técnico  e  in
dustrial  de  la.  Aeronáutica  marítima  están  divididos  cada
uno  en  ti’es grupos  o secciones  de  oficiales  o ingenieros:

1.0  Sección  de  aviación  (hidraviones  y  aviones).
.2.°  Scción  de  aerostación  (dirigibles  y; globos  cautivos).
3.°  . Sección  de  motores.
La.  Sección  de  Aerostación  está  encargada  además  de  la

meteorología  y pa1oma  menaj  eras;
Art.  4.°  Bajo  la  dirección  del  director  de  la  guerra  su.b

marina,  el  servicio  militar  .de  la  Aeronáutica  organiza  las
fuerzas  aéreas  de  personal  y  material  y  las  pone  a  disposi
ción  del  comandante  del  frente  marítimo.  Establece  de

•  acuerdo  con  los  otros  servicios,  de  la  Dirección  general  de
la  guerra  submarina,  los  programas  para.el  increnento  de

-  estas  fuerzas.Se  ocupa  eh  obtener  de  los  hechos  de  la  guerra,  in

•  dicaciones  apropiadas  para  guiar  a  los  servicios  encargadosde  la  proucción  del  material,  del  entrenamiento  deI perso

nal  y  de  la  utilización  del  conjunto.
Art.  5.°  Inspeccionando  el  funcionamiento  del conjunto

de  los  servicios,  bajo  la  autoridad  del  subsecretario  de  Es-
•  Íado  y  en  nombre  del  director  general  de  la  guerra  sub

marina;  el  jefe  de  los  servicios  de  Aeronáuti  marítima,
ejerce  su  autoridad  inmediata  sobre.  el  servicio  militar  y  da
al  servicio  técnico  e  industrial  las  direcciones  militares  es-

•    pecificadas  en  el  artículo  4.°.

En  el  servicio  ordinario,  asegura  la  ligazón  entre  el  sub
secretario  de  Estado  y  las  diversas  direcciones  centrales  del
Ministerio  de  Marina.

Informa  al  subsecretario  de  las  necesidades  . genraIes
de  Aeronáutica  sobre  el  frente  marítimo.

Somete  a  su  examen,  en  nombre  del  director  genóral  de
la  guerra  submarina,  los  programas  sucesivos  del  desarrollo
de  estas  fuerzas.  •
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Art.  6.°  Salvo  las  reservas  previstas  por  los  artículos  4•0

y  50  el  S. T. 1. A., goza bajo  la autoridad  del  Subsecretario
de  la  autonomía  técnica  e  industrial,  que  le  es  necesaria,
para  llevar  a  ¿abo  las  obligaciones,  que  le  son  propias.

El  jefe  de S. T. 1. A., está,  lo  mismo  que  los  oficiales  e
ingenieros  de  este  servicio,  en  relaciones  estrechas,  por  una
parte,  con  las  Direcciones  del  Ministerio  de  Marina  y  por
otra  con  los  diversos  servios  de  la Aeronáutica  militar,  pro
ductores  del  material  volante  y  de  sus  accesorios.

Esta  misma  ligazón,  existe  con  la  Artillería  Naval  y  los
Trabajos  hidráulicos  en  lo  que  se  refiere  al  armamento
ofensivo  y  a  las  construcciones  fijas.

Art.  7.°  El  jefe  de  la  Aeronáutica  marítima  y  en  sus
atribuciones  propias  el   de  la  S.  T.  1.  A.,  proponen  al
Subsecretario  las medidas  necesarias  para  llevar  a la práctica
las  prescripciones  que  preceden.»

INGLATERRA

Labor de  los astilleros.—El  primer  lord  del  Almirantazgo
afirmó,  en.un  discurso  recientemente  pronunciado,  que  el
trabajo  llevado  a -cabo durante  la  guerra  por  los  astilleros
civiles  y  militares  ha  sido  realménte  extraordinario,  pues
las  nuevas  construcciones  han  superado  eonsiderablementé’
al  tonelaje  que  se  construyó  en  los  años  inmediataníente
anteriores  a  la  guerra,  a  pesar  de  estar  en  aquella  fecha  la
producción  intensificada  por  la  competencia  de  construccio
nes  con Alemania.  He  aquí  las  cifras  aducidas,  en  compro
hación  de  su  aserto,  del  tonelaje  de  buques  de  guerra  cons
truidos  en  los  últimos  diez  años:

AÑOS          Toneladas.

1905-06116.570
1906-0783.260
1907-08119.931
1908-0977.202
1909-1092.957
1910-11176  582
1911-12183.283.
1912-13113.058
1913-14 (estimado)...,     189.740
19 14-15 (idem)262.410

‘TOMO  LXXXIX                                    8
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En  estas  sumas  estáncomprendiO.S  los  buques  de  todas
clas  desde  los  mayores  acorazados  hasta  los  cruceros
pidos,  contratorpederos  y ‘submarinos.  DeJas  afirmaciones
del  primer  lord  parece  desprenderse  que  las  cifras  alcan
zadas  durante  el  afio corriente  son  aún  mayores  que  las  del
1913-14.  En  cuaiito  a  las  reparaciones  alcanzan  cifras  fantás
ficas  pues  «eluúmerO  de  buques  .de. guerra  puestos  en  re
paraei6n  durante  un  mes  llegó  a  1.000 y  el  de  mercantes  a
1.100,  in  quéeste  fuese  un  mes  anormal»;  agregando  a  este
respecto  que  «desde  el  principio  de  la  guerra.  han  entrado
en  dique  o  subido  a v.radero  31.000 buques  de  guerra,  inclu
yendo  buques  patrullas  y  dragaminas,  no  teniendo,  en  cuen
ta  en  estos  datos  las  reparaciones  efectuadas  en  los  buques
de  los  aliados».  .

Además  del  esfuerzo  industrial  que  las  anteriores,  cifras
revelan  elocuentemente,  se  está  llevando  a  cabo,  al  mismo
tiempo,  el  artillado  de  todos  los  buques  mercantes.

JAPÓN

La  repara&ófl del »Azuma» (1).—Ete  crucero  japonés,  de
9.300  toneladas  de  desplazamiento,  sufrió  en  el  timón’  uná
avería  grave  que  ‘ha reparado  en  Honolulu.  Como  el  dique
mayor  que  allí  hay,  puede, levantar  solamente  4.500  tonela
das,  es  decir,  menos  de  la  nitad,  del  peso  del  crucero,  se  han
valido  de  un  medio  curioso  y  que  ha  dado  en: la práctica  ex
celentes  resultados.

Trasladando  pesos  a  proa,  se  logró  que  el  buque,  que  era
48  metros  más  largo  que  eldique,  fiotara  sostenido  en  Sa

mayor  parte  por  la  proa.  -

Comprobóse  después  que  el  dique  tenía  suficiente  fuer
áa  ascensional  para  levantar  la  popa  algunos  metros  sobre
el  agua  y  para  conseguir  esto  se  llenaron  los  depósitos  del
dique  en  forma  tal  que  la  parte  que  correspondía  a  la  de
proa  del  buque  estuviera  en  su inmersión  máxima  y  alcan-
zara  en  cambio  la  máxima  flotabilidad  en  el  otro  extremo.

En  esta  posición  la  línea  de  picaderos  del  dique  tenía
una  inelnación  de  cinco  grados  sobre  la  horizontal  o  sea
una  pendiente  de  8,23  metros  por  los  91  de  longitud  total

(1)  Véase  lámina  de la  portada.
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del  dique.  Se  amarró  entonces  firmemente  el  barco  sobre
los  picaderos  por  mecho  de  cadenas  y  cables  de  acero  para
sujetar  la  popa  del  barco  al  dique;  pues  de  otro  modo,  éste
habría  podido  deslizarse  fuera  del  dique  durante  las  repara
ciones  y  se  achicaron  los  depósitos  convenientemente.  Ter
minadas  las  reparaciones  volvieron  a  inundarse  gradual
mente  los  compartimientos  hasta  dejar  el  crucero  comple
tamente  a  flote  y  después  se  volvieron  los pesos  a  su  lugar
quedando  en  su  flotación  ordinaria.

El  Azamna es conocido  por  haber  tomado  parte  en  la gua
rra  rusojaponesa.



MISCELÁNEA

La  telegrafía sin hilos en  os aviones.——La aviación  en  el
ej&cito  es  tan  necesaria,  para  la  exploración,  que  se  puede
decir,  que  es para  el  General  en  Jefe  como  la  vista  para  el
hombre.  Esto  es  verdad  más  especialmente  para  la  aviación
exploradora  pues  no  toma  parte  directa  en  el combate,  cómo
la  aviación  de  caza,  que  destruye  los  aviones  enemigos  o  la
de  bombardeo,  que  produce  estragos  en  el  campo  enemigo
con  sus  bombas.

La  «aviación  del  cuerpo  de  ej&cito»,  que  los  alemanes
llaman  «FeldflicgerAbteeilzgen»  tiene  por  objeto  transmitir
los  datos  necesarios  a  la  artillería  y a  la  infantei’ía,  para  que
estas  armas  puedan  obtener  las  mayores  ventajas  con  el
minimum  de  pérdidas.

La  principal  dificultad,  que  se  encontraba  era  la  trans
misión  de  las  señales.

Como  soluMón  más  sencilla,  al  principio  de  la  guerra,
se  recurrió  a  evoluciones  convencionales  del  avión,  lo  que
restringía  mucho  las  señales  y  como  el  avión  podía  ser
atacado  por  otro  enemigo,  ténía  que  hacer  sus  evoluciones,
sin  libertad.

Virajes  a  la  derecha,  a  la izquierda,  en  S,  espirales  etc.,
querían  decir:  «empezar  el  tiro»,  «tiro  corto»,  «tiro  largo»,
«blanco,  etc.Esta  regulación  del  tiro  era  lento  y  pronta
mente  advertido  por  el  enemigo;  que  áilmente  adivinaba
las  señales  aéreas.

Al  poco  tiempo  se  cambió  este  sistema,  por  el  de  lanza
miento  desde  elavión,  de  fuegos  de  artificio  de  diferentes
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colores  y  formas.  Los  colores  eran:  rojo,  verde  y blanco;  la
formas:  un  globo,  dos  globos,  tres  g1bos,  etc.

Este  sistema  resultaba  más  rápido  y  completo  que  el  de
los  virajes.

•         La distancia  de  recepción  de  las  señales,  no  escedía  de  7
a  -8 kilómetros,  especialmente  por  tiempo  nublado  o  bru
moso.  La  regulación  del  tiro  paia  distancias  superiores  a 10
kilómetros,  obligaba  al  avión  a  permanecer  precisamente
entre  la  batería  y  el  objetivo,  no  pudiendo  volar  sobre  este
último,  lo  que  muchas  veces  es  necesario,  especialmente  con

-       los objetivos  desenfilados.
Los  alemanes  han  seguido  el  mismo  sistema,  empleando

pistolas  especiales  para  el  lanzamiento  de  los  petardos  de
señales.  Los  petárdos  son  de  diferentes  formas  y  colores  y
se  emplean  no  sólo  para  transmitir  órdenes  a  la  artillería  o
infanteria,  si-nó-como  señales  de  reconocimiento,  especiaL-

•       nente  de  noché.
Durante  el  combate,  la  avición  alemana  utiliza  el  lanza

miento  de  mensajes  lastrados,  lanzados  dede  el  avión,  lo
grando  así  enviar-comunicaciones  más  largas.  Esta  solución,

-   que  parece  sencilla,  es  sin  embargo  de  una  realización  bas
—     tante  difícil.  El  mensaje  está  constituido  por  un  tubo  de

metal,  en  el- cual  el  observador,  arrolla  un  fragmento  del
piano  director  anotado  o un  papel  conteniedo  las  obsercio

-         nes, que  desea  transmitir  rápidamente.  Este  tubo  lleva  fija
-  una  banderola  para  hacerlo  visible  en  su  caída  y  un  peque—

-    -   ño  petardo,  que  al  chocar  con  el  suelo  háce  explosión  y
produce  una  nube  de  humo  negro,  que  facilita  su  en-

-   cuentro.  -                   -  -

•      -  Corno  estos  pueden  ábatir  por  el  viento,  varios  centena
res  demetros,  no  deben  ser  arrojados  por  el  avión  más  que:

•         en:sitios bien  determinados,  especialmente  - sobre  el  puerto

de  -mando,  donde  siempre  debe  haber  vigilantes.  -

Ciertos  aviones  alemanes,  encargados  de  ejecutar:  misio.
-  nes  lejanas,  como  los  raids  sobre  Londres,  disponen  de  pa

lomas  rnensaj eras.  •  -  -  -

En  los  raids  nocturnos,  las  señales  pueden  transmitirse
con  :Pe0.  proyectores,  alimentados  por  acumulado-res  o
por  una  pequeña  dinamo.           - --  -     - •  -:

Todos  estos  sistemas  de  comunicaciónno  han  podido  sa
tisfacer  las  -necesidades,-cada  día  —más im.periosas,.de:  esta-
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blecer  una  ligazón  perfecta  entre  el  avión  y  el  cuerpo  de
ejército  durante  el  curso  de  una  operación.

Para  que  una  preparación  de  artillería  sea eficaz, hace  fal
ta  no desperdiciar  las  granadas  en  zonas  sin  interés,  al  con
trario,  es’necesario  que  el  tiro  sea dirigido  con precisión  so
bre  los puntos  que  hayverdadero  interés  en  destruir,  tales
como  baterías,  abrigos  de  ametralladoras  o  de  cañones  iige.
ros,  depósitos  de  municiones,  abrigos  del  personal,  nudos
de  óomunicaciones,  puestos  de  mando,  etc.

Al  principio  ‘de  1915,  empezó  a  usarse  la  telegrafía  sin
hilos,  que  ya  en  tiempo  de  paz se  había  ensarado  La princi
pal•  dificultad,  era  poder  oir  a  bordo  del  avión  las  séhales
dé  la  radiotelegrafía,  entre  la  trepidación  y  el  ruido  infer
nal  del  motor;  al  fin  se  ha  llegado  a  conseguir  disminu
yendo  el  ruido  del  motor  y  amplificando  considerablemen
te  las  seflalés  del  teléfono.

Los  alemanes  han  conseguido  obtener  una  buena  recep
ción  de  los  mensajes  de  T.  S.  II.  a  bordo  de  los  zepelines
valiéndose  de  una  cáffiara  perfectamente  aislada  de  los  rui
dos  exteriores,  merced  a  sus  paredes  acéichadas  con  mate
rias  aisladoras  del  sonido.,

Esta  cámara  de  recepción  es  evidentemente,  demasiado
pesada,  ocupa  mucho  sitio  y  sólo  puede  admitirse,  para  los
grandes  zepelines  de  50.000 rn.3, pero  no  puede  emplearse
en  los  aviones  corrientes.

Método  alemán de arieglo  del  tiro  por  T.  a R.—Suponga
mos,  que  el  tiro  se  dirige  sobre  el  depósito  de  municiones
M  (fig.  l.),  cuya  existencia  se  conoce  por  la  fotografía
aérea.  El  emplazamiento  de  este  objetivo  es  minuciosamen
te  estudiado,  tanto  por  el  comandante  de  la  batería  comO
por  el  obseivadoi  aéreo  El  avión  se  eleva,  vuela  sobre  la
batería  y  por  la  T; S. H. pregúnta  si  laspiezas  están  listas  é
lo  que  responde  la  batería  con  tableros  tendidós  en  el  uelo
que  ‘dicen  sí’ o no  En  cuanto  las  piezas  están  listas  el  avión
parte’  hacia  ‘el  objetivo  y  cuando  lo  tiene  bien  marcado
manda  hacer  la  priméra  salva.  El  observador  observa  los
impactos,  los  marca  en  ‘un  plano  director  y  telegrafía  a  la
batería,  la  cifra  que  corresponde  al  impacto  medio.’

El  comandante  de  la  batería  anota  éste  punto  y  rectifica
el  tiro.  Cuando  el.. observadorve  que  los  proyectilés  danen
el  objetivo,  telegrafía  -blanco».  La  batería-  puede  entOnces
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comeniar  un  tiro de destrucción  o esperar  el momento pre
ciso  para  romper  el fuego.  -

Los  alemanes, conocen. el emplazamiento exacto o aproxi
madode  las baterías  francesas  (lo mismo sucede  en  el  carn,
po  contrario)  y  se  indican  en  los  planos  directre,s,  -por
las  coordenadas,  que  corresponden  a  su  emplazamiento
(batería  B, depósito M, fig. 1.).

Durante  su vuelo, el avión  puede por  ejemplo comunicar,
al  ver  quela  batería  B entra  en acción; «1.027 en  acción»; ya sí puede  ser contrabatida  inmediatamente.

En  realidad,  salvo  en  casos  de  ataque  o  de necesidad
absoluta,  la presencia  de los aviones de regulación  del  tiro,
sobre  las líneas  del enemigo, impide el tiro  de  sus  baterías.
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FIGURA  .a_gjernplo esquemático  de un  arreglo  de  tiro:

1,  salva;  2,  dirección  del  tiro.

hvy  pues enorme interés  durante  una operación en sex edue
ño.del-ahe».  Esto impide  las  observaciones  indiscretas  del
enemigo  y paraliza sus baterías.

Los  mensajes,  se reciben  en tierra,  por medio de-autenas
montados  cerca de los puestos de la artillería,  y los operado
res  trasmiten.. po.r teléfono  las  indicaciones  recibidas  a  la
batería  y  dan. cuenta  al; comandante  de  las  observaciones
particulares;  .

-Método de ligazón con la hifantería.—E1 papel  del avión,
que .eomunioa; con la  infantería-en  un  ataque  y  le  liga  con
las  reservas, .es de lo más delicado y peligroso; poro también
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el  más  fructuoso  entre  los  dierss  cometidos  reservados
a  la  aviación.

Se  tratata  de  seguir  en  el  combate  ala  infantería.  Desde
el  momento  en  que  las  olas  de  asalto  salen  de  las trincheras,
no  tienen  ñinguna  ligazón  con la  retaguardia;  niel  teléfono,
ni  el  telégrafo,  ni  los  correos,  pueden  transmitir  o  llevar
ninguna  orden,  en  medio  del  bombardeo  y  al  través  de  un
terreno  destruído  por  las  granadas.

El  avión  cumple  esta  misión  instantáneamente,  gracias  a
la  T. S. H.;  la  única  dificultad  reside  en  la transmisión  de  las
peticiones  entre  la  infantería  y  el avión.  El  observador  debe
transmitir  a  los  puestos  de  mando  de  las  posiciones  o  de  la
retaguardia,  las peticiones
de  los  infantes,  sobre  el
fuego  de  cortina  de  la  ar
tillería,  sobre  las  municio
nes  o  sobre  refuerzos  de
personal;  debe  señJar  a
medida,  que  se  producen,
los  acontecimientos,  qué
pueden  modificar  los  pri
meros  planes  del  ataque;
deben  también  señalar  el
avairce  de  los automóviles
blindados  a carros  deasal
to  (tanques),  indicando  su
d:irección.  Al cómenzar  su
misión,  debe  darse  a cono
cer  de  las  tropas  que  sos
tiene,  lanzando  petardos
de  colores  convenidos.
Cada  elemento  de  infante
ría,  en  cuanto  reconoce
su  avión, señala  su presen-  -.

cia,  por  medio  de  telones  ‘
blancos,  de  diferentes  FIGURA  2.—GeneratrizJ;de  Flieger

formas  o por  petardos,  que  de  hélice  InoLora.

lanzan  un  humo  esieso.
El  observador  sabe  así,  donde  se  encuentra  su  tropa  y  lo

comunica  a  la  retaguardia;  la  artillería  entonces  alarga  o
acorta  su  tiro  según  convenga.
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Durante  el  combate  se  entiende  la  infantería  con  el
avión  por  medio  de  señales  ludiinosas,  hechas  con pequeños
proyectores.  Para  obtener  un  buen  resultado  es  menester,
que  el  avión  vuele  muy  bajo  s?bre  la  iMantexía,  de  300 a

s

FióURCQ;’—COrte  esquemático  de  Iá.generatriz  J..  cLFlieger:  1, eoector  de  co-
-       rriente  alternativa;  2,  inducido  del  alternador;  3, inductores  del

-           alternador; 4,  idem;  5,  inductoee  de  la  dinamo  de  corriente  con-

-           tinua;- 6, Inducido  de  la  dinamo;  7, salida  del  aire;  8,  entrada  del
-  :  -  -  aire  para  enfria,ieqto;  9,  cojinete  posterior;  10,  colector  para  la

-  ---     corriente  continua;  11, carter  B de  las  eouexibnea  de  rotaeidn;  12,
resistencia  R;  i3,  carter  A  de  las  conexionea  para  el  «sender  e,
1916,  H  y  T’;  14,  cojinete  antarjor;  11, enchufe  para  el  circuito
oscilante;  16, enchufe  para  el  circuito  de  corriente  contiuua;  u,
sentido  de la  marehc.  del  avidn.

1.000  metros;  estando  por  tanto  bajo  el  fuego  de las  ametra
lladoras  enémigas  y  volandó  entre  las  trayectorias  de  las
granadas  amigas  y  énemigas.  -  -.  -

Es  una  misión  extremadamente•  péligrosa,  que  necesita

crao
a
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en  los  pilotos  y  observadores  cualidade  excepcionales,  de
inteligencia  y  sangre  fría;

Un  mensaj e  mal interpretado  o mal  transmitido  puede  cos
tai  millares  de vi
das  a los  infantes,
que  debe  prote-
ger  y hacer  fraca
sar  la  operacióh.

La  estación  de                  -

T.S.H.instalada   
en  losaviones  ale-    -     - --   ‘-“  -

,  se  com           ___

•  1.°  De una  ge-
FIGURA  4,—Conexione  para  ci  ‘Sendor  C.  1216, Hneratriz  que  pro—                 T.—Las  tres  Conexiones  rjue  por-

duce  co  r rl  en  te                miten utilizar  la  generatriz  con  los
alternativa  y con-                tres circuitos  de  omisión  C. 1916, H,  T.

tinua.
•   2°  De un  circuito  oscilante,  emisor  de  ondas  hertzianas.

3.°  De la  antena,  que  lanza  estas  ondas  al  espacio.
1.0  G-eneratriz.—A1 principio,  la  corriente  necesaria  para

la  creación  de  las  ondas  se  obtenía  con  batería  de  acumula
dores,  lo  que  daba

•:•-•,i’:•::•••:••:-•;’•  4          lugar a  numerosas
dificultades.  La  ba

2  terías  eran  muy  pe
sadas,  muy  frágiles
y  sujetas  a  descar
garse  rápidamente.
Muchas  regulacio

_______________          nes del  tiro,  fueron
interrumpidas  por
faltar  los  acumula
dores.         /

FIGURA  5.’—Esquema  del  Carter  B  (fig.  3.) y las  Por  e ata  cá as  a,
dos  conexiones  de  rotación  a  la  -
derecha  (R)y  a  la  izquierda  (14•  pronto  se  pusieron
1,  circuito  oscilante;  2, lámparas,  en  servicio  peque

ñas  dinamos  de  co
rriente  continua  y alternativa,  movidas  por  una  hélice  aérea
o  acopladas  al  motor  del  avión,’  por  el  intermedio  de  un
-embraguequeg-obiernaelpiloto.   -   •  •..:,

11
flrYrfl97[

e
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La  generatriz  J.  dFlieger,  1917,  empleada  por  los  ale
manes  (figs. 2a   3•),  se  compone  de  dos  grupos  montados
sobre  el  mismo  eje.

Uno  de  estos  grupos  (D) produce  corriente  continua,  que
se  emp1ea  para  la  excitación  del  alternador,  y eventualrn  ente
para  el  alumbrado  de  las  lámparas  y  proyectores.

El  otro  grupo  (A), produce  corriente  alternativa,  destina
da  al  circuito  oscilante.

:Los  tres  sistemas  de.  emisión  de  ondas  empleadas  ac•

tualmente  por  los  alemanes  son:  el  Sendór»  tipo  01916,el  «Hüthsender?  H  y

el  <Telefunkensen
der»I.          .f          Estos diferentes  cii—

r             cultos oscilantes,  nee___________________        cionamiento comentes
Esquema  conexión  R.          de valor  diferente.

La  generatriz  J.  de

Flieger  está  calculadapara  funcionar  con  es-

tos  tres  circuitos.
1             . 7          Debajo de  la  genere

triz  alterna  se  encuen
tra  un  carter  (A), en  el

—  =  .  .           cual hay  12 termiñalesEsquema  conexión  L.           que permiten  interea

FIGURA  .aEaquema  de las  conexiones  para  lar  en  el  ircuito  de  ex-
las  rotaciones  de  las genera-  citación  del  alternador
trices  a la  derecha  y  a  la  iz-  diferentes  resistencis
quierda:  A,  generatriz  de  co
rriente  alternativa;  B,  oscila-  (R)  dispuestas  en  serie
dor  alternativo;  O, dinamo  de  y  colocadas  bajo  la  ge-
corriente  continua;  D,  eonti-  neratriz  entre  los  ocr-
nne;  E,  alternativa  y  excita
ción.                  ters A y

Según  que  se  utilice

uno  u  otro  sistema  de  emisión,  se  emplean  más  o menos  re
sistencias  y  para  evitar  equivocaciones  los  terminales  se
unen  por  placas  de  conexión,  que  corresponden  al  aSender»
que  se  utilice.

Estas  placas  de  conexión  son  de  materia  aisladora,  con
pequeñas  placas  de cobre  para  unir  los bornes,  que  se han  de
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utilizar  (fig.  4.a),  y  llevan  las  indicaciones  0  1916,  IT,  T,  co
rrespondientes  a  los  tres  tipos  de  «Sender».

Las  generatrices  funcionan  lo  mismo  girando  a  la  dere
cha,  que  a  la  izquierda,  y  tanto  movidas  por  la  hélice  aérea
como  por  el  motor  del  avión.

Un  carter  posterior  B, sirve  para  modificar  las  conexio
nes  de  los  terminales  de  salida.  Las  dos  placas  de  conexión

*9

rIGuA  7.”—Esqueina  de  la  instalación  eléctrica  de  la  estación  Telefunken  E.  R.
P.  tipo  A. F.  5.  35: 1, radiómetro;  2,  amperímetro;  3,  antena;  4,
mando  de la  longitud  de  onda;  5,  autoinducción  Oedin;  6,  débil;
7,  nulo;  8,  Fuerte;  9,  Conmutador  de intensidad;  10, débil;  1, fuer
te;  12, aparato  de platillos  productor  de  las  chispas;  13,  conden
sador;  14, resistencia;  15, masa;  16  reéistencia;  17, Corriente  al
ternativa;  18, corriente  Continua.

de  este carter  llevan  las  letras  R (Rechts-derecha)  y L (Linlcs
izquierdá)  y  se  utilizan  según  el sentidode  rotación  de  la  ge
neratriz  (fig.  5.5).

Siete  terminales  se  encuentran  en  este  carter,  de los  cua
les  seis  sirven  para  la  salida..  El  1 y. el  2  dan  la  corriente  al
ternativa,  el  3 y  el  4 la  corriente  de  excitación;  los  hilos  1, 2,
3y  4 se  reunen  en  una  envuelta  aisladora  y  van  al  circuito
oscilante.  Los  terminales  5y  6dan  la  corriente  continua  utili
zada  para  el alumbradó  de noche  y para  los proyectores  de  se
ñales.  :  .  .

Los  esquemas  fi  yL  explican  la  marcha  delas  ori’ientés

y  su inversión  en  los  dos  casos  de  rotacióna  la  derecha   a

1
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la  izquierda,  como  consecuencia  de  la  utilización  de  las  pla
cas  de  conexión  .R o L  (flg. 6)

/Este  generatriz  pesa  con  su  .hólice.y  cables  de  salida
10.300  gramos.

La  hélice  está  calculada  para  dar  4.500 revoluciones  por

FIGURA  8.2—Aparato  de  emisión  de T.  S.  It.  de avión:  B, ter-
•         minales de  entrada  de  la  corriente;  T,  trans

formador;  It,  resistencia  para  variar  la  inten
•         sidad de  la  emisión;  C,  condensador;  E,  des

cargador  de ehispa  dividida  o  de platillos;  SO,
autoinducción  Oscdiu para  longitud  de  onda;
SA,  inducción  de  antena;  V,  variómetro;  M,
terminal  a  la  masa;  D, terminal  de  salida  de
antena;  CV,  mando  del  variómetro;  CL, man
do  d  la  longitud  de  onda;  CE,  mando  de  la
intensidcd  de  emisión.  (Vóase  el  esquema  de
la  fig.  7.a)

minuto,  con  un  viento  de  150 kilómetros  por  hora;  lasvaria
ciones  de  velocidad  del  avión  influyen  poco  sobre  el  rendi
miento  dela  generatriz.
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El  enfriamiento  de. la. generatriz  está  asegurado,  por  la
circulación  del  aire.  El  carter  tiene  una  formaparticular  y
aberturas  especiales,  para  asegurar  esta  circulación  en  el in

—  tenor  del  aparato.  .  .  .  .       .

2.°  Aparato  de  ennsión._El  conjunto  del  circuito  osci
lante,  produce  las  ondas  hertzianas.  El  aparato  que  es  del.

sistema  Telefunken,  está  contenido  en  una  caja  rectangular
de  35 >< 25X  15 centímetros  y  pesa  8.700 gramos.

.La  corriente  alternativa  y  la. Corriente  continua  excita
dora,  llegan  a  los  terminales  B  y  son  utilizadas  conforme  al
esquema  de  la  figura  7a

Como  todo  circuito  oscilante,  el  Telefunken  comprende

en

D.R.R
Type  A  PS.  35;

N8/79

o

1
4’

FIGURA  9.0—Tambor  de arro
llamiento  de  laautena  y  tubo

de  salida de la
misma.

FIGURA  10.—Los tres órganos de
mando  del  Tele
funken.  (Varid
metro,  intensi
dad,  longitud  de
onda.
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uñ  transformador,  un condensador,  un  descargador, tipO de
platillos,  una  autoinducción  O variómetro.  El Telefunken
lleva  además; un  contacto con  tres  clavijas, que permite va
riar  la  intensidad de la emisión,  por  medio de un  reóstato
sObre  la excitación y que  disminuye  al  mismo tiempo la  re
sistencia  del  descargador,  poniendo  en  corto circuito  una

FIGURA  11.—Disposicida  de los órganos  de  T.  5.  11.  a  bordo  de
un  avión  »Rumpler  CV,  1917»:  1,  circuito  osci

lante  Telefunkeñ  T.  5.  H.;  2,  mahipulador  T.  5.
11.;  8,  amperímetro  T.  5.  H.;  4, pistolete  para  lan-

-     zar petardos  de  señales;  8,  depósito  de cartuobos;

-   .     8, aparato  fotográfico;  7,  lanzabombas;  8,  antena
T.  5  H.;  9,  asiento  del  observador.

parte  de los, platillos  (en  lOs casos  de  una  msióh  débil).
Otro  contacto don tres  clavijasperniite  utilizartres-longitn
de  onda  diferentes  150, 200, .250, ef  ros; poniendo  en juego
una  o más espirasdé-.una  inúctañciá  Oucliti (figs8?  y 10).

La  inductancia  regulable  permitO sintóniai  él  éircuito
de  ántena, con el  cfrcüito ptiniario.  El observador  sabe; que
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su  circuito  está  sintonizado,  cuando  la  aguja  del  áwperime
tro  pasa  por  un  máximum.

Un  terminal  de  salida  M, está  dispuesto  para  establecer  el
contacto  con  la  masa  del  aparato;  otro  A, sirve  para  elam
perímetro  y  la  antena.

3.°  La  antena  de  emisión,  está  constituida,  por  un  cable
de  cobre  de  1 milímetro  de  diámetro  y  de  unos  40  metros
de  longitud;  este  hiló  que  cuelga  del  avión  tiende  a  tomar
una  posición  horizoiltalpor  la  resistencia  del aire.

Un  peso  P,  en  forma  de  huevo,  le  impide  «flotar»  en  el
aire.  Esta  antena  se  arrolla  alrededor  de  un  pequeño  tambor
con  manivela  y  linguetes  de  retenida;  el peso  P,  es suficiente
para  que  desarrolle  la  antena  .en cuanto  se  separe  el linguete
yse  deja  libre  al  tambor  para  girar.

En  el  soporte  del  tambor  se  encuentra  una  placa  mdi
osudo  las  longitudes  de  antena  más  convenientes  para  la
buena  utilización  de  los  circuitos  oscilantes  0  1916, H, T.
•   La  llegada  de  las  oscilaciones,  tiene  lugar  por  el  termi
nal  A (fig. 10) y  pasan  al  hilo  de  antena  por  el  intermedio  de
frotadores  especiales,  aue  existen  en  el  interior  del  tubo  de
salida.

Corno  la  antena  está  forzada  violentamente  hacia  atrás
por  la  velocidad  del  avión,  el  tubode  salida  está  libre  para
inclinarse  también  en la  misma dirección.

El  manipulador  y  el  amperímetro  son  de  tipo  corriente.
Los  hilos  conductores  de  esta  instalación,  están  aislados,
dentro  de  tubos  flexibles  de  aluminio  o  de  una  materia  ais
ladora  (celulosa  y lienzo).

El  conjunto  de  toda  la  estación  de  emisión  pesa  26 kilo
gramos  y  su  alcance  medio  es  de  35  kilómetros,  distancia
suficiente  para  el  servicio  de  exploración  y  de  ligaón  con
la  infantería  y  con  la  artillería.

El  croquis  (fig.a  11),  muestra  la  repartición  de  todos  los
elementos  en  el  avión.  «Disposición  T.  S.  H.  avión  Rum
pler,  C  V.  1917.

La  recepción  de  los  mensajes  de  T.  S.  H  es  frecuente
mente  contrariada  por  las  emisiones  hechas  por  el  emigo,
con  las  mismas  características.
•   Los  alemanes  tienen  servicios  especiales,  encargados.  de

emitir  ondas  de  perturbación  de  las  señalesenemigas.
•   También  los  mensajes  adreos,  son  capturados  por  el ene

To,o  LXXXII
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migo,  que  procura,  corno  es  natural,  descifrarlos,  para  pre
venir,  a  los  objetivos  sobre  los  cuales  se  regula  el  tiro.

Cada  escuadrilla  alemana  «Veldfiiegei  Abt»,  de  cuerpo
de  ejército,  lleva  un  camión,  especialmente  preparado  para.
reparar  y  ensayar  los  aparatos  de  emisión.

La  emisión  y  la.ecepción  de  los  mensajes,  son  de  una
facilidad  elemental,  cuando  en  uiT sector  opera  un  solo
avión;  pero  estas  operaciones  se  hacen  delicadísimaS  cuan
do  operan  diversos  aviones  que  envían  n’iensa.es  de  la  rnds
alta  importancia.

Algo  se  ha  conseguido,  haciendo  que  los  aviones  que
operan  en  un  mismo  sector,  empleen  diferente  longitud  de
onda  y  también  variando  la  intensidad  de  la  emisión.

(Extractado  de  un  artículo  de  J.  A.  Lefrane  publicado
por  La  Naiíure.)

Buques antiguos en la guerra.—Cuando se escriba la  histo
ria  de  esta  guerra  naval,  se  dedicará  seguramente  un intere
sante  capítulo  a  los  servicios  prestaós  por  ciertos  buqúes
antiguos  que  ya  hacía  largo  tiempo  estaban  considerados
corno  excluidos.  El  buque  más  antiguo  que  ha  entrado  en
fuego  en  la  guerra  actual,  ha  sldo  el  inglés  Bustarci,  que,  se
gún  el  último  despacho  del  almirante  Hood  de  11  d  no
viembre  de  1914,  formaba  parte  de  la  escuadra  que  bombar
deó  la  costa  de  é1giea.  El  Bustarcl  fué  construido  hacia  el
año  1870 y pertenecía  a  un  numeroso  giupo  de  eañonero5
de  hélices  gemelas  llamados  tipo  Staunch,  que  tenían  des—
plazamientoS  de  180 a  254 toneladas.

Otro  veterano  de  la  guerra  digno  de  mención,  es  el  aco
razado  francésRequifl.  A principios  d.c 1915, tomó  parte  en
la  defensa  del  Canal  de  Suez,  donde  sus cañones  de  grán  ca—
libre  redujeron  al  silencio  las  baterías  turcas  de-gran  alcan-
¿e.  Recientemente,  según  un  comunicado  oficial  de  París,.

•   operó  con  las’ fuerzas  navales  británicas  en  Palestina,  y  tuvo
algunas  bajas  durante  el  bombardeo  cerca  de  la  costa,  de  las
comunicaciones  eñemigas.  El  Requin,  es  uno  de  los  cuatro

•    guardacostas  acorazados  del  tipo  Caimán. Fué  proyectado
en  1872, se  pus.o. la  quilla  en  Rochefort  unos  años  después  y
se  bot6  al  agua  en  1885.  Tiene  85  metros  de  eslora,  18 de-

-   manga,  7,60 de  calado  y un  desplazamiento  de  7.200 tonela
das.  Como  este  buque  habíá  sido  próyeátado  para  operar



MISCELÁNEA                131

muy  cerca  de  la  costa,  se  consideró  su  gÑn  calado  como  un
grave  defecto.  La  protección,  muy  poderosa,  consistía  en

-    una  faja  estrecha  de  acero  eompouncl  de  50  centímetros  de
espesor  y  una  cubierta  de  7,6.  Como  armamento  principal
llevaba  dos  cañones  de  avancarga  de  42 centÍmetros,  monta
dos  a  barbeta  en  dos  torres  sin  carapachos,  a  proa  y  popa
Los  cañones  eran  de  22  calibres,  pesaban  74,8 toneladas  
disparaban  una  granada  perforante  de  780  kilogramos  de
pesó,  con  una  velocidad  de  510  metros  por  segundo.  Ern
en  aquel  tiempo  los  mayores  cañones  existentes  en  la  Mari
na  francesa,  pues  aunque  se  habían  proyectado  otros  de  100
toneladas  para  el Almirante  Baud’in  y  Formidable,  no  llega
ron  a  construirse.  Del  1901 al  1903,  sufrió  el  Requin  gran
des  reformas.  Los  cañones  antiguos  y  las  torres  se  desmon

•    taron,  reemplazándolos  por  dos  pizas  de  27 centímetros  de
aero  níquel  Harvey,  completando  su  nuevo  armamento
con  seis  cañones  de  10 de  tiro  rápido  y  otros  de  menor  ca
libre.  Sele  instalaron  dos  máquinas  gemelas  compound ah
mentadas  por  calderas  Niclausse,  que  daban  al  barco  una
velocidad  de  14,7 millas.  Otro  de los  buques  antiguos  que  ha
figurado  también  en  la  guerra,  es  el  acorazado  Jaurégni
bsrry,  botado  ea  1893. Fud  el  buque  insgnÍa  francés  duran
te  las  operaciones  en  Galípoli  y  ha  entrado  repetidas  veces
eii  fuego  sin  sufrir  averías  graves.—(7he  Engineer)

Buques inmovilizados.—En las  indias  holandesas,  se  encuen
tran  desde  el  principio  de  la  guerra  unos  40 buques  mercan
tes  alemanes,  algunosde  gran  tonelaje  como el  Von  Kie-ist
de  8.900 toneladas,  el Rheiniand  de 6.500 y el  Ninive  de 4.600

Estos  buques  al  cabo  de  tres  años  de  inmovilidad  en
aguas  relativamente  calientes  y  muy  ricas  en  organismos
inferiores  de  los reinos  animal  y  vegetal,  se  han  recubierto
de  una  capa  tan  gruesa  de  corales,  madreporas,  moluscos  y
algas,  que  alcanza  un  espesor  de  60 a  80 centímetros.

El  caparazón  parasitario  ha  reducido  de  tal  modo  el  an•
dar  de  los  buques  que  el  Von Kleist,  que  antes  andaba  20
millas,  no  ha  podido  desarrollar  a  los  dos  años  de  estar  en

-     aquellas  aguas  más  que. una  velocidad  de  5  millas  por  hora
a  toda  fuerza.—(La  Nature).

Nueva estación de 1. 8.  H.—El 29 de  septiembre  se inaugu.
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ró  en  las  islas  Hawai  una  estación  de  T; S. II.  que  según1 la
prensa  americána  es la  más  potente  del  inundo  pues  hizo  las
pruebas  cambiando  despachos  con  Honolulu  y  Say.viele  a
distancia  por  tanto  de  unas  5.000 millas.

La  nueva  estación.  forma  parte  de  una  red  que  está  cons
truyendo  el  Gobierno  americano.  Las  principales  estacioies
terminadas  son  las de  Arlington,  Darien   San  Diego.  Las  de
Cavite,  Guam  y  Tutuila  se  terminarán  en  breve  y  entonces
estarán  todas  las  colonias  americanas  en  comunicación  di
recta  con  la  Metrópoli.

Todos  los  aparatos  son  del  tipo  de  arco  de  Polsen.

Exploración  ártiea.—Según  el  New-York  Times  el  expio
rador  ártico  Donaid  Mac  Millan,  que  ha  llegado  •a Sidney
(Estados  Unidos)  despuós  de  una  larga  permanencia  en  el
Norte,  ha.  comprobado  que’  las  tierras  Orócker  de  Peary
fueron  solamente  un  espejismo  y  ha  notado  otras  modifica
ciones  que  deben  hacerse  en  las  cartas  corno  consecuencia
de  su  exploración.

Ha  descubierto  dos  nuevas,  islas  y  visto  que  no  existían
otras  dos  indicadas  por  exploradores  anteriores.  Ha  descu
bierto,  otro  venttsquero  en  el  Norte  que  se  considera  el  se
gundo  en  importancia  del  mundo  y le ha  dado  el  nombre  de
ventisquero  del  Museo  Americano.  Mác  Millan  encontró  n
su  viaj e  los catnpámentos’  que  habían  habitado  en  sus  expe
diciones  respectivas,  sir  George  Nares  el  setenta  y’ tantos,
Greeley  el  ochenta  y  tantos  y  Peary  el  noventa  y  tantos.
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Anuario estadístico deEspaíía.—Aiío 111, 1916. (Imprenta  de los sobri
brinos  de la  Sucesora  de  M. Minuesa  de los Ríos.  Calle de  Mi
guel  Servet,  13. Madrid.  1917.)

En  el  cuaderno  de  la  Revista  de  noviembre  de  1916, nos
ocupamos  del  afio JI  de  este  importante  anuario,  publicado
por  la  dirección  General  del  Iñstituto  Geográfico  y Estadís
tico.  En  este  año  III  el  notable  prólogo  viene  firmado  tam
bién  por  el  ilustre  marqués  de  Teverga,  a  quien  los  azares
de  la  política,  han  vuelto  a  traer  a  la  Dirección  general  de
dicho  Instituto,  puesto  muy  merecido  y  en  el  que  ya  tiene
acreditados  sus  grandes  conocimientos  en  todo  lo referente
a  estadística,  geografía  y  geodesía.

Este  anuário  como  el anterior  contiene  multitud  de  datos
interesantísimos;  presentando  sobre  el  anterior  nuevos  cua
dros  sobre  materias  dó  tan  vital  interés  como  son  las  rela
cionadas  con  la  producción  nacional,  comercio;  precios  de
primeras  materias  y  substancias  alimenticias,  cónsumo;  fle
tes,  cotizaciones  de  valores;  liquidaciones  de  resüpuestos;
productos  y  gastos  de  las  explotaciones  de  ferrocarriles  y
tranvías  y  otros  muchos  que  no  enumeramos,  por  no  hacer
demasiado  extensa  esta  noticia.  Se ha  aumentado  el  capítulo
«Confrontación  internacional».

También  se  insertan  algunos  gráficos  muy  interesantes,
para  dar  más  rápida  y  mejor  idea  de  determinados  hechos;
sistema  muy  seguido  en  el  extranjero  y  que  es  de  desear  se
amplíe  en  los  años  siguientes.
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Indicador marítimo del puerto de AviIés.—1918. (Talleres  gráficos R.  P.
del  Río  e Hijo.  Luarca).

Es  un  librito  perfectamente  editado  a  semejanza  de  la
Tabla  de mareas  que  publicó  la  Dirección  de  Jas obras  del•
Puerto  de  Avilés.

Consta  de  75 páginas  en  8.° menor  y  tiene  varias  láminas
y  grabados.  Parece  increible  que  eñ  tan  pequeño  volumen
puedan  darse  tal  cantidad  de  datos  e  informaciones,  que
todos  son  d  gran  utilidad  para  el  navegante  y  si  de  cada
puerto  de  relativa  importancia,  se  hiciera  un  librito  seme
jante,  se  daría  un  granaso,  proporcionando  a  los  navegan
tes  una  porción  de  datos  que  los  derroteros  no  pueden  des
cender  a  ellos  y  facilitando  a  los  patrones  de  los  buques
menors  poderlos  obtener  por  su  menor  precio  y  objeto
perfectamente  determinado.

El  librito  que  nos  ocupa  trae  un  p1ano  del  puerto  de
Avilés  ytodos  los  datos  marítimos  y  comerciales  que  pueda
necesisar  el  navegante.

Además  hay  una  porción  de  tablas  y  noticias  generales
que  sirven  para  la  navegación  en  general.

Anuario del Observatorio de Madrid para 1918. (Madrid.  Imprenta  de  la
casa  editorial  de  Bailly-Bailliáre.

La  dirección  del  Iñstitito  Geeráfico  y  Estadístico,  pu
blica  este  Anuario.  En  la  parte  Astronómica  sigue  la  pauta
de  los  años  anteriores,  con  los  mismos artículos  y. dispues
tos  en  la  misma  forma.

La  parte  meteorológica  es  muy  interesante  y  completa
para  el  estudio  del  clima  de  Madrid.  Trae  todas  las  observa
ciones  del  año  1916.

Son  muy  interesantes  los  artículos  dedicados  a  las  estre
llas  variables,  pór  eljefe  del  Observatorio  señor  Iñiguez;
cóntribución  al  estudio  del  clima  de  Madrid  por  F.  Cos; la
actividad  solar  estudiada  en  los  flóculos  de  calcio  por  Y. F.
Azcarza  y.J.  Tinoco  y las  observaciones  de  manchas  solares,
flóculos  y  potuberancias  en  el  año  1916.

Annuaire pour I’an 1918, publiS par  le Bureáu  des Longitu4es.  (Gau
ttier.  Villars  et  Cie.  Qual  des  Grands.  Augustins,  55. París.
Precio,  2 francos).
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El  Anuario  del  «Bureau  dés  Longitudes»  para  el  presen
te  año,  acaba  de  aparecer.

Esta  excelente  recopilación  contiene,  además  de  los da-
datos  astronómicos,  meteorológicos  y  de  metrología  publi
cados  todos  lós años,  numerosos  datos  físicos  y  uímicos  de
los  cuerpos;  trae  también  como  suplemento  ciertos  datos
astronómicos  necesarios  para  la  publicación  de  losilmana
ques  y  calendarios,  para  1919.

Como  noticias  especiales  contiene  también;  el  calendario
egipcio,  por  M.  G. Bigourdan.  La  hora  en  la  mar,  por  M. J.
Renaud.  El  Sol  y  el  magnetismo  terrestrre,  por  M. Maurice
Ilarny.  La.  vida  y  la  obra  de  Gastón  Darboux,  por  Emi

•     le Picard.  Publica  también  cartas  magnéticas  de  Francia.
Cartas  celestes.  Espectros  de  estrellas  y  espectro  solar.

En  el  artículo  de  «La hora  en  la  mar»  M. J.  Renaudes
tudia  todos  los  sistemas  empleados  hasta  la  fecha,  desde  el
anticuado  de  la  hora  verdadera  (todavía  en  uso  en  España)
hasta  el  moderno  de  los husos  horarios  en  tiempomedio;  de
mostrando  las  grandes  ventajas  de  este  último  sistema.  Este
artículo  fué  escrito  en  15  de  enero  de  1917 y  como  conse

cuencia  de  él,  el  Bureau  de  Lengitudes  en  sesión  de  14 de
febrero,  propuso  por  unanimidad  al  Gobierdo  francés  la

adopción  del  sistema  de  los  husos  horarios  para  la  hora  de
los  buques.  El  Ministerio  de  Marina  acogió  favorablemente
esta  moción  y  por  circular  de  22  de  marzo  de  1917, se  orde
nÓ  el  empleo  del  nuevo  sistima  abordo  de  los  buques  de
guerra  y  mercantes..  .

•        Italia se  adhirió  en  22 de  junio  de  1917. En  Inglaterra  se
reunió  la  Conferencia  d&Ia hora  desde  el  21 de  junio  al  3 de
julio  de  1917, acordando  también  el  empleo  de  los  husos
horarios.  ,  .

El  huso  número  O comprende  desde  70  30’  E.  de  Green
wich  a  7° 30’ W.  del  Greenwich  y  en  él  se  emplea  la  hora
media  del  meridiano  universal.  A  partir  de  este  huso  los
que  van  al  Este  están  marcados  +  1 (70  30’ E.  a  22° 30’ E.),
+  2,  3, +  ...  +  12(172°  30’  E.  a  180°)  y  para  los  que  van
hacia  al  Oeste,.  1 (7°  30’ W. a  22° 30’  W.), —  2,  —  3

12(172°  30’ W.  a  180°).
La  hora  en  cada  huso  será  por  consiguiente  la ‘hora  del

meridiano  de  Greenwich,  sumada  algebraicamente  coñ  el
número  del  huso.  El  paso  de  un  huso  a  otro  debe  anotarse
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cuidadosamente  en  el  cuadernillo  de  bitácora,  pero  debe
dejarse  al  comandante  o. capitán  del  buque,  en  absoluta  li
bertad,  para  hacer  el  cambio  de  la  hora  según  las  eonvenien
cias  del  servicio  abordo.

Albun de postales de la  Marina mi’itar espaiiola (Pedidos  al  Editor.
Diagonal,  418. Barcelona. Precio,  4 pesetas).

El  infatigable  publicista  y  propagandista  naval  D.  Euge
nio  Agacino,  acaba  de coleccionar  en  un  bonito  albun  veinte
postales  con. vistas  de  los  diferentes  buques  de  nuestra  es
cuadra  y  algunos  asuntos  marítimos.

Están  perfectamente  editadas  y  son  dignas  de  figurar  en
las  mejores  colecciones.

Nuestra  felicitación  al  Sr.  Agacino  a  quien  deseamos
mucho  éxito  en  su  patriótica  labor.



El  día 1 de enero  falleció en esta  Corte el contralmiran
te  de la Armada,  en  situación  de  reserva,  Excmo.  Sr.  don
José  Ferrándiz  y  Niño,  ex-ministro  de  Marina, a  quien
se  debe  el  trabajo  más  completo de  reorganización  que  se
ha  hecho o intentado  durante  toda  la generación actual.

Nació  el  general Ferrándiz  el  12 de  marzo  de  1843;  in
gresó  en la Armada como aspirante e114  de enero  de  1860,
saliendo  a guardiamarina en  29 de  octubre  del mismo año,
yaguardiamarina  de primera en 29  de octubre  de  1863;  a
alférez  de navío el 29 de octubre  de  1865; a teniente  de  fla
vio  el 25 de  enero  de  1870; a capitán  d  corbeta  el  23  de
enero  de 1876; a capitán  de fragata el  30 de mayo  de  188/,
y  a capitán de  navío en  19 de eptienbre  de  1895. Ha man
dado  durante  esta parte  de su carrera,  la goleta  Favorita, ca-

-       ñonero Cuba espaniola, crucero Velasco y acorazado Pelayo.
Ha  desempeñado  en tierra el  destino  de  profesor  de  la  Es-.
cuela  Naval; ha  estado  a  las  órdenes  del  Sr.  Director  del
Observatorio  observando  el  paso de Venus;  ha  pertenecido
a  la Comisión  de Marina de  Francia,  y  fué  comandante  de
Marina  de Santander  y de Canarias.  Tomó parte en las cam
pañas  del  Pacífico  y  Cuba.  Escribió  una  interesante  obra
.científica titulada Principios teóricos y experimentales de las
maniobras cte los buques.  -

En  4 de  marzo de  1903 ascendió  al  empleo  de  contral
mirante,  ejercició el cargo  de  director  general de  la Marina
Mercante  y poco  después fué nombrado  ministro  de Marina
y  senador  del  Reino.



138                ENERO 1918

En  1907 fué  por segunda  vez ministro  de  Marina,  pre
sentaiido  a  las Cortes la llamada Ley de Escuadra y estando.
desempeñando  ese  cárgo pasó a  la  reserva  por  edad  el  12
de  marzo de  1909. En la misma fecha  fué  nombrado  gentil
hombre  de Cámara de S.  M. con  ejercicio.

Estaba  en posición dá las grandes  cruces  de San Herme
negildo  y de la corona  de hierro;  cruces  del  Mérito  Naval,
San  Hermenegildo  y de la Ordeñ  del Nichar el  Anonar.

En  cuantos  cargos  desempeñó  puso  constantemente  de
manifiesto  las excepcionales condiciones de  inteligencia,  ca
rácter,  próbidad y rectitud que le distinguían. Estas cualidades
le  granjearon  el  aprecio general y si sus  reformas  kudieron
ser  discutidas  y aun  combatidas por  lastimar  intereses  muy
respetables,  por  nadie  fué  puesto  en  duda  el  desinterés  y
recta  intención  que las dictaba.  .

•LA REvIsTA GENERAL DE MARINA se  asocia  al  duelo  de
la  familia  y  de  la  Armada  en  general.  .
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LOS SUBMARINOS EN LAS. PUBLICACIONES PERIÚDICAS
DESDE 1911 A 1917(1)

TRADUCIDO                                          RECOPILACIÓN

DE                                                    DE

“JOURNAL  OF  TRE  FRANKLIN  tNSTITUTE”                HELEN R.  HOSMER

(Conclusión.)

•Ill

Armamentos.

Torpedos.—La  eficacia del torpedo .Whitehead :Y las difi
cultades  a  que está sujeto han  sido mencionadas con  alguna
extensión  por Biles •  (1914).  En la guerra  rusojaponesa sólo
hubo  un 5 1/2  por  100 de  blancos efectivos, y  ningún  barco
se  hundió  inmediatamente por un  solo torpedo.  El tanto poz
ciento  de blancos contra barcos en movimiento fué sólo de 2.

El  torpedo  es un  arma  de muy corto  alcance y debe  usar-
se  dentro  de  los 365  metros.  En los  buques  de combate  la
mejor  defensa es  la velocidad.

Se  han  propuesto  formas de  coraza  especiales,  pero  las
flotillas  de  embarcaciones rápidas  se  estiman como  la  pro
tección  más  eficaz.

Dumas   (1915) describe en detalle, con  13 ilustraciones,
el  mecanismo y  uso  del  torpedo  automóvil  Whitehead,  con
una  breve historia  como  introducción.

Señala  que  el torpedo  es  el arma  peculiar del submarino

(1)  Véase el cuaderno del mes de enero de 19181 página 63 de la
REVISTA GENERAL DE MARINA.
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a  causa de la facilidad de éste de  poder  llegar a  la corta dis
tanda  necesaria (800 a 900 metros), sin ser descubierto. Aun
que  la mayor  parte  de los buques  de combate destruidos  en
esta  guerra  lo han  sido  por  torpedos,  en el combate  de  He
ligoland  tanto  los  barcos alemanes corno  los  ingleses lanza
ron  muchos torpedos  sin alcanzar resultado alguno.

Los  primeros  torpedos Whitehead  tenían  356 milímetros
•   de  diámetro, 4,42 metros  de  largo, pesaban  272,9  kilogra
•  mos  y llevaban una carga  de  18 kilogramos de algodón  pól

vora.  Su alcance era de 400 metros a 20  millas o  sean 3!  ki
lómetros  por  hora. Los torpedos  modernos  tienen  general -

mente  0,450  metros de  diámetro  y  6,6 de largo, pesan  700
kilogramos  y llevan una  carga de  100. Su alcance  es  1 .000
iiietros  a  43 millas  o  bien  8 a9’.000  metros a  28.  Algunos
buques  usan torpedos  de 500 y  533 milímetros  de  diámetro
que  llevan  150 kilogramos y aun  mayor  c.antidad de  explo
sivo.

El  torpedo  Whitehead,  en sus diferentes  modiíicaciones,
es  el  que  casi exclusivamente se  emplea,  aunque  la  Marina
de  los Estados Unidos  usa también el torpedo  Kowell.

La  disposición y funcionamiento  del torpedo  Whitehead
se  explican con  mucho  detalle.  Emplea  para  la  propulsión
aire  omprimido  a  presión de 85  a  150 kilogramos,  imiante
niendi  temperatura  durante  la expansión  quemando  gaso
lina  y se  t’.ita llegue  a  ser excesiva por  la inyección de agua
pulverizada.  -&iginal  da muchos más detalles  El motor es
del  tipo Brotherhood  y tiene  cuatro cilindros.

Los  mecanismos  de  regulación,  dirección,  propulsión,
giroscopio  estabilizador,  etc.,  se  describen  completamente.

El  torpedo  va  generalmente  a  3  metros  balo  el  agua,
pero  puede  regularse para  profundidades  mucho  menore.
Los  alemantes han  empleado  trayectorias a  menos  de  1,60
metros.

Se  éxplica el tubo  de lanzar y su  funcionamiento.
•   Michelson”  (1913) describe y enseña  la  construcción y
funcionamiento  del torpedo  Whitehead,  que hace constar  es
de  uso  internacional.  Las cargas  de  explosivo que  se  em
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plean  actualmente son de  120 a  150 kilogratnos. Lo que  más
coniunmente  se  usa es  el ácido  pícrico y  la trilita.

El  torpedo  inglés de 553  milímetros tiene un  alcance de
9.144  a  10.058 metros;  pero  el  efectivo  es,  probablemente,
sólo  de 6.000  metros. La fuerza propulsora  se  obtiene  con
aire  comprimido. Podría usarse la gasolina, pero, al parecer,
no  es  ventajoso.  El  artículo  da  detalles  de  construcción  y
del  progreso de la eficiencia desde  los  tipos primitivos.

Las  variaciones  en  profundidad  de  la  trayectoria  del
torpedo  soi  muy  pequeñas—sólo  de  poco  centímetros—;
pero  su  desvío  lateral  es,  próximamente,  1 por  100 de  la
distancia  recorrida.

El  torpedo  Davis sólo difiere en su  cabeza,  dispuesta.de
tal  manera que  la fuerza de la explosión  se  produce  dentro
del  casco del buque  atacado,

En  su trayectoria sigue la línea del tubo  que  lo  ha  lan
zado.

Los  modernos  submarinos  franceses  llevan  ya  siete
tubos.

En  la  discusión se  expone  que Schwartzkopfj  en Alema.
fha,  construye torpedos similares al  Whitehead, y que  la Ma
rina  alemana  también  ha  desarrollado  y  mejorado  mucho
un  tipo poco  diferente.

El  giroscopio  y  el  recalentador,  SOf  especialmente  su
ceptibles  de nuevos adelantos.

Una  información “(1913)  da una  descripción  detallada
-del  mecanismo, fñncionaniento,  método de fuego y uso  del
torpedo.  Se describe el  recalentádor de aire.  Se  incluyen di
bujos  de partes,  etc.,  de  los  tipos  de  torpedos Whitehead,
Schneider  y Woolwich.  El artículo es un  resumen bien  con
densado.

Heinz  72 (1909) describe  con grandes  detalles  el recalen
tador  del aire  de  propulsión  del  torpedo  automóvil.  Hace
historia  de .su desarrollo,  con  detalles de su  aplicación,  cor
tes  de aparatos,  etc., en varios sistemas, y comparación de la
eficiencia  resultante  del torpedo.

Bernotti  “  (1913)  resuelve  niatémáticamente  el  proble
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ma  de puntería  del. torpedó .ya sea directa  o disparando  por.
el  costado.       . .

Pranier   (1914) trata del torpedo y de. su u.so en la guerra
en  un artículo de. 146 págiiias  ilustrado  con  diagramas  Es
tablece  ál  principio  que,  .a  causa  de  su  rápido  y  reciente
deearrollo,  no: ha llegado aún..a;demostrarse de  una  manera.
concknyente  la eficacia del torpedo. Todas  las pruebas  prác
ticas,  excepción  hecha  de. la  guerra  aátuai,  son  completa
menteinadecuadas.  Las  mejoras  recientes,  particularmente
enel  alcance,  vetocidad,  góbierno  ypeso  de  la  carga  ex
plosiva  han  sido  muy grandes;

Describe  a  continuación  el estado del arma  en el verano
de  1913. Es  imposible pasar revista a los  diferentes tipos de
torpedos.  Cada  Marina  guarda  en  secreto  su  construcción
propia  y  los rsultados  de  sus  xeriencias..  Los  datos  pu
blicados  son muy escasos.

El  torpedo  Vhitehead  que  se  fabricaba  en  Fiume, se
movía  por medio  del aire  comprimido  sin  recalentar a .una
presión  inicial de  150 atmósferas.  Tenía  45  centímetros  de
calibre,  2 1/4  metros  de largo, llevaba 90  a  100  kilogramoS
de  explosivo y un  alcance de 400 metros  a velocidad  de  23
a  24  millás por hora  y  a  una  profundidad  de  tres  nietros.
Para  1.000 metros alcanza  una  velocidad  de  34  millas  por
hora.  El recalentamiento del aire de  proulsión  aumenta  ej
alcance  á 1.500 mtros  a 40 millas por  hora  o  6.000  metros
a  28  millas por hora. Esta mejora  en  la  propulsión  permite
un  aumento de óalibre. Inglaterra y  Alemania lo .han aumen
tado  a 53 centímetros y Francia  a 60.

El  . tofpedo  moderno  inglés  Hardcastle,  que  salió  hace
próximamente  dos años  representa  otro  adelanto, que  se  ha
logrado  por el  aumento  de longitud.  El alcance es  de  9.000
metos  a 30  millas por  hora o  1.000 metros  a  45  millas por
hora  y .lleva 130kilogramos  de  explosivo. Parece  que  con
las  modificaciones más recientes, este torpedo  tiene un alcan
ce  de 9.900 metros a 30 o 40  millas y lleva  1.501 kilogramos
de  explosivo.  .  .  .  .

-   El modelo alemán  ha logrado  e.n el topedo  de 60  centí
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metros  y  9  metros de  largo,  una  velocidad  suficiente  para
alcanzar  12.000 metros, y hacer  una corrida de 100 metros a
52  millas por hora. Se ha  mejorado  el recalentador añadién
ddIe  probablemente  un cartucho  de  oxígeno,  de  modó  que
el  combustible  se  utiliza completamente.

El  torpedo americano  de 53  centímetros con  propulsiónT
por  turbina  de  aire  recalentado  debería  dar  gran  ecónomia
para  la  alta velocidad,  pero  no  se  tiene  noticia  de que  SUS

resultados  sean muy satisfactorios. Está muy por  debajo  dél
inglés  y  del  alemán. Lleva  145  kilogramos de explosivo  y
tiene  una  velocidad de 40  millas para  1.500 metros, 30 para
4.000  y  25  para5.000  metros.

Según  la prensa  técnica, respecto  a  los torpedos  con mo
tor  de  explosión,  el  Japón tiene uno  de 60  centímetros  de
calibre  con motor de gasolina y un  alcance de 12.000 (?) me
tros  a  30 millas por hora  próximamente.

Los  torpedos  de  la  Marina  francesa  son  semejantes  al
Whitehead  y  tienenalcances  de 1.000, 2.000 y 3.000 metros
a  40,  34 y 29  millas  respectivamente.  La desviación  lateral
del  Whitehead  es  menor, siendo 0,6 por  100 a 1.000 metros,
0,75  por  100 a  2.000  y 0,83 por  100 a  3.000  metros  contra
1  por  100 de la distancia  recorrida  en  el  torpedo  francés.

En  Francia  se  emplean dos  tipos,  uno  de gran  alcance
con  maquinaria  ligera, gran  cámara  de  aire y velocidad  no
muy  elevada, y el otro  para alta  velocidad.  El primero llega
a  8.000 metros  a 28 o  30 millas por  hora,

Inglaterra  y Alemania tienen  un  tipo con la  mayor  velo
cidad  posible y gran  carga  explosiva.

El  torpedo  Davis,  un  tipo  americano,  está  proyectado
para  abrirse iaso  a  través de las redes protectoras por  medio
de  la  explosión de  una  pequeña  carga,  que  no afecta  a  la
carga  principal  de explosivo.

El  uso  del  giroscopio  señala  un  gran  adelanto  en  el
torpedo.  Sin él, se  puede  obtenerla  cobstancia  de dirección
durante  unos tres minutos,  lo  que es  suficiente para el alcan
ce  del  torpedo, sin  recalentado  ni inyección  de  vapor, pero
para  una  velocidad de 25  millas  marinas  por  hora,  y  nal_
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cance  hasta  5.000  metros, se  necesitaS un  regulador  de  di
rección.

Para  0.000  metros a 30  millas se  necesita  que  el egLlla
dor  se  mantenga  durante  siete  minutos.  Para  torpedos  de
más  de 6.000  metros de alcance, las Marinas  inglesa  y  ale
mana  usan  un  aparato  de dirección  movido  éléctricamente.

Recientemente  un  nuevo  giroscopio ha permitido  el lan
zamiento  desde  un  tubo  que  forma ángulo  con  la  trayecto
ria  del torpedo con  lo que  se  pueden  usar tubos fijos colo
cados  en  la mejor  posición en el barco.

El  explosivo que  más  se  emplea es  el  algodón  pólvora
húmedo,  por  lasbuenas  cualidades que  posee  respecto a las
variaciones  de temperatura,  choques, estabilidad,  etc.

Los  torpedos  de 45  centímetros  llevan 93 kilogramos de
explosivo  y los  de 53 centímetros  113,5.

Los  torpedos  modernos hacen  explósióri  cualquiera  que
sea  el  ángulo  con que  chocan con  el blanco.

Los  últimos torpedos  Whitehead tenían,  en  la primavera
de  1913, las características siguientes:

Desviación    -
lateral        Maxuno

Calibre.     Alcance.   - Velocidadmillas      a blanco  fijo.    alcance.
—      —          por hora.        —       —

Centimetros  -   2Iet ros.                          Metros.

45        1.500          40
6.000          27

53        3.000          38                20
5.000          31                50         7.000

45        2.000          44,6 Moior d  2
6.000          30,3 cilhidros.

La  desviación total a 2.000 metros  era  próximamente  la
mitad  de  la eslora de  un  barco  moderno  andando  a  veloci

-       dad de  18 millas por hora. En los torpedos  con recalentador
de  aire,  se  tolera una  variaçión de velocidad  de  1,5 inilla, o
incluyendo  la  desviación  lateral  un  total  de  2  millas  por
hora  próximamente.  Un  torpedo  a velocidad  de  40  millas
salva  los 2.000 metros próximamente en  cien segundos.

Una  variación  de 2  millas por hora  equivale a una varia-
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ción  de  100 metros  en  el tiempo que  un  barco navegando  a
18  millas anda 45 metros. Esto hace que el alcance  máximo,
bajo  tales condiciones, sea.2.00D metros cuando  todo  es  fa
vorable.

Pranier  entra  en  detalles  sobre  los  métodos  de  usar  el
torpedo  como arma  en la guerra,  con  gran extensÍón. (Con
sidera  los  principios matemáticos  de  puntería  y  alcance,  y
los  ilustra con  muchos diágramas.) Sus capítulos  se  titulan:

II.   Lanzamiento en  general,  sin  tener  en  cuenta  los
factores  tácticos.

III.   El blanco.
IV.   El portador del torpedo.
V.   Empleo a corta  distancia.
VI.   Idem a  larga distancia.
Una  información  ( 1912) describe, con  ilustracones,  el

tórpedo  Davis. Este lleva dentro  de los  límites de  un  torpe-
do  de 457 milímetros y cinco metros,  un  cañón de 20 centí.
metros  de  calibre  que  dispara  una  granada  explosiva  de
noventa  y siete y medio kilogramos con un  aumento de peso
ligeramente  menor  que  el  de  la  carga  máxima  de  algodón
pólvora.  Ej proyectil tieneuna  velocidad  inicial  de  304,79
metros por segundo,y  puede atravesar una  placa de  blindaje
de  10 a  12,7 centímetros de  acero endurecido.  Según lo que
se  sabe, ningún  mamparo de defensa contra  torpedos  de lós
buques  de  combate construidos  hasta  el día,  tiene más  de 5
centímetros  de espesor y el  promedio  es  de 3,81.

Vergnier   (1911) describe  la construcción y pruebas de
tres  tipos de torpedos  Schneider  que  se  usan  en  la  Marina
francesa.  Además de los  detalles  corrientes,  menciona  que
la  temperatura  en los cilindros del motor mio excede de 200°
desde  que se emplea  la  inyección  de  agua.  Describe  con
detalle  la estación  de pruebas de  Hyéres.

Cray  (1914) menciona  los  principios  fundamentales
sobre  los  que  se  basa  el  funcionamiento del giroscopio,  y
presenta  sencillas ilustraciones de su acción cuando se aplica

-      a varios aparatos.
Cray  (1914) da  los  principios  elementales  para  la
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piicación  del giroscopio  a la  dirección  de  torpedos,  sub
marinos  etc. Analiza las fuerzas que  actuan, da ilustracionés
gráficas,  y menciona  la poibilidad  de empleos  más amplios
en  los torpedos  de gran alcance y velocidad.

Biles   sugiere  la posibilidad  de proteger los acorazados
contra  los  ataques  submarinos  por  medio  de  plaiichas  de
coraza  en los  fondos  de  10 centímetros  de  grueso.  Esto  re
duéiría  la velocidad próximamente  dos millas.  En la  discu

‘sión  se aclaran  algunos  puntos.
Cañones.—Schiffban  (1913) hace  constar  que  el equi

po  Krupp de  cañones  ligeros  consiste  en  cañones  de:3,7
centímetros  con un  peso total de 265 kilogramos.

El  equipo  pesado consiste  en  un  cañón  de  7,5  con  un
peso  total de  860 kilogramos.  Ambos  se  montan  de  modo
que  pueden  encerrarse en  el  espacio  entre  la  cubierta: y  el
casco.  Necesitan dos o tres sirvientes cada unó.

Se  dan  detalles de los montajes.  Los cañones están cons
truídos  de acero níquel  de gran  riqueza  con  objeto  de  que
sea  resistente a la  oxidación  pues  el  compartimiento  no  es
estanco.           .

Una  información 80  (1914)  describe,  con  grabados,  los.
dos  tipos-de  cañones Krupp  que  llevan  los  submarinos  de
montaje  fijo y de  eclipse. El  primero  debe  ser  menor  (37
milímetros)  para  qúe- ofrezca mucha resistencia:  Ambos  es
tán  hechos  de acero  níquel inoxidable.  El -cafión mayór  es
corto,  lanza un proyectil  de  5,443 kilogramos, tiene 75 milí
metros  de calibre,  puede echar  a  pique  a  un  torpedero,  y
disparar  verticalmente contra aeromóviles.  l  cañón. puede
ponerse  en batería  y hacer fuego en veinte  segundos.

Bernay  16 (1912) hace constar que  los submarinos alema
manes  modernos de 800 toneladas e ingleses,  están  dotados
con  cañones  de 88 -rnilímetos y 75 respectivamente.
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Iv

Aparatos  especiales.

Periscopio.—Lake   (1915.16)  menciona  brevemente  las
características  del .periscbpio, y dice que  el instrumento  que
da  una imagen  normal  y  una  idea  exacta  de  la  distancia,
data  de  1900. En un artículo  posterior expone  una  idea que
cree  podría  utilizarse para  ver  de  noche  cuando  el  instru
mento  actual es  inútil.  Hace. constar  que  el  periscopio  •se
construye  actualmente  de  modo  que  puede  verse tanto  el
cielo  como el  horizonte.

Weidert  S  (.1914) se  ocupa  largamente  de  la  construc
•ción  y desarrollo  del periscopio.  En el  año 1906 se lograron
tales  mejoras de este instrumento y de ótros detalles del sub
marino,  que  se  vencieron gran  parte  de los obstáculos  insu
perables  hasta entonces.  Extensión del campo de visión, lim•
pieza  y  claridad de la imagen, fácil observación y el desarro
llo  de los medios de medir  la distancia,  señalaron  este  año
Siguieron  mejoramientos  mecánicos  tales  como  guindar  y
calar  el  periscopio.  .  .  -

Todas  las primeras  patentes fueron  de otros  países; pero
la  construcción moderna  corresponde,  casi en  su  totalidad,
a  patentes  alemanas.                         -

El  autor  pasa revista y  describe las patentes y desarrollo
desde  las primeras formas  hasta los  coinplicdos  instrumen
tos  del día, con sus principales adelantos ópticos y accesorios.

El  asunto  es  demasiado  detallado  y  especial  para  un
extracto  y  está igualmente  bien  ilustrado

Una  informació.n s  (1916) describe  el  periscopio  Parodi
recientemente  patentado.

Señales  submarinas.—Fay  (1917) describe  el  trabajo
de  la  «Subinarine  Signal  Company»  para  perfeccionar  los
medios  para  hacer  señales bajo  el agua.  Al principio,  se em
plearon  campanas  como aparatos  de señales, y éstas se  reci
bían  por medio de micrófonos  instalados en  tanques  llenos
de  agua, montados  en  las  planchas  del  barco,  uno  a  cada



156               FEBRERO. 1918

banda.  El micrófoiio de  cada lado se conectaba  a  unteléfo
no  reéeptor separado,  de  modo qúe  la  comparación  de  las
intensidades  del  sónido servía para  indicar  su  dirección. En
esta  forma el  aparato era ideal  para  señales  de  niebla  y  se
empleó  algunas veces para  enviar  mensajes.

La  introducción  del  oscilador  Eessenden  produjo  des
pués  un gran  adelanto porque  es  más potente,  más rápido y
sirve  tanto  para  transmitir  como  para  recibir  sedales.  El
oscilador  es, en  principio, similar  al  teléfono receptor  pero
multiplicado  por 200. El diafragma, de 0,609  metros de diá
metro  y  varias pulgadas  de grueso,  está colócado en contac
to  con  el agua  a la que  transmite  sus  vibraciones  lo  mismo
qie  el diafragma  del teléfono lo hace al  aire.  La gran  canti
dad  de  energía  necesaria  para  hacer  vibrar  un  diafragma
tan  pesado, la suministra un. poderoso electroimán. El campo.
magnético  empleado está  producido  por una  .corrLente con

tínua  de  7,5 amperios  y el diafragma se pone en movimiento
por  una  corriente  de  11 amperios a  180  v6ltios  en  los  en.

rollados  del  núcleo. Los detalles de  construcción se  dan  por
completo  con  un corte.

El  oscilador trabaja a  una  frecuencia  de  540  períodos
por  segundo.  Al recibir  está  afectado por los ruídos exterio
res  de las olas etc. Su alcance  máximo para las señales es d

unas  0  millas y el promedio  de Sa  lOmillas.  Es.frecuente
poder  1ransmitir 20  palabras por minuto.

Las  dimensiones  del oscilador son próximamente  762><
>(406  milímetros  ysu  peso  de  unos  590  kilogramos.  Se
disponen  por  pares,  como  los  uiicrófonos,  y  en  los  sub
marinos  se  colocan en los tanques de  lastre de  proa,  uno  acada  lado suficientemente bajos  para poder  transmitir  y  re

cibir  señales  cuando el barco  está a flote.

En  los barcos  varía la mejor  posición,  pero  es  próxima.
mente  4,60 metrps  por bajo  de la flotación y  no  demasiado
cerca  de  la  quilla.  Los micrófonos  conviene  además  que

-       estén bastante  cerca de  la proa de  modo  que  miren  ligera
mente  hacia adelante.      .     .  -.

Actualmente  la  cara  del  diafragma  está  montada  de
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modo  que  forma parte del  forro del  barco.  El  método  em

pleado  para  conseguir  esto se  enseña con  un  diágrama,  y se
dan  cortes de  los aparatos eléctricos  que  se necesitan.

Perkins8-’  (1914) da un  resúmen  geñeral  del  asunto  de
señales  submarinas  por medios  de  gasolina, eléctricos, neu
máticos,  aparatos de  mano,  etc.,  con  cortes.  Se  aboga  por
que  este método  de señales puede  emplearse  para  guiar  lós
barcos  a  puerto,  para que  ciertos pescadores  puedan  regre
sar  a sus  barcos, para que  puedan lo  submarinos  maniobrar
en  flotillas, para  hacer  segura la navegación en niebla etc. El
submarino  Octopus de los  Estados Unidos se  salvó  de  una
colisión  con un  remolque, mientras  navegaba en una  prueba
sumergido,  por  una  señal del remolcado.

Las  campanas de-señal, parece  que han  s.ido oídas a  27
millas.  Las campanas se emplean  para guiar  los barcos en el
canal  de la Manchadurante  las  niéblas,  y  también  en  los
mares  del  Norte e  Irlanda.  Las señales se emiten  por medio
de  campanas suspendidas de trípodes en el  fondo del mar y
accionadas  eléctricamente, desde  tierra.  Igualmente se  usan
boyas  de  campana que  se  mueven  por  la acción  de las olas.

Los  aparatos receptores  para  estas  señales  consisten  en
micrófonos  unidos a  teléfonos receptores. Los micrófonos se
colocan  por  pares uno a  cada lado  del barco, sumergidos  en
tanques  de agua que tienen 0,40 X0,40  metros o 0,45X  0,30
metros  de  sección, y se  fijan a  los 2/  de  la  distancia. de  la
línea  de flotacción a  la quilla.  Se  emplean  para  las señales
campanas  mecánicas  y  eléctricas.  El  sonido  pasa  a  través
del  forro  exterior  del  casco  del  buque  al  agua  del  tanque.
del  micrófono, que  no  está en  comunicación  directa  con  el
agua  exterior.  El sónido -de los micrófcnos de Br. y de Er. se
transmite  separadamente  al  piloto, quien  comparando  la  ¡u
tensidadad  puede  gobernar  coii  el  barco  hasta  percibir  los
sonidos  con  la misma intensidad,  en  cuyo  caso  tendrá  por
la  proa el  punto  de emisión.  El artículo es de expresión con
f Lisa y  da  muchos detalles  triviales  como el peso  total y  di
mensiones  de  conjunto  de  los  aparatos  de  señales,  etc.,
para  diferentes  objetos.
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‘Carter  85 (1914  dau’n-breveries•um  éfier.a  del -méto
dO d.e séñal.es bajo el agua  Habla: del ‘oscilador  Fessendeíi,
y  de  la cinta de  acero vibratoria-de Berger. Considera  ue es
asunto:de  porvenir,’ pero.aui  en  estado priti’itivo. •Se ‘men
cionala  iióticia dada  hace  tietiipo por  la  «Súbmarine  Bell
Conipanr»  de  Boston.

Cathcat,t86 (l914  menciofa  la inseguridad  dé  la  mayor
partede  las formas de señales de niebla, y contrasta  la  con
dición  variable  del  aire  conio  medio  de transmisión’con’la
condicióiidé  constancia’ del agua. -Dice que  los aparatos  de
señal-es  por  medio  de  campanas,  de  la  Subinarine SignaL
Coinpany están  instalados  actualmente  en  unos  1.225  bar
cos.  Las campanas envían un ‘sonido de 1.200 ‘vibraciones por
segundo,  próximamente,  que ‘se distingue  entre  los’ ruidos
más  bajos del barco.  Da la  propia  descripción  del  profesor
•Fessenderi, de  su oscilador con  ilustraciones.  A  la  frecuen
cia  de 500 períodos  por segundo  comunica al  agua una  po
te’ncia de 35  kilovatioS con  ‘un rendimiento :de  más  de  90
pOr  100. Pueden  enviarse señales por medio del código y re
cibirse  ‘a’ distancia de30  millas con el receptor a  30 centíme
tros  de distancia-del oído, empleando sólo el 10 por  100 de la
potenda  dél  oscilador. Se mencionan  las pruebas prelimina
res  ‘de reflexión  del  sonido  sobre  los  icebergs- y  sobre  el
fondo.  ‘  1,

Blake   (1914) menciona  brevemente  la  ventaja  de  las
señales  submarinas  sobré otras  clases. Aun  la  telegrafía sin
hi’lo  nO indica  la dirección.  Lós métodos submarinos  la in
dican,  pero  a,la  campana y  al  micrófono  se  pueden  ha
cer  varias  objeccioiies,  tales  ‘como  su  lentitud,  étc.  Mu-
‘chas de  éstas se  -vencen con  el  oscilador  Fessenden.  Este
aparato  se  describe  cOn ilustraciones. Consiste  en  un  día
fragma  que  vibra  por  medios  electromagnéticos,  y, pesa
unos  45  kilogramos.  -

Asegura  que  con  el  oscilador es  posible- hasta  la  tele
fonía,  habiéndos’e transrñitido  frases  a  730  metros  y  sos
tenida  una  conversación a 365, --empleando un  teléfono  or
din ario  con seis pilas  secas. Se han -oído las - señales  a  dis
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tanciade  20millas  desde. un  barco andando  a ocho  nudos.
Otro  uso  probable es  sondar,  y descubrir  los  témpanos

por  medio del  eco de los sonidos  emitidos  por  el oscilador;
del  intervalo  de tiempo se deduce la  distancia. Se han lleva
do  a  cabo  pruebas de ambos usos con  éxito.

Millet   (1914) hace  constar  que  el método de campana
y  micrófono  de señales submarinas  construido  por  él el año
noventa  y  taiitos  fué  adoptado  rápidamente  por  todas  las
compañías  de grandes  trasatlánticos, y qu  hay  actualmente
200  campanas submarinas  en  servicio  en  varias  costas.  El
oscilador  Fessenden ha  abierto  camino  para  un  gran  ade
lanto;  y  próporciona  un  medio  de  señalar  los  témpanos  a
distancia  de una y media  a dos y  media millas.

Millet  hace mención breve de los primeros  investigado
res  del problema general.

Lawyer  »  da cuenta  igualmente  de  la  historia y necesi
dad  de las señalessubmarinas.  Describe de  un  modo gene
ral  las experiencias hechas  en  la Marina  de los Estados Uni
dos  con el  invento del austriaco  Berger,  que  consistía en las
vibraciones  de un  alambre de acero o  una  cuerda,  y última
mente  con  el oscilador Fessenden.

y

Con struétores.

Constructores de barcos.—Aarestrup °  (1913) da las casas
európeas  que construyen  o están construyendo  submarinos,
ya  con  proyectos propios o adquiridos  de otros, como sigue:

-                             Barcos
Casas.                Situación.         construidos.

«Electric  Boat  Conmpany». Oficina central  en París...  Unos 165.
«Germaniawerf» (Krupp)  Kiel35.
«Fiat-San  Giorgio»Spezia25.
«Sclmneicler»Creusot10.
»Weserwerft»Bremen1.
«Denuy  Brothers»Dumbarton         .1.
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Las  siguientes compañías  intervienen también en la cons
trucción  de submarinos:

INGLATERRA

«Vickers»,  con  patente de  Electric Boat Company.
«Scott»,  con  ídem de Fiat  Company.
«Armstrong»,  de Schneider  Company.

ITALIA

«Orlando»,  De  Fiat y poseedores  de la autorización de la
Electric  Boat Company.

HOLANDA

«Schelde»,  de Electric  Boat Compány.

RUSIA

«Newskywerft»,  de Electric  Boat Company.
«Nicólaieffwerít»,  planos  de ingenieros  rusos.
«Lessner  & Nobel»,  planos  de ingenieros  rusos.

•                              SUECIA

•    •  «Bergsund»,  Swedish  Marine  Electric  Boat  Company.
«Kockum»,  Fiat  Company.

AMÉRICA

«Fore  River Shipbuilding  Company» .

«Electric  Boat Company» 2•

«  California  Shipbuilding  Company» ,  Long  Beach,
Calif.

«L.  A. Submarine  Company»,  Long Beach, Caiif.
«Snyder  & Co.» (francés) ,  New-’ork  City.
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International  Submarine  Shi pb u ¡ Idi ng  Company»,
Maine.

«Lake  Torpedo Boat Gompany» 50  ,  Bródgeport  Cónn.
constructores de máquinas.—Describe  la producción  de

Ja  mayor parte  de los constructores  que siguen  (1917).

ALEMANIA

«Fried  Krupps»,  Kiel Oaarden.  «Augsburg  Works  of
Maschinenfabrik»,  Augsburg-Nürnberg.  («Kórting Bross &».

y  otros  construyen equipos  de  moderada potencia).  «Nürn
berg  Works  de  M.  A. N.».  (.Los proyectos  tos emplean  al
mismo  tiempo  la  «New  London  Ship» y la  «Engine  Com
pany»).

INGLATERRA

«Vickers,  Ltd.», Barrow (director  técnico Mr. James Mc.
Kechnie).  «Scott Shipbuilding  Company».  (Poseen  la  auto
rización  de  la F.  1. A. T.  Cornpany).

FRANCIA

«Schneider  & Co. LeCreusot»  (ingeniero  jefe  Monsieur
Drosne).

«Agustín  Normand & Co.», Havre.
(Sabathé  Company) «Societé des Moteus  Sabathé»,.fábri

cas  deFa Chaleassiére, St. Etienne.
«Societé  des Ateliers et  Chantiers  dela  Loire».

HOLANDA

«Werkspoor  Company»,  Amsterdam.

DINAMARC)

Burmeister  & Wain» °,  Copenhague.
TOMO LXXXII
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ITALIA

dranco  Josi Company», Legnano.
Fiat-San  Giorgio», Spezia.
«l.  1. A. T. Company», Turín.

SUIZA

Suizer Brothers», Winterthur (Busch Suizer Company,
St.. Louis, Mo., U. S. A.).

SUECIA

<A. B. Dieseis Motorer» (?) (Polar Engine). (Las patentes
las  tiene Mc.  lntosh  8z Seymour Corporation» U.  S.  A.).

RUSIA

«Kolomaer Company» (?).
«Maschinenfabrik, Ludwig Nobel», Petrogrado.

AMÉRICA

Snyder  & Co.» (francés) 23, New-York City.
New London Ship & Engine Company», Groton, Conn.

(Niesco Engine).
«Busch-Sulzer Company», St. Louis, Mo.
James  Craig Engine &Machine Works», Jersey City, N. J
Southwark  Foundry & Machine Coinpany», Philadel

phia,  Pa.
(Southwark-Harris  Engine »).  (Autorización comprada

por  el Almirantazgo inglés).
Mc.  Jutosh 8  Seymour Corporation.  (Propietario de

la  patente Polar).
Una  información ‘  (1917) da la siguiente lista de  casas

que  construyen motores Diesel en los Estados Unidos, y el
tipo  que produce cada una:
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Y1otoi’e  DieeI  tipo  Imu,jiio.

CONSTRUCTORES

«American Krupp-Diesel Co.»
«Atlas Gas Engine Co.»
«Bethlehem Stheel Co.,
«Busch Sulzer Co.»
«James Craig Engine Works»...
«Wni  Cramp Ship & Engine Co.’>.
«Fulton Mfg Co.»
«Gas  Engine & Pover Co.»
«Mc.  Intosh & Seymour  Corpo

ration»
«Newport.Wejss  Shipbuil

ding  Co.»
« New London Ship & Engine Co.».
«New-York Navy Yard»
«New-York Shipbuilding Co.»...
«Seattle  Maehine  Works»
«Standard-Astoria Iron Works».
«Standard  Motor  Construc

Ción Co.»
«Standard  Gas Engine Co. »
«Southwark  Foundry &  Machi

ne  Co.»
«Union Gas Engine Co.»
«Union Iron Works»
Winton Engine Co.

«Wisconsin Motor Mfg Co.».

TIPO

Krupp  de 4 y 2 tiempos.
Atlas  4 tiempos.
Bethlehem 4 tiempos.
Busch.Sulzer  4 y 2 tiempos.
Craig  4 tiérnpos.
Burmeister  & Wain 4 tiempos.
Fulton  4 tiempos.
Speedway  2 tiempos.

Polar  4 tiempos.

Werkspoor  4 tiempos.
Nlesco-M.  A.  N. 2y4tiempos.
Nlesco-M.  A.  N.  2 y 4 tiempos.
Werkspoor  4 tiempos.
Seattle.
Troyer-Fox  2 tiempos.

Standard  4 tiempos.
Southwark-Harris  2 tiempos.

Southwark-Hariis  2 tiempos.
Craig  4 tiempos.
Union & Niesco 4 tiempos.
Winton .4 tiempos.
Wisconsin  4 tiempos.

Muchas de estas casas no han construído máquinas aún8
y  la lista tiene en gran parte sólo un interés potencial.

HIftLIojçj4

Lake,  International Marine Engineering, 20,  286-294, 349-355,
399-404, 450-459, 502-505, 559-562 (1915); 21,  29-30, 75-78, 201-205
(1916).  .

“‘Bernay,J.  Arner. Sociefy Naval Engineers, 24,  273-276, (1912).
>2Motor.ship, 2  (No. 3), 13 (1917).

 U. S. Naval Institale, 43,  1029-1030 (1917).
‘Motorship,  3,  1917.
«‘Lisie,  Motorsfzip, 2,  (No.  5), 3-10 (1917).
(>8 Biles,  Trans.  Instile te of Naval Arckjtects, 6,  257-270 (1914);

Engineering, 98,  65-67 (1914).
°  Dumas,  Le Genie Civil, 66,  401-408 (1915); extracto  Engineer

(L.),  1*0,77-79  (1915).
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 Michelson,  Jalzrbuch d.  SclziffbauteChfliSChefl Gesellschaft, 14,
192-208  (1913).

Çassier’s Engineering Monthly, 14,  295-303 (1913).
2  Heinz,  Zt4itteilungen, Gebiete des SeewesenS, 3 ,  662-684 (1909).

‘  Bernotti,  Revista Marittima, diciembre  1912; J.  Royal  United
Service Institulion, ,  402-409(1913).

Pramér, Mitteilungen, Gebiete des  Seewesens, 42,  38-47,  226-
248,  475-506, 580-596, 654-677,765-800  (1914).

‘Engineer,,113,05-20G,(l9l2).
76Vergnier,  Le Genie Civil, S,  469-473 (1911).

Gray,  Institution of Engineers and Slzipbuilders in Scotland, I,
121-146(1914).  .  .                .

 Gray,  inslitution of Engineers and Shipbuilders in Scotland, S,
87106(1914).

‘  Schiff bao, 14,  487-489 (1913); Engineering, 9,  333-334 (1918).
60  Engineer(L.),  lIS,  506, 510 (1914).

“Véase  parte  1.“Weidert,  .Jahrbuck d  SclziffbautecllfliSChefl Gesellsclzaft, 1ó,

174-227  (1914).
Enginéering, 101,  348 (1916).  .

“  Fay,  .T. Amer.  Society of Naval Engineers, ?9,  101-113 (1917).
.‘  Perkins,  American Marine. Engineer, 9,  29-33 (octubre  1914).

‘  Carter,  J. Amer. Socieíy cf Naval Engineers, 36,832-842(1914).-
‘Cathcart,  J.  Amer.  Soeiety of  Naval EngineerS, 26,  889-903

(1914.SBlake,  Trans.  American Institute of  Electrical Engineers, 33,

1.549-1.561 (1914).
“Millet,  Trans. Sociely of Naval Architecís aM Marine Engineers,

2  107-114 (1914).
“Sawyer,  Trans.  Society of Naval Architects and  Marine  Engi

,neers, 2?,  115-122 (1914).
Aarestrup,  &hiff bao, 14,  860-863(1913).

‘  Véase  parte  1.

“Véase  parte  1.“Véase  parte  II.  .

‘°  Véase  parte  .1!.
°  Motor  Ship  and Mótor Boat (inglés),  28,  294-295 (1917);  MoÍorship,  1  (No.  8), 14 (1916).

Los  libros  siguientes  son  algunos de los  más  recientes
que  tratan  del submarino  Todos  son breves  y no tienen ca
rácte.r  técnico.  Parece  que,  en inglés  al..mefloS,.flO hay  un
tratado  completo.             ... .
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Talbot,  Submarines: their  mechanics and  operatioii,  1915,  264  pp.
Van  Nostrand Co.

Este  libro, escrito  para  vulgarización, es  un tratado  ge
neral  del submarino  muy bueno,  conteniendo  historia,  me
canismos,  funcionamiento,  funciones  militares, armamento,
etcétera.

Hoar,  The Submarine Torpedo Boat, sus  características y desarrollo
moderno,  1916, 204 pp.  D.  Van Nostrand Co.

Este  libro es un  tratado profusamente  ilustrado  sobre  el
asunto,  escrito  para el público  en  general, como  sin  duda
alguna  lo han  sido  prácticamente todos  los  libros publica
dos  sobre  este  punto.

Hoar,  sin embargo,  ha entrado  en  considerables  detalles
y  su libro  contiene muchos  datos de valor. Diez páginas  se
consagran  al torpedo.

Dommet,  Síibmarine Vessels, incluyendo  minas,  torpedos,  cañones,
gobierno,  propulsión,  aparatos  para  la  navegación,  etc.,  1  15,
106  pp.  London  Whitaker  & Co.

Este  es un  bosquejo muy breve y elemental  de las  prin
cipales  características  del  submarino,  en  el  que  explanan
ompleta  y  claramente los detalles de funcionamiento  de las
varias  aplicaciones.  Está escrito para  el  público  en  general.

Laubeuf, Sous-Marjns el Subrnersibles, 1915, 104 pp.  París,  Librairie
de  la Grave.

Este  libro es  una  discusión  breve  de los rasgos  caracte
rísticos  salientes del submarino:  su  historia,  tipos,  empleo
en  la guerra,  porvenir,  y una estimación del número, dimen
siones,  armamento y velocidad de  la flota de Alemania.
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-  TRADUCIDO  -                      POR EL  TENIENTE  DE  NAVÍO
DE                                              DELA

U.  S.  NAVAL INSTITUTE FROCEEDINOS’               ARMAD AN  ORTEAME  RICA  RA

(Conclusión.)

T ERMINADO el  estudio  de  los  planes  generales del
avance para el ataque nocturno al torpedo, haremos
algunas  consideraciones sobre los  diferentes mé

todos  de lanzarneiento de torpedos de noche.
En  general, pueden emplearse das métodos.
1.Disparar  contra un sólo barco como blanco.
2.   Disparar contra un núcleo de  barcos en  formación

cerrada.
Cuando se ataca a un solo barco, las  probabilidades de

alcanzarle dependen de los elementos siguientes:
1.   El ancho que presenta el blanco al torpedo.
2.   La precisión. con que  puede estimarse el  rumbo y

velocidad del blanco durante el recorrido del torpedo.
3.   La distancia que haya de  recorrer el  torpedo antes

de  alcanzar al blanco.
4.   El volúmen y eficacia del fuego de cañón dirigido a

los buques atacantes antés de que disparen sus torpedos.

(1)  Véase --el cuaderno  del  mes  de  enero  de  1918, página  25 de la
REVISTA GENERAL DE MARINA.
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EJ  ancho del blanco  que  se ofrece al torpedo  es  el  pro
ducto  de la eslora del buque  por  el seno del ángulo que  for
man  la trayectoria del torpedo  y el rumbo  del barco.  Como
el  seno es máximo cuando  el ángulo  es recto,  el  ancho  del
blanco  para  el torpedo  será un máximo cuando la trayectoria
del  torpedo  sea perpendcular  al rumbo del blanco. Para que
el  torpedo se lañce de este  modo, la posición  desde  que  se
dispare  debe ser viendo el blanco abierto de la trayectoria del
torpedo  unángulo  que  depende  de  la velocidad  del. blanco
yde  la del torpedo. Çomo  el ancho del blanco  se  mantiene
cerca  del máximo cuando la  trayectoria del torpedo varía de
la  normal  al rumbo del barco menos  de 300  es  evidente que
una  posición  de  fuego  próximaménte 30°  antes  de  tener
atravesado  el blanco,  dará  prácticamente  el  máximum  de
ancho  para todas  las velocidades  del blanco  y  del  torpedo.

El  ancho  del  blanco  para  el  tórpedo  será  un.mínimo
cuando  se lancen los torpedos  desde  posiciones casi entera
mente  a  proa o a  popa del buque  blanco, porque en tal caso.
se  reduce el.anchoa  la manga  del barco.

La  certeza con que  puede estimarse el rumbo y velocidad
del  blanco en el momento  de lanzar el torpedo,  depende  en
gran  parte  de la claridad con  que  pueda ser visto por  el bu
que  que  los lanza y  esta a su vez depende de las condiciones
de  tiempo,  las  luces  o  proyectores  que  muestra  el  buque
blanco,  el grado  de iluminación con que los  proyectores  de
los  atacantes, o de sus barcos  de apoyo  lo alumbren y de la
distancia  del blanco  ‘a que. se  lancen  los  torpedos.  Como
regla  general,  cuando se  ataca  de  través  es  de  mayor  im
portancia  estimar bien  la  velocidad,  y  cuando  se  ataca  de
proa  el rumbo  del blanco.  Si  este  puede  verse  con  algund.
claridad,  un barco que, ataca a otro por la  proa puede  estimar
su  rumbo con  bastante exactitud.  Esta çs la ventaja  principal
de  lanzar desde una  posicion directamente  por  la  proa  del
blanco.  Por: supuesto, la estimación  de  rumbo  y velocidad’
del  blanco en el instante del lanzamiento no  es de  tanta im
portancia  como la.velocidad y rumbo  manteni9s  durante  la
trayectoria  del torpedo;  pero como será  muy. difícil predecir.
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las  maniobras. que  pueda efectuar el buque  blanco  mientras-
que  el torpedó  está en  el agua,  suponernos  que  en  general
el  director  del  torpedo  estimará  el. rumbo  y  velocidad  en
el  instante del lanzamiento,  suponiendo  que han  de  perina
necer  constantes  durante  la  trayectoria del  torpedo.

Acortando  la trayectoria que  el torpedo  tiene  que  reco
rrer  antes de alcanzar el blanco  se cónsigue

1..  Que el  error en la estimación del rumbo y velocidad
del  blanco  en el -instante del  lanzamiento  tenga  menos  in
fluencia.

2..  Que el blanco  disponga  de menos tiempo  para  ma
niobrar. para  esquivar el torpedo.

3.  Mayores probabilidadesde  una  trayectoria correcta
del  torpedo.

Torpedos  lanzados a  igual distañcia  del blanco,  tendrían
un  recorridó más corto si se lanzan  desde  una  posición  di
rectamente  por  la proa  del blanco.

El  volumen  de  fuego  dirigido  a  los  buques  atacantes,
antes  de lanzar sus  torpedos,  depende  del número  de  caño
iies  que  el barco atacado  pueda  utilizar, la rapidez de fuego
y  el tiempo que  los barcos estén bajo  su alcance.

Si  los atacantes avanzan  de proa, el  buque  atacado  sólo
podrá  utilizar un  pequeño  número  de  piezas  para  disparar,
y  el avance se  hará  en  el  mínimum  de  tiempo,  pero  si  el
buque  atacado  está en formación de  columnas,  sólo  el  bu
que  de  cabeza puede ser  atacado por  la proa., porque  el ata
que  en esta forma a otro buque  de la columna  conduciría al
atacante  bajo  elfuego  y a  corta distancia el  rumbo  y veloci
dad  de  los barcos qúe atacan, de la variabilidad de posición,
de  la claridad con  que  los barcos  sean vistos por  los  artille
ros  y  observadores  del tiro  enemigo, y del  tiempo  que  los:
barcos  estén bajo  el fuego. El avance hacia el fuego debe ha
cerse  a  la mayor velocidad posible  para aumentarla  variabi—
lidad  de posicion y disminuir  el  tiempo que ha de estar bajo
el  fuegó. Este.modo  de avanzar  tiende  además:a  introducir
la  confusión  en  los  artilleros  y  observadores  del enemigo..

Como  la longitud  de uñ  solo barco ofrece un blancotan
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pequeño  parece que  debería  considerarse  esencial  hacer  el
lanzamiento  desde  una  posición tal  que sepresentara  el bar-
co  con toda  su  eslora atravesado al torpedo, ,o próximo a tal
posición.  Pero como  el error  en la predicción  del  rurríbo y
velocidad  del blanco para  el  tiempo que  el torpedo  esté  en
el  agua  tendrá  un gran  efecto7 debe  reducirse  su trayectoria
a  un mínimum.  De aquí se  deduce que  la posición  más  fa
vorable  para el  lanzamiento  es  próximamente  30°  antes  de
tenerlo  atravesado  y  tan  cerca  corno  sea  posible.  El  lema
para  el comandante  de  un  contratorpedero  cuando. realiza
un  ataque  contra un  barco  aislado como blanco, debe  ser la
célebre  frase de  Danton: De l’audace, encore del’audace et
ioujours de l’audace; es decir: «Audacia, más audacia y siem
pre  audacia.»

Discutiremos  ahora  el ataque a  un  cierto número de bar
cos  en formación cerrada (columna  a  la  distancia  usual  de
460. metros). En este  caso las probabilidades  de  hacer blan
co  dependen  de  los elementos siguientes:

1.   La relación entre  las esloras  de  los  barcos  que  sir
ven  de  blanco y su  distancia en  la formación.

2.   Las maniobras  que  haga  la formación  durante  el  re-,
corrido  del torpedo.

3.   El volumen  y  eficacia del  fuego  del  cañón  de  los
barcos  atacados;

Si  suponemos  que  la eslora de éstos  es de  180  metros  y
su  distancia  de 460, vemos que  un  torpedo  que  atraviesa la
columna  tiené un  40  por  100 de  probabilidades  de  chocar
con  un  buque,  a  menos que  su trayectoria  sea  casi  paralela
a  la línea de formación de la  columna.  En  este  caso,  debe
tenerse  en cuenta’ la manga de los  buques  además de  la es
lora  y  las probabilidades  de  hacer  blanco  aumentan.  Si  la
posición  de lanzamiento  es  a  menos  de  40  de  la’ proa  de1
buque  ‘de cabeza, entonces  teóricamente,  suponiendo  todos
todos  los buques  en posición exacta, todos  los torpedos  que
pasen  a través de  la columna alcanzarán  un  barco.  En  este
caso,  naturalmente,  el ancho ‘de la formación del  blanco  es
mínimo;  pero como no  hay inconveniente alguno  para apre
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Liar el rumbo, y no es necesario estimar la velocidad, no  ha
bría  ninguna dificultad para el lanzamiento de modo que to
dos  atravesaran la columna. Si la distancia a que los barcos
están  separados en  la  formación fuera de  920 metros, las
probabilidades  de herir  al blanco se reducían  al  20 por  1CO
y  debería elegirse un  barco para  tomarlo como blanco.

El  mejor medio  para impedir  que  el  enemigo  maniobre
pasa  esquivar el ataque, es  lanzar los torpedos a  distancia
moderada  de modo que puedan alcanzar el blanco antes  de
ser  descubiertos los barcos  que  los  lanzan.  Otro  medio,  es
llegar  tan cerca de la formación y con  preferencia de  proa,
que  no dé tiempo para que maniobren antes de  que  les al
cancen  los torpedos. Si el enemigo está en formación cerra
da,  no podrán maniobrar bien sin una señal del buque  lii
signia.  Si por el contrario están espaciados a largos interva
los,  podrán maniobrar independientemente, y así tener más
probabilidades de esquivar los torpedos.

Si  los barcos que  atacan lanzan lbs torpedos a distancia
moderada de modo que no sean, descubiertos hasta que los
torpedos  alcancen el blanco podrán escapar prácticamente
sin  daño. Si acoiiieten para atacar a  corta distancia, tienen
que  esperar recibir serios dañós. Recibirán el  mínimum de
fuego  decañón eficaz cuando ataquen la  columna enemiga
en  las proximidades de  los sectores muertos de  proa de
modo que sólo los dos o tres primeros barcos enemigos pue
dan  disparar, y eso sólo con los cañones de proa. Tal forma
de  ataque reduce al minimo el tiempo que  los barcos ata
cantes estarán bajo el fuego y elevan’ al máximo la ‘ rápidez
con  que es preciso modificar el alza haciendo así menos efi
caz  el tiro enemigo.  ‘

Resulta, por  tanto, que  para atacar a cierto número de
barcos  en formación cerrada:

1.   El ataque debe hacerse por la proa.
2.   Los torpedós deben dispararse de uno de estos modos.
a)   A moderada distancia. 1.800 a 2.700 metros, corr la

idea  de que alcancen el blanco antes de que los barcos que
atacan  sean desc.ubiertos.
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b),  A muycorta  distancia,  de modo, quelos  barcos  ata
cados  no  tengan tiempo  de  esquivar  los  torpedos,  aunque
sean  descubiertos los atacantes al hacer  el lanzamiento.

Parece  conveniente,  siempre  que  cierto  número  de  bu
ques  enemigos estén en. formación cerrada,  dirigir  el  ataque
de  torpedo  contra  lá’ formación  total  mejor  que  elegir  un
barco  sólo como blanco.  Cuando los barcos  enemigos estén
en  formación a distancia  doble o  mayor  o  navegando  sueltos,  cada barco  que  ataca, lo hará,  naturalmente,  contra  un

barco  determinado.  .

Estos  métodos  para  lanzar  los  torpedos  en  los  ataques.
nocturnos  deben  ensayarse  cuidadosamente  pór  medio  de
operacionés  de  noche en todas  condiciones.  La  teoría  de
lanzamiento  de torpedos  debe  perfeccioiiarse  por  la  expe
rienciaadquirida  en estos  ejercicios.

•Habiendo  ya terminado la. primera parte de nuestro terna,
el  ataque nocturno  de torpedo,  discutiremos ahora la segun
da  parte,  o sea la defensa contra el  ataque  lo  que,  natural
mente,  estará basado  en gran  parte  sobre el  estudio  previo
del  ataque.

En  general,  hay dos casos en que  se  necesitará la  defen
sa  contra  el ataque  al torpedo:

1.  Cuando una fuerza  naval  desea  alcanzar su  destino
sin  tener  contacto  con las fuerzas  de  combate  enemigas  ni
con  las fuerzas volantes; como, por ejemplo,  cuando  se con
voyan  transportes  o barcos  de  provisiones, que  deban  arri
bar  prontamente  a  un  destinodeterminado,  o cuando  una
división  o  escuadra  aislada  trata  de  unirse  a  la  flota  de
combate.

-   2.  Cuando  una fuerza naval  sale a la  mar con intención
de  forzar al  enemigo a  un  combate.

En  el primer caso, la  fuerza debe  obrar  estratégicamente
a  la defensiva, y todos  sus  esfuerzos se  dirigirán  a evitar  el
ataque;  en  el  segundo,  estará a la ofensiva,  porque  el  ata—

que  contra  las fuerzas enemigases  su  primordial  misión,  y
nuestra  defensa  contra  los  ataques  al  torpedo  enemigos,.
aunque  importante,  es  sólo  una  consideración  secundaria.
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Como  en nuestros razonamientos  sobre el  ataque,  consi
leraremos  primero  la defensa  estratégica  contra  el  ataque,

y  después  la defensa.
Como  antes,  supondremos  que  la  fuerza contra  la que

debemos  defendernos consiste  en  cruceros,  exploradores  y
torpederos,  incluyendo entre  éstos  a  los contratorpederos  y
submarinos.  Supondremos  que  nuestra  fuerza se  compone
Je  cruceros,  exploradores,  torpederos y un  cuerpo  princi
pal  de  buqúes  de  combate  o  de  barcos  de  apróvisiona
mientos.

En  el  primer caso que  hemos  supuesto,  o sea cuando  se
trata  de  llegar a destino  sin que  haya  contacto  con  nuestro
cuerpo  principal, será naturalmente  prudente ocultar  al ene
migo  todas las noticias de la  expedición,  especialmente  las
siguientes:

1.  Momento  de  la salida.
2.  Puerto  de salida.
3.  Destino de  la expedición.
4.  Objeto  de la expedición.
5.  Composición  de nuestra fuerza, de la que  puede de—

ducirse  la  máxima velocidad.
Además,  debemos hacer  todo  lo posible para  engañar al

enemigo,  publicando  informaciones falsas. Podremos apren
dér  mucho  de  esto  del  mayor  maestro  del engaño,  Nap
león,  pues ni aun  sabemos realmente lo que  verdaderamen
te  se intentaba en  la gran  campaña  naval de 1805.

Mientras  una  fuerza opera  a  la  defensiva,  tratando  de
evitar  contacto con  el  enemigo,  posee  una  de  las  ventajas
que  de  ordinario pertenecen  a  la ofensiva, o sea la iniciativa.
Se  le presentan  un  gran  número  de derrotas posibles  contra
todas  las cuales debe  prevenirse el enemigo.  Es corriente  él
caso  en  que  todas  estas  derrotas  no  pueden  ser. previstas
y  así  deberá conjeturar  cuas  son las derrotas que  son  más
probables  de  temer, cubriendo estas úniéamente. Esto nos dá
probabilidades  de  engañar  al  enemigó  y  aumenta  las  de
llegar  a nuestro  destino  sin  ser deséubiertos.

Una  vez elegida  la  derrota  para  el  cuérpo  principal  y
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tomadas  las medidas necesarias para  ocultar. nuestros  movi
mientos,  debemos decidir  cómo  conviene  emplear  nustros
exploradores,  buques  apoyos  y  torpederos,  para  aumentar
las  dificultades  al  enemigo  en  su  empresa  de  descubrir  a
nuestro  cuerpo  principal.  .

Hay  varios sistemas para emplear esas fuerzas. El método

puramente  defensivo es  disponer  nuestros  exploradores  en
la  dirección  eñ  que  se  espera  el  enemigo  guardándoles  la
retaguardia  una  línea de cruceros y torpederos.  Los explora
dores  deben  perseguir  a  las fuerzas enemigas  inferiores pero
deben  retirarse  a  sus  apoyos cuando  lleguen a  contacto con
fuerzas  enemigas superiores.  El jefe  de los apoyos, tratará de
concentrar  fuerzas superiores contra  los  cruceros  enemigos
de  reconocimiento,  para  echarlos  a  pique,  ahuyentarlos  o
mantenerlos  en  jaque  todo el  tiempo posible, de manera que
el  cuerpo  principal  pueda  escapar  en  dirección  opuesta,
evitando  ser  descubierto, hasta que  la  oscuridad  le  ofrezca
garantias  de  seguridad.  Durante  esta,  puede  recorrer  una
larga  distancias  sin ser  visto  por  el  enemigo.  Los  contra -

torpederos  y suS apoyos deben  concentrarse contra  los  cru

ceros  de  reconocimiento enemigos, para  atacarlos al torpedo
después  de oscurecido. Si  los contratorpederos  y sus apoyos
no  son bastante  fuertes para contener  los cruceros enemigos
o  bástante  numerosos pata  impedir  el paso  a los torpederos,
destroyers  y  snbmarinos  enemigos  deben  destacarse  del
cuerpo  principal,  buques de combate, si los hay, para ayudar
a  los apóyos.

Si  algún.barco  enemigo  estableciera  el  contacto  con  el
cuerpo  principal,  es  extremamente  importante  librarse  de
ellos.  N.o se  permitirá  a los torpederos que conserven el con
tacto  cón  el cuerpo  principal  a  la  puesta  del  sol.  Si  se  ha
conseguido  librarse de  los, buques  énemigos  que  han  es
tablecido  el  contacto,  el  núclp  principal  debe  hacer  uncambio  radical de rumbo  para evitar ser descubiertos  por los

deslroyers enemigos  ei  una exploración  nocturna
Hay  varias  maneras  de  emplear  nuestros  exploradores

cruceros  y  torpederos  en  la  ofensiva.  Si  una  parte  de  las
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fuerzas  enemigas que  operan  contra  nosotros  está  formada
por  un  núcleo  principal  de  acorazados  o  cruceros,  es  un
plan  excelente emplear todos  nuestros torpederos  y  un gran
número  de cruceros y exploradores  en  llevar a  cabo un  ata
que  al  torpedo  contra este  cuerpo  principal,  lo  cual  ofrece
muchas  ventajas.  Llevar fa lucha  a  territorio  enemigo,  aun
que  sea  con  propósitos  exclusivamente  defensivos, además

•     de la ventaja  material  inmediata  que  puede  alcanzarse  por
un  afortunado ataque  al torpedo, tiene una  gran importancia
de  orden  moral.

Un  vigoroso ataque nocturno  contra  el cuerpo  principal
•    enemigo, aun  si resulta infructuoso,  puede  traer  consigo  la

concentración  de los buques  enemigos  enviados  para  efec
tuar  un  ataque al torpedo  contra  nuestro  cuerpo  principal.

Cuando  el enemigo—en  busca de  un adversario qué supone
inferior—,  recibe un  pótente ataque  de  torpedos,  empezará
a  dudar  si realmente tiene fuerzas dominantes.  Flasta es  po
sible  que  renuncie  a  su plan  de ataque  al torpedo  y  si  per
siste  en él, probablemente procederá  despacio y cuidadosa-

•    mente reduciendo  así  las probabilidades  de  éxito.  Mientras
nuestros  exploradores y  cruceros están  localizando  el  cuer
pó  principal del enemigo,  para preparar  el ataque  al torpedo
pueden  hacer, además, el  papel  de  una  cortina  de  defensa
de  nuestró  cuerpo principal.

Así,  pues, este plan  es muy recomendáble  cuando se tra
ta  de un  núcleo principal  enemigo  contra  el  que  se  pueda
emprender  un  ataque  al  torpedo.

Un  segundo  plan,  es  hacer  un  movimiento  de  fuerte
ofensiva  contra  los exploradores  enemigos.  Cuando el nú
mero  de  estos  es  limitado,  tal  movimiento,  llevado a cabo
diestramente  puede poner  fuera de combate algunos de ellos
y  quedar  el enemigo sin  posibilidad  de cubrir  debidamente
todas  las derrotas  para  nuestro  destino,  aumentándonos  así
las  probabilidades  de  escapar  sin ser  vistos.  •

Este  plan, será muy eficaz cuando tengamos información
del  lugar en que  se  forme la  línea de exploración  enemiga,
y  poseamos  algunos  exploradores  y  cruceros  que tengan
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más  velocidad  y sean más  poderosos  que  los de igual  clase
enemigos.  Los barcos empleados  en  esta  operación  deben
disponerse  de  tal  manera,  que  no  revelen  la  posición  de
nuestro  cuerpo  principal.

Un  tercer  plan -es emplear una falsa  cortina  de  explora
dores  y cruceros para  engañar  al enemigo  sobre  la  ruta  se
guida  por  nuestro  cuerpo  principal.

Los  barcos de esta falsa cortina deben obrar  como  los de
la  verdadera,  atacando vigorosamente a  toda  fuerza  enemi
ga  inferior.  Cuando  por  encontrarse  fuerzas  superiores  se
vean  obligados.a  retirarse, deben  huir  en tal  dirección  que
el  enemigo, al  perseguirlos  se aleje de la posición que  real
mente  ocupa nuestro  cuerpo principal.

La  falsa cortina debe  hacer el contacto  con  la  explora
ción  del enemigo  antes que  nuestro.  cuerpo  principal  entre
en  sitio en que.sea  posible  que lo  descubran,  es  decir,  que
la  falsa  cortina  debe  establecer  el  primer  contacto  con  el
enemigo.  La falsa cortina debe  dirigirse  a un- extremo  de  la
línea  de exploración  enemiga,  para  atraer  sus  fuerzas  a  la
mayor  distancia del cuerpo  principal.  La falsa cortina proba
blemente  no  será  muy eficaz; probablemente no  tiene venta-

la  sobre  la  cortina  real  en  cuanto a  engañar  al  enemigo,
pues  este  puede creer que una  cortina real es falsa o vicever
sa;  y la cortina real tiene la ventaja deque  los barcos realmen
te  actúan cómo protección  del cuerpo principal, mientras que
los  barcos en  una falsa  cortina  no  pueden  cubrir  el  cuerpo
principal  y están a tal distancia  que  no  podrían  tomar  parte
eti  ningún- encuentro.

De  estos. planes,  el  ataque al  cuerpo  principal  enemigo
-con  los destroyers es,  probablemente,  el mejor. Si  no  hubie
ra  ún  núcleo principal  suceptible de ser  atacado,  el  movi
mientó  ofensivo mejor  será  contra  los explóradores  enerni
-gos. Ambos  planes serán- muy eficaces. -      -

Consideremos  ahora el segundo  caso; cuando una escua
dra  sale  a  la  mar cori intención  de  forzar al enemigo. a  un  -

cómbate.  Ei-i éste casó, la. misión de la  escuadra es atacar al
enemigo,  y nihgún. barco: que pueda  ayúdar  a los ataques al
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torpedo  deberá  utilizarse  en  la  protección  de  la  escuadra
contra  los ataques  de igual clase enemigos.  La defensa estr-a
tégica mejor contra el ataque de los destroyers adversarios es
atacar  primero con  nuestros  torpederos,  al cuerpo  principal
del  enemigo.  Para localizar la  situación  de  éste  e  dispon
drán  nuestros  exploradores  y  cruceros,  cubriendo  una ex
tensa  área, y así abrirán automáticamente paso franco a nues
tro  núcleo principal.

Si  una fuerza enemiga  de  contratorpederos  tiene  infor
mación  completa de  nuestra  posición,  se  hará  a  puesta  de
sol  una  exploración  con  barcos a  corta  distancia,  2 a  5 mi
Itas.  El enemigo  puede estimar nuestra  posición,  deducién—
dola  de  los contactos establecidos durante  el  día,  entre  am
bas  fuerzas exploradoras;  puede  haber  recibido  noticias de
nuestro  núcleo principal  por alguno  de sus barcos que  haya
establecido  el contacto con  diého  núcleo  durante  el  día,  y
después  haya  sido  ahuyentado;  puede  contar  con  recibir
durante  la noche  noticias del cuerpo  principal enemigo, por
alguno  de sus  barcos  que  mañtenga  el  contacto  con  él;  y
finalmente  puede ver  los barcos  o  el  humo desde  los  des
troycrs que  atacan,  a  la  puesta  del  sol.  En  cualquiera  de
estos  casos  probablemente buscará  de noche a nuestro cuer
po  principal, con  sus contratorpederos.  Para  evitar  ser  des
cubiertos  por los  contratorpederos  de  exploración,  nuestro
núcleo  principal  deberá  concentrarse  en  espacio  relativa
mente  pequeño,  usando lós barcos sólo luces veladas y visi
bles  dentro  de  sectores muy pequeños, y navegar a gran  ve
locidad  a  un  rumbo  apropiado  para  engañar  al  enemigo.
Puede  conservarse una falsa cortina de exploradores y cruce
ros,  al  rumbo  anterior del  cuerpo  principal,  y  este  navegar
en  dirección diferente en  cuanto anochezca.

Habiendo  terminado  así  el  estudio  de  Ja  defensa  es
tratégica  contra  los  ataques nocturnos  de  contratorpederos,
consideraremos  ahora la defensa táctica.

•  Señaladas  repetidamente las muchas  ventajas de  los ata
ques  al  torpedo,  antes  que  esperar  el  ataque  enemigo  a
nuestro  núcleo  principal,  debemos,  al  considerar  la  de

ToMo  Lxxxii                                                3
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fensa  táctica  contra  los  ataques  nocturnos  al  torpedo,  su
poner  que  tódos  los barcos  que  puedan  emplearse  en rea
¡izar  el ataqüe  contra  el cuerpo  principal  enemigo,  se  em
plearán  efectivamente  en  hacerlo.  Así  pues,  no  podemos
contar  con  emplear exploradores, cruceros y torpederos para
la  defensa contra los  torpederos,  excepto quizá en corto nú
mero.  Por  esto los únicos barcos  que  serán útiles  para  ayu
dar  a los buques  de combate en  la defensa serán  los  cruce
ros  antiguos y barcos auxiliares armados,  que  con  poca  ve
locidad  y  potencia  para  servir  de  exploradores  y  apoyos
tienen  sin embargo  suficiente  velocidad  para  acompañar  a
los  buques  de conibate  es decir, próximamente 16 millas. Si
la  escuadra  no  ha de cruzar más que  a  corta distancia  y  no
piensa  hacerlo  a gran  velocidad  son también utilizables los
cañoneros,  yates, remolcadores y vapores de pesca. En nues
1ro  estudio de  la defensa táctica, supondremos  que  los  bar
cos  utilizables son  un  número considerable de buques arma
dos  auxiliares de tamaño  moderado  y cruceros  antiguos  de
2.000  a 4.000 tóneladas  de desplazamiento,  unos  cinco cru
ceros  modernos de  1.a clase  y  unos  cinco  contratorpederos
modernos.  El cuerpo  principal  suponernos  que  se  compone
de  16 buques  de combate.

La  misión  de  los buques  de la cortinasería:
1.   Dar noticia de  los buques que  atacan.
2.   Rechazarlos con  la  mayor rapidez posible.
Como  tenemos  tan  pocos  barcos  utilizables,  debemos

emplearlos  para  lo que  cada uno es más apto. Los más débi
les  formarán la línea más avanzada, siendo  su  misión adver
tir  la  presencia  de los buques  que  atacan.  Los barcos  más
potentes  deben apoyar  esta primera línea para  rechazar a los
buques  que  atacan.  Será  correcto  teóricamente  colocar  la
primera  línea,  que  llamaremos patiullas,  a  tal  distancia  de
los  acorazados que  los apoyos estén en disposición de recha
zar  a los barcos que atacan antes de que  puedan  llegar a tiro
de  torpedo  de  los  acorazados.  Hay,  sin  embargo,  muchas
razones  que  aconsejan  no  disponer  las patrullas  a  tan gran
distancia  de los acorazados  como parece  necesario. Hay que
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tener  en  cuenta que,  dado  un  número  de patrullas,  cuanto
más  distantes  estén  de los acorazados:

1.   Mayor será el  intervalo entre  las patrullas, si se  dis
ponen  rodeando  completamente  a  los  acorazados,  o  si  se
emplean  a  una distancia  determinada,  será el  menor  el  arco
que  pueden  cubrir.

2.   Mayor será  el  daño  que  recibirán  de  los  cruceros
enemigos.

3.   Mayor será la dificultad que  tendrán  para  conservar
su  posición.

4.   Mayor será la superficie cubierta por  el cuerpo  prin
cipal  y más fácilmente será descubierta  por el  enemigo.

Por  estas razones, muy importantes, será  lo más pruden
te,  probablemente, colocar las patrullas solamente  a  una dis
tancia  moderada de los acorazados, 2.700  a 5.400 metros. A
tal  distancia  nos será posible  formar  una  línea conipletá a]-
rededor  de  los acorazados  a intervalos tales  que  ningün  bu
que  enemigo  pueda atravesarla sin  ser  descubierto,  tendrán
el  apoyo  directo  de los acorazados  en  caso de ser  atacados
por  los cruceros  enemigos,  y podrán  conservar  su  posición
con  moderada eficiencia.

Los  apoyos de la  línea de  patrullas  pueden  colocarse en
una  segunda  línea por dentro  de las patrullas, o concentrar-
se  en  una  o  más posiciones  centrales.  Es cierto  que  con  el
primer  método  podrán apoyar  prontamente  a  las patrullas,
pero  como estarán tan dispersos, sólo podrá  entrar en acción
un  barco.  Por otra parte,  si están  concentrados  en  una posi
ción  central  el apoyo  llegará más  tarde,  pero  cuando llegue
será  mucho  más efectivo.  Además, si los  apoyos están  dis
puestos  en uiia segunda  línea,  se  complica grandemente  la
formación  y  causará probablemente  confusión  en  caso  de
ataque,  en tanto que  si están  concentrados en una  o dos di
visiones,  no  tendrán  dificultad alguna  para  conservar su po
sición  y no  habrá peligro  de  quesean  cañoneados  por  bu
ques  amigos.  Deducirnos, por tanto,  que  será  prudente  dis
poner  los sostenes en divisiones concentradas  en posiciones
central es.
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Ahora  bien. ¿Cómo dispondríamos  los açorazados? ¿Qu
formación  les daría  las mayores  probabilidades de evitar  ser
alcanzados  por  los torpedos?  En nuestro examen de  los  do
métodosde  lanzar torpedos,  vimos que  cuando  el  ataque  se
efectúa,  tomando  un solo  barco  como blanco,  la  formación
(le  nuestros  bacos  no es  de gran  importancia.  Por  otra  par
te,  vimos que  cuando  el ataque  se  dirige a  cierto número de
barcos  en formación, las probabilidades  de herirlos depende
en  gran  parte de la  formación de los  buques  atacados.  De
esta  forma  de  ataque  debemos  guardarnos., especialmente.
Durante  la noche,  la formación en  columna  es  la  única que’
permite  navegar  con  las luces cubiertas  y  visibles sólo den

tro  ‘de pequeños  sectores.  En esta  formación,  las  probabili
dades  de  ser tocados varían inversamente a la distancia  entre
los  barcos  de  la formación. Será, por tanto, de  gran  ventaja
para  la  defensa  que  los  barcos  naveguen  a  distancias  de
900  a  1.350 metrós. Por  otra  parte, se alega que  esta forma
ción  tiene  muchos inconvenientes,  que hañ  sido  resumidoS
como  sigue:

1.   Será difícil’ navegar en esa  formacióncon  todas  las
luces  apagadas.

‘2.  Será  imposible maniobrar  detrás de tina cortina para
esquiva.r  un ataque  al torpedo  que  pueda  presentarse.

3.   Un encuentro con los barcos  grandes enemigos  da—
ría  a éstos gran  ventaja.

4.  Antes  de  realizarse un  ataque  es  fácil  tomar  a  los
-   ,     buques  amigos  por  enemigos,  dirigirles  los  proyectores  y

romper  el fuego, produciéndose generalmente una  confusión
completa.

Consideremos  ordenadamente  es’tas suposiciones. La pri
mera,  alega  que  es difícil  navegar  en  columnas  con’ todas
las  luces’ apagadas.  En formación de columna, en  noche os
cura,  es  cierto  que  no  es posible ver  un barco por  la proa  a’
más  de 650  metros  próximamente,  con  suficiente ‘claridad
para  conservarlo  en posición.  Por tanto,  esta  suposición  es
cierta,  pero,,eSTerdádetamet1te  un inconveniente de iinpor
tancia?  ¿No es  realmente n,ecesario navegar  ni siquiera ‘con
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las  luces  veladas?  ¿No  nos  será  necesario  usar  también
esas  luces  para  que  la cortina  conserve  su posición? Si  los
buques  patrullas  están inspeccionados  a  2.700 metros de  los
acorazados,  ¿qué  inconveniente  habrá  en usar luces veladas,
visibles  a  1.800 metros  dentro  de  un  sector  de.  100 por  la

popa,  para  que  los acorazados,  por  medio  de  ellas,  puedan
conservar  su posición,  especialmente si  el  último  barco  no
lleva  luz? Por  tanto, bien  podernos decir  que  este  inconve
niente  es tan pequeño  que  debe  despreciarse  por  completo

La  segunda  suposición  es  que,  con  esta  formación,  no
será  posible maniobrar  de modo conveniente  para evitar  un
ataque  a la cortina protectora

La  única maniobra  que  puede hacerse  para esquivar  un
ataque  en tales çondiciones, es  un  cambio de  rumbo  simul
táneo.  La señal  para  esta maniobra se  hará  por radiotelegra
fía,  que  es  mejor que  por señales  luminosas, y no  descubri
rá  nuestra  posición.  Empleando este  sistema de  señales  se
ría  más  fácil realizar esta  maniobra cuando  los  barcos  estu
vieran  a  L400 metros de distancia que estando a 460 metros,
porque  no  habría  peligro  de  colisión. Además,  un  barco,
en  formación a  1 .400  metros  de  distancia,  está  en  coiidi..
ciones  de  cambiar  de  rumbo y velocidad  a voluntad -cuan
do  es  atacado  al. torpedo,  mientras  que  un  barco  en  for
mación  cerrada no  puede maniobrar sin  riesgo  de  colisión,
más  que  cumpliendo  órdenes dadas  por  señales  del buque
insignia.  Por esto,  parece que sería más fácil maniobrar  para
rechazar  un  ataque  al  torpedo  cuando  se  stá  en  orden
abierto  que  en. orden  cerrado.

La  tercera suposición  es  que,  si el enemigo  nøs encuen
tra  en f@rniación abierta, tendría  un gran  ventaja  a su  favor.
Esto  es  perfectamente cierto,  pero  ¿qué  probabilidades  hay
de  ser sorprendido  en  esta forma? Hemos visto lo difícil que
le  será al  enemigo  hacer  llegar  aun  a  sus  contratorpederos
al  contacto con  nuestro  cuerpo  principal  durante  la oscuri
dad.  ¡Cuánto más. difícil .Ie.resultalrá traer todo su núcléo prin
cipal  de  acorazados  a  ese  contacto!, Aun  lográndolo,  sólo
tiene  alguna  probabilidad.remota  de  que  puedan  esquivar  a
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todos  nuestros cruceros,  exploradores  y torpederos,  que he.
mos  enviado para  localizar su  cuerpo  princial, y realizar  so
bre  él  un  ataque  nocturno.  Los  únicos  barcos  grandes  con
que  nuestro núcleo principal se  puede’encontrar  durante  la
noche  son cruceros de combate o  una  división  de  acoraza
dos  rápidos  y estos  barcos  no  serán  bastante  fuertes  para
hacer  daño alguno  a  muchos  acorazados aunque estén  lige
ramente  dispersos.  En caso necesario, las columnas  pueden
cerrarse  rápidamente.

La  cuarta  suposición  es  que,  el  aumento de  distancia a
que.  los acorazados están espaciados,  traerá  consigo equivo
caciones  de  amigos  y enemigos  y  generalmente  confusión
exterior.  Corno todos  nuestros acorazados  estarán  formados
en  una,  dos ó tres columnas paralelas y ocupando  sus  pues
tos  aproximadamente  por el empleo de  las luces  veladas  de
popa,  es difícil ver  cómo los acorazados  pódrían  tornar a los
compañeros  por  enemigos. Los  cruceros  estarán  en  forma
ciones  concentradas muy cerca de las columnas de acoraza
dos,  y  tampoco  pueden  estos tomarlos  por  buques  enenil-.
gos,y  como  la totalidad  de  la  fuerza  está  cercada  por  una
línea  de  patrullas,  que  casi  seguramente  descubrirá  a  cual
quier  buque  enemigo  importante  atraviesa  su  línea,  todos
los  buques  grandes  por  dentro  de ésta,  deben  considerarse
amigos.

Nuestro  corto número  de  contratorpederos  deberán  es
tar  concentrados  dentro  de las  columnas de acorazados,  es
casi  seguro  que ningún  contratorpedero  enemigo  podrá  al
canzareste  sitio sin ser descubierto.  Además,  el  empleo  de
luces  veladas  de reconocimiento reducirá  la  posibilidad  de
errores.  .

Creernos  que  las más de  las desventajas  que  se imputan
a  esta  formación de los acorazados en. orden  abierto,  no  es
tán  probadas,  en la mayor parte  de  los  casos,  y  cuando  lo
están  son de muy pequeña  importancia  comparándolas  con
la  gran  ventaja de disminuir  el número  de blancos  qué pue.
den  hacer. los torpedos.  .  .

Si  nuestro  cuerpo  principal  se  compusiera  de  un gran
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número  de acorazados, formarían en varias  columnas  para
lelas  a intervalos de  4.600 metros  de  modo  que  los  torpe
dos  que  erraran en una  columna no alcanzaran a la otra. De
berían  formar de 4 a 8 barcos en cada columna.
-  Veamos  ahora,  suponiendo  la formación de  la  escuadra,

como  se  ha  dicho  antes, como debe  hacerse frente  a los ata
ques  al  torpedo.

Primeramente,  encaminaremos  los  deberes de las patru
llas.  Estos  barcos  deben  reconocer  a  todo  buque  que  se
aproxime  a la  línea por  la parte de  fuera.  Deben  cambiarse
señales  de reconocimieñto.  Cuando  se  tenga  la certeza de
haber  visto  buques  enemigos  las  patrullas  los  iluminarán
con  sus  proyectores dando  así aviso  a  los  acorazados y  po
niéndolos  en condición de que  puedan  romper el  fuego in
mediatamente.  Las patrullas  deben conservar  todos  los bu
ques  enemigos  iluminados  durante  el  ataque y  retirarse  si
aparecen  cruceros enemigos de fuerza superior. Después del
ataque. volverán  a sus  posiciones anieriores.

Tan  pronto  como se descubra  el  ataque,  la  división  de
cruceros  apoyos  avanza,  iluminando  al  enemigo  con  sus
proyectores  y  ahuyentándolos.  No  deben  emplearse  todos
los  apoyos  en  el  primer  ataque,  porque  podría  constituir
sólo  una finta, o ser el primero  de  un  cierto  número de  ata-

-  .   ques  consecutivos.  Después  de  haber  rechazado el  ataque,

deberáu  volver a sus  posiciones, teniendo  cuidado  de  mos
trar  sus  luces  de  reconocimiento  al  aproximarse  a  las pa- -

trullas.
Los  contratorpederos  deben atacar a los  exploradores  y

cruceros  enemigos.
Consideremos  ahora  los  métodos  que  pueden  emplear

los  acorazados para  rechazar el  ataque y esquivar los torpe
dos  que  les hayan lanzado.

Hemos  visto antes  que  cuando  se ataca al  torpedo  a  un
barco  suelto, las probabibilidades  de  herirle  dependen  de:

1.  El ancho  del blanco  para  el torpedo.
2.  La certeza con  que  pueda apreciarse el  rumbo y- ve

locidad  del  blanco durante  el recorrido  del torpedo.
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3.  La distancia  qee  haya  de  recorrer  el  torpedo  antes
de  alcanzar el blanco.

4.  El volumen  y eficacia del fuego de  cañón dirigido  a
los  buques  atacantes.

Es  evidente que  el mejor medio de  esquivar los torpedos
es  maniobrar  de modo  que  disminuyan  todo  lo posible  las
probabilidades  de que  hagan blanco.

El  ancho  del  blanco será  naturalmente mínimo  cuando
esté  enfilado por una  de  sus  extrmidades  con  el que  ataca.

La  certeza con  que se  pueda estimar el rumbo  y  veloci-.
•  dad  durante  el tiempo que  el torpedo  navega depende  de la

•   estimación que  haga  el que  ataca en el momento  del  lanza
miento  y  de  los  cambios  que  efectúe  mientras  el  torpedo
está  en el agua.  Por  esta causa será prudente  que  los acora
zados  no muestren luces  permanentes  ni proyectores  mien
tras  no sean  absolutamente  indispensable  para  iluminar  los
barcos  que atacan,  lo que deben  hacer, en cuanto  sea  posi
ble,  los patrullas y apoyos. Debe prestarse singular  atención
a  todos  los  buques enemigos que  iluminen con  sus  proyec
tores  nuestros  acorazados. También  será  conveniente  hacer
un  cambio de  rumbo a gran  velocidad  cuando  creamos que
nos  han  disparado algún  torpedo.

El  mejor medio  de aumentar  la  longitud  de  la  trayecto
ria  del torpedo  es contener  a  los buques  que atacan  a  larga
distancia  por nuestro  fuego de cañón,  y  darles la popa  los
acorazados  por medio de un  cambio  de rumbó.

El  fuego de cañón  es factor muy importante  para repeler
el  ataque.  En primer lugar, protege  nuestros  patrullas y cru

-  ceros  de las fuerzas superiores  enemigas  de  exploradores  y
cruceros;  en segundo,  contiene a  larga distancia  los  contra
torpederos  enemigos;  en tercero, es de gran efecto moral so
bre  las dotaciones  de los  torpederos  que atacan, y probable
mente  dará  lugar  a  que  se  lancen  algunos  torpedos  pre
cipitadamente  sin  estar  correctamente  apuntados.  Lo  más
esencial  para  un  tiro  eficaz e  que  lós  barcos  que  atacan
estén  debidamente iluminados  por los  patrullas y apoyos;  o
si  fuera necesario por uno  o  dos acorazados. Se cree que un
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rapidísimo  fuego de todos  los cañones que puedan  utilizarse
hace  más efecto  sobre  los  barcos  que  atacan,  que  un  tiro
más  lento  y  hecho con  más cuidado.

Será  muy  eficaz  mantener  una  cortina  de  fueo  en
una  posición  fija  por  la que  los barcos  que  atacan  deban
pasar.

Se  cree que  al  descubrir  un  ataque,  el  rumbo  deberá
mantenerse  durante  un  corto  período,  lanzando  una  espesa
cortina  de fuego contra el  frente  de  los  atacantes.  Si  estos
siguen  avanzando,  las  columnas  de  acorazados  deberán
hacer  un  cambio  de  frente  simultáneo  para  alejarse  de
aquellos,  previa señal del buque  insignia. Si antes de recibir
la  los buques atacantés estuvieran a  tiro de torpedo,  los co
mandantes  deberán  estar  autorizados para  retroceder  por su
propia  iniciativa. En cuanto sea  repelido elataque,  todos los
buques  deben volver a  su posición y rumbos primitivos por
que  debe  esperarse  un  nuevo  ataque  en  dirección  opuesta
al  primero.

Cuando  una gran  escuadra espera  un  ataque nocturno al
torpedo,  será  prudente, en  ci-ertas condiciones, tener los gru
pos  acompañados  cada uno de un número proporcionado de
embarcaciones  pequeñas,  navegando  independientes  duran -

te  durante  la  noche a distancias  apropiadas  de  10  millas  y
juntándose  a  la mañana  siguiente en  el «punto  de  reunión»
previamente  determinado.

Cuando  un gran  número de  transportes  armados o  bar
cos  de  aprovisionamiento  esté  amenazado  de  ser  atacado
por  contratorpederos,  será prudente  diseminarlos a la puesta
de  sol, navegando  cada uno a su  máxima velocidad hacia el
punto  de reunión determinado  para  la  mañana siguiente. En
este  caso, algunos barcos  serán  destruídos,  lero  probable
mente  muchos menos  que  si el  ataque en  masa de  los  cori
tratorpederos  se  efectuara contra  una  concentración de bar
cos  de aprovisionamiento.

Esto  completa nuestra  discusión de la  defensa  contra  el
ataque  nocturno  al torpedo.

La  idea fundamental  de todas las operaciones  nocturnas
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debe  ser  atacar con  todos  los buques. apropiados. La defensa
entonces  debe  mantenerse  tan eficazmente como sea posible
con  los  barco que no  sean  utilizables para  atacar.  La  mejor
defensa  es atacar, y este ataque  debe  realizarse  de  acuerdo
con  el lema de Danton que no podemos dejar de repetir: ‘De
l’audace»,  «encore del’audace,  et  toujours  de l’audace.

—
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(Continuación.)

x

Hacia  Sanaa.

Alas  cinco de  la  tarde  del  9  de  enero,  teniendo  ya
toda  mi gente  arranchada,  me reuní  con  las autori
dades  civiles y  militares para  acordar  lo que  conve

nía  hacer en  lo  sucesivo. Dos  caminos  se  presentaban  para
volver  a  Alemania:  uno  directamente  por  tierra  y  el  otro
continuando  el  viaje hasta  algo  más allá  por  mar,  pues  en
1-lodeida podíamos proporcionarnos  cartas marinas. Su exce
lencia  Raghib, gobernador  de  Hodeida, y el  jefe  del  regi
miento,  igualmente  Raghib, se  reunieron  aquella tarde  con
migo  para discutir  el asunto.

Con  sentimiento  supe  entonces  que  el  ferrocarril  no
existía.  Dijéronme  también  los  buques  de  guerra  ingleses
que  había  en el mar Rojo,  que  eran  muchos,  casi  todos  ca

(1)  Véase el cuaderno  del  mes de  enéro  de  1918, pígina  45 de  la
REVISTA  GENERAL  DE  MARINA.



188                 FEBRERO 1918

ñoneros  y cruceros  auxiliares, pudiéndoseles  verdiariamen
te  al  Norte  de  Hodeida  manteniendo  la  línea  de  bloqueoS
Continuar  el viaje en estas condiciones con  el  Clzoising, era
una  empresa  que  no tenía  la  menor  probabilidad  de  éxito,
tanto  más contándo  con  que  nuestra  presencia  en  Hodeida
debía  ser ya conocida  por  medio de los espías, por lo menos
al  crucero ‘acorazado francés, que  se pondría  en  seguida  en
busca  de nuestro vapor  y comunicaría a la par  por  telegrafía
sin  hilos la noticia  a  todas las fuerzas inglesas  y  francesas.
En  un  mar  tan estrecho como  lo es  el  Rojo y  con un  barco
como  el  Choising que  andaba  7 millas,  era  completamente
imposible  pasar.  Ppr otra  parte  me aseguraron las  autorida
des  turcas qúe,  aunque con alguna pérdida  de tiempo, podía

7r  por  tierra hacia el  Norte con seguridad  y  sin ser molesta
do.  Los  preparativos  para  el  viaje por  tierra  podían  durar
unos  catorce  días, y a los dos  meses de emprender  la  mar
cha  debíamos alcanzar el ferrocarril.

Una  vez bien  enterado  de  estos  puntos,  subí al  empezar
]a  noche  a la azotea de  nuestra casa y por tres  veces  hice al
Choising, que estaba en  el punto de cita, las señales  luinino
sas  convenidas:  «Cuidado!  Buques  de  guerra  enemigos!
¡Diríjase  inmediatamente  a  Massaua!». Como  supimos  más
tarde,  el’ Choising llegó a dicho  punto  sano y  salvo.

Aun  que  la salud de  mi gente había  sido  hasta entonces
excelente,  el  clima desfavorable empezó a  hacer  su  efecto.
Los  días  son cálidos en  Hodeida y las noches  muy  frías. La
gente  dormía  en el cuartel  turco junto  a  los soldados turcos.

Las  casas y cuarteles de  Arabia están construídos en for
ma  completamente  distinta  de  las  de  nuestros  climas.  El
cuartel  que  albergaba  a  mi gente estaba hecho  de  planchas
de  madera  muy  delgadas cubiertas  con  esteras y paja.  Los
individuos  dormían  apretados uno  junto  a  otro  sobre  una
especie  de diván  muy largo  y  con  cojines rellenos  de  paja.
El  agua  era tan  insalubre  que  sólo  podía beberse  hervida.
Tomábamos  quinina  a  todo  pasto para  librarnos  de  ls  fie
bres  palúdicas. Per&, a  pesar de  todos los  medios  de  previ—
sión,  presentáronse al poco tiempo  casos de disenteria y pa-
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ludismo.  Determiné,  por  tanto,  trasladarme con  mi gente  a
la  montaña.  Nos habían pintado  a la ciudad  de Sanaa,  capi
tal  del  Yemen,  como  muy sana,  especialmente respecto  al
agua  y al clima, muy  semejante al europeo.  Como el camino
que  debia  emprender  por  tierra pasaba también  por  Sanaa,
podía  esperar allí  lo mismo que  en  Hodeida  la  terminación
de  los preparativos.  Decidí,  por tanto, emprender  el  camino
hacia  Sanaa el día del  cumpleaños del kaiser.

En  el  mismo  1-lodeida celebramos  el  cumpleaños  de
nuestro  kaiser,  tomando  parte  en  los festejos  la  guarnición
turca  y  prestando también una  entusiasta cooperación  la po
blación  turco-árabe. Desde  mi llegada había mandado  hacer
uniformes  nuevos a  mi gente,  y aunque  no  se  conformaban
por  completo  a  las  prescripciones  oficiales,  especialmente
por  el sombrero  hecho,  según  dibujos  propios,  y  adornado
con  la escarapela  negra,  blanca  y  roja, que  jamás  se  había
usado  en la  Marina, presentaba  la  gente  muy buen  aspeto
y  en conjunto daban  una impresión excelente.  Para  celebrar
la  fiesta, toda la guarnición  formó en. la  plaza de  Armas,  co
locándose  mi gente  en  medio de las  tropas turcas.  Pasé  re
vista  a  las tropas  de ambas  naciones, en unión  del  coronel
turco,  y después  pronuncié  en  alemán un  discirso  en honor
del  kaiser,terminado  por  tres  vivas  al  emperador,  que  fue
ron  contestados con  entusiasmo por nuestros compañeros de
armas  turcos.  Después de estos vivas dió  otro el coronel tur
co  en honor  del sultán, y terminó  la fiesta con  un  desfile en
columna  de honor  de todas  las tropas. Entre  músicas y ban
deras  desplegadas  acompañaron  en  seguidaa  la gente  a  su
cuartel  y  celebraron un  banquete  (arroz y carnero). También
las  primeras autoridades dieron  a los oficiales, en  el  palacio
del  gobernador  de  Hodeida,  un  banquete  (arroz y  carne
ro),  y  al final de la  comida  se  cambiaron brindis  cordíalisi
nios.  A las cinco de la tarde  emprendimos  la  marcha  hacia
Sanaa.

En  los  desiertos árabes  sólo se  puede viajar  de  noche,
porcue  durante  el  día  el  calor  es  excesivo,  tanto  para  los
hombres  como  paralos  animales.  Tampoco  se puede  ir  a
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pie,  sino siempre  a  caballo, y así  es como íbamos  a  tratar de
alcanzar  la región  montañesa.

Nos  proporcionaron, para  monturas caballos, asnos y mu
los,  y una caravana de  camellos para llevar los equipajes.No
era  al  principio  muy fácil mantener junta  a toda la comitiva,
pues  muchos de los  marineros  poníanse por  primera  vez en
su  vida sobre  los lomos de  un animal  de cuatro  patas. Ya al
dar  la  orden  de  montar  desarrollóseun  cuadro  sumamente
pintoresco,  pues  mucha de la gente  pasó el  tiempo que que
daba  para  la  partida, ensayando  la  manera más  rápida  de
bajar  del caballo, llevándose  algunas  veces la  silla consigo.
Por  fin llegó  cada uno  a  conocer a  su  montura,  lo  bastante
para  que  no  fueran de temer  trastornos.graves, y toda  la ca
ravana  se  puso  en marcha,  yendo  algún trecho acompañada
por  los  oficiales y la  guarnición  turca.

•    Pronto  dejamos  atrás a Hodeida  y  nos encontramos  en
•  medio  del desierto;  En todo lo que  la vista alcanzaba no  se

veía  más que  arena  formando ,pequeños montículos  cubíer
tos  de  hierbas grasas.  Por supuesto,  iio había que  pensar en
caminos;  todo  lo que había  eran  las huellas  impresas  en  la
arena  por  el  paso de  otras caravanas.  Durante  la marcha te
níauios  que  parar con  frecuencia, especialmente al principio,
pues  a cada momento algún  individuo  perdía  el gobierno  y
dominio  de  su  cabalgadura,  y se  entablaba  una  lucha  que
terminaba  casi siempre por  la caída del jinete.  Entonces ha
bía  que  dedicarse a recobrar  al animal  que  vagaba contento
de  su libertad; ocupación  confiada a los oficiales por ser  los
únicos  que  sabían montar.  No  era muy fácil,  sin  embargo,
coger  a  los asnos y  mulos,  pues al acercarse daban la vuelta
y  empezaban a disparar  coces  con tal energía  que  sólo con
astucia  y  maña podían  acercarse a ellos para sujetarlos. Para
no  tener  tantas  detenciones por  esta  causa,  iba siempre  de
trás  de la caravana un  oficial que  se  dedicaba a recoger  las
bestias  sin jinete y cabalteros sin cabalgadura,  formando con
ellos  una  pequeña  retaguardia.  Como  había  luna llena,  po
díamos  seguir  el camino  con facilidad; andábamos  toda  la
ioche  haciendo sólo algunas pausas de inedia hora, durante
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las  cuales nos açostábamos sobre  la arena  en el  mismo sitio
en  que  desmontábamos,  y arrollándonos  las riendas al brazo
o  utilizándolas para trabar  las piernás de los animales, dába
mos  algún  descanso a  nuestros  miembros entumecidos  por
las  muchas horas  de viaje.

La  comarca,  por donde  viajábamos,  no es completaruen
te.segura;  están  allí a la orden  del día los  asaltos y robos  de
las  pequeñas  caravanas. Buena  prueba  de  ello tuvimos  a  la
segunda  noche,  pues de  pronto  viéronse a la  luz de  la luna
formados  al lado del camino una docena de jinetes en came
llos.  Los guardias turcos  que  nos acompañaban corno guías,
nos  declararon que  eran  bandidos  y  prepararon  las  armas,
pero  en  cuanto los  jinetes  apreciaron  la  fuerza de  nuestra
caravana,  desaparecieron  de  nuevo  rápidamente  entre  los
montículos  de arena.

A  los tres  días,  habíamos  atravesado  la  ancha  faja  del
desierto  que  precede a  la región montañosa  y nos encontrá
bamos  al pie de unas montañas  que  se  levantan de  pronto
yverticalmente  sobre  las llanas tierras del desierto,  alcanza
do  algunas  8.ÓOO metros  de  altura.  El camino  se  hizo  en
tonces  más difícil; adelantamos  lentamente  marchando  con
trabajo  sobre  cantos rodados  por  lechos de ríos  secos y ba
rrancos.  Por  fin,  aparecieron  de  nuevo  algunos  árboles y
matorrales  y la vegetación  fué  haciéndose  más  exuberante.
Veíanse  en  los altos picos de  los montes  muchas casas ára
bes,  tratando  sin  duda  los que  allí  habitaban  de construir
sus  moradas en  los, lugares  más altos e  inaccesibles.  Donde
quiera  que  se  levantaba un pico  de  roca o donde  un  salien
te  de  la  montaña  cerraba el camino levantábanse  viviendas
árabes,  algunas grandes  y de aspecto  imponente,  pues cada
una  por  sí sola constituía una pequeña fortaleza. Parecía que
nos  hubiéramos trasladado a Ja edad  media.

La  población nos  recibió  amistosamente y nos saludaba
con  afecto donde quiera  que llegábamos. Generalmente, pa.
sábanios  las horas  de descanso  en abrigos  preparados espe
cialmente  para  las tropas  turcas.  Seguimos la marcha  algu
nos  días  entre  pintorescos  paisajes  montañosos y así  llega-
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mos  ante-un  altísimo  ribazo tan empinado  que  no  ptidimos
ver  al  pronto  cómo podriamos atravesarlo, pues parece estar
formado  por  un muro  de  roca  cortada  a  pico.  Después  de
algunas  horas  de  trepar  por  malísimos senderos,  alcanza
mos  la cubre  del ribazo.  El camino no  dejó de ofrecer  peli
gros,  pues por  un  lado  se  presentaba  el  abismo  cortado  a
pico  y por  el otro  levantábase la  roca  verticalmente.  Cami
no,  en  el recto sentido  de la palabra,  no  había  alguno,  sino
sólo  un  sendero  escavado  en  el  muro  de roca  por  el paso
continuo  durante  largos años y sembrado de guijarros  y blo
ques  de piedra.

La  destreza  de los  animales  de carga  era extraordinaria,
pero  frecuentemente  pasábamos  por  lugares  tan  peligrosos
que  mandaba  echar pie a  tierra y llevar  a  los caballos de la
brida.  En’ conjunto,  sin  embargo, mi  gente  había aprmidido
ya  a montar  bastante  bien.  Cuando había ocasión comprába
mos  al paso  huevos  y  leche.- Sobre  una  de  lasbestiasde
carga  llevábamos los  enseres  de  cocina.  Un  oficial  con  ef
cocinero  y  otro  hombre  precedían  a  nuestra  caravana,  y.
como  un  pequeño grupo  puede  marchar siempre  más  rápi
daniente  que uno grande,  encontrábamos  siempre  al  llegar
a  un  lugar  la comida preparada,  cosa muy conveniente, para
lagente,  pues el viaje  éra  muy fatigoso. y una  hora -de sue

-        ño tenía  mucha importancia.  Desde  que  había  llegado a  la
región  montañosa,  marchábamos de día y descansábamos de
noche.  -

Habíamos  pensado hacer un  alto de  mayor  duración  en,
Menacha,  población  pequeña  que  se  encuentra  en  lo  más
alto  de la región  montañosa.  A partir  de ese  punto, el cami
no  vuelve a  descender  lentamente hasta  una  extensa llanura
en.la  que se  encuentrá  Sanaa.  En  Menacha,  fuimos  recibí

-  dos  con  entusiasmo,  tanto  por  la  población  como  por  las
tropas  turcas que  vinieron  con  sus  jefes y oficiales  a  larga
distancia,  a  nuestro  encuentro.  Igualmente,  encontramos
grupos  de  índigenas que  sumaban varios  centenares e  hici
mos  la última parte del. camino acompañados  de  los  niilita
res  turcos y precedidos  de  una multitud  de árabes  pintores-
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camente  vestidos que hacían  durante  lá ñiarchaúna  añirñá
dafanfasíar  bailaban al  son de sus cantos  especiales.

-  En  Menacha,  nos  recibierob  con  la  mayores muestras
de  agrado. A causa del clima los edificios son  allí de piedra
y  existe un  cuartel muy grande,  en el  cual se  había dispues
to  lo mejor que  había  para  alojar a mi gente,  y esperábales
ya  una  comida abundante  y sabrosa.  En cuanto a  los oficia’
les,  tenían  alojamientos  preparados  en  un  hotel,  el  único
que  he  conocidó en Arabia.  Tenía  la ventaja  cJe tener  ver
daderas  camas, pues  hasta  entonces  habfámos  dormido  en
los  llamados cursis que son  unos  bastidores de madera  coñ
trenzado  de tela.  Menaeha  está  próximamente a 3.400  me
tros  de altura. Estábamos  casi siempre  sobre las nubes. Lbs
días  son fríos, las noches  penosísimarnente frías.

•  Permanecimos  dos días en  Menacha y aproveché la oca
sión  para  visitar en  sus  casas  a  lbs  diferentes  dignatarios
árabes.  Las habitaciones árabes están pintadas completamen
te  de  blanco con  cristáles en  las ventanas  de  colores  varia
dus,  azules, rojos  o amarillos. Junto  a  las parédes, hay diva-
hes  bajos muy cómodos  y con  cojines. En medio dél cuarto
y  sobre el tapiz, hay una gran  bandeja con el narglzllé (1). Se
gún  costumbre del país, nós daban  en todas  las visitas  una
taza  de Moka y  pasamos allí horas  muy  agradables  fuman
do  y charlando,  hasta el  punto  que  podíamos  hacerlo  con
nuestros  anfitriones árabes.

Desde  Menacha el camino  empieza de nuevo  a  descen
der.  Los  turcos estaban  entonces  trabajando  para  mejorar
sus  comunicacjou]es, y, en  una  larga  extensión,  la carretera,
desde  l.a ciudad  hacia el  valle,  estaba  recientementé  cons
truida,  era hermosa  y  ancha  y podía  compararse con  cual
quier  camino deEuropa.  Continuamos nues&o camino entre
ádinirables  páisajes de montaña.  Una  escena que  atrajo es
pecialmente  nuestra  atención fué ver  al  paso apacentar  los
íaméllos  con  los brotes tiernos  de los árboles bajos.  De  vz
n  cuando aparecía una bandada  de babuínossin  que pudi’’

(1)  Fipa  oriental con depósito de agua.
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ramos  dispararles nunca,  a pesar  de que  tratarnos de-hacerlo
muchas  veces.  Habíamos aprendido  ya a  montar  con tal se
guridad  que podíamos sostener una formación regular  y per
initirnos  de vez en cuando  un  ligero  trote.

Al  séptimo día  de marcha  estábamos cerca de la  caçitaL
Desde  lo alto del  desfiladero descubríase una inmensa y fér
hl-llanura  con  numerosos  pueblosy  ciudades,  entre  las cua
les  destacaba  notablemente Sanaa por  su gran tamaño  Vi
nieron  a nuestro encuentro varios  oficiales turcos, y cerca de
la  ciudad  encontramos formada  a  toda  la  guarnición  que
nos  recibió a los  acordes de las bandas de  mdsica.  De  nue
vo  oimos el  Deutschland uber Alles» (Alemania sobre todo).
Las  primeras  autoridades  civiles y  militares salieron  a reci

•     birnos a  caballo o  en coches,  y  la  población  tomó también
“una  parte  entusiasta en nuestro  recibimiento; hasta el cónsul
francés,  detenido  a título de répresalia, salió al balcón de: 
-casa.  Durante  la marcha  habíamos ya tenido  conocimiento
de  su  colega inglés,  pero no  le llegamos a ver. Quizá se sor-

•      prendió cuando  desde  dentro  de  su casa empezó  de. pronto
•      a oir  entre  las altas  montañas de la  Arabia  los acordes  det

«Die  Wacht am  Rhein» (la guardia  en el  Rhin).
Desgraciadamente  no era Sanaa tan sano  como  nos  ha

bían  dicho.  A. causa de su  extremada altura,  es extraordina
riamente  frío  hasta  durante  el día  y  sólo después  de  muy
largo  tiempo puede  uno acostumbrarse al clima. A los pocos
días  de nuestra  llegada  tenía al 80  por  100 de  la gente  en-
ferina  con fiebres que  les impedían seguir la  marcha, sufrien
do  especialmente de  fuertes y repentinos  calambres de estó
mago  y enfriamientos.

Sanaa  es  una  población  muy  interesante  formada  por
tres  partes separadas: el  cuartel  judío,  el  árabe  y  el  turco.
Toda  la  ciudad  está  rodeada  de  una  tapia  de  arcilla  muy
alta  y dispuesta  como en una  fortaleza.  Dentro de  estas fo
tficaciones-forman  a su  vez las tres ciudades,  que  están se—

-  paradas  por  muros,  otros fuertes más  pequeños y dentro  de
éstos  cada casa  constituye  por sí sola  una  fortaleza.  Todas
las  calles y caminos están rodeados  de altos  muros dispues
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tos  de  tal  manera que,  corno en nuestros  métodos de  atrin
cheramiento,  se  puede desde ciertos puntos  salientes  barrér
por. completo  las calles con las armas  de  fuego.  Esta  cois
trucción  especial de  la ciudad se debe  a  la  inseguridad  del
lugar  pues al  Yemen ha sido siempre  la  provincia  más le—
vantisca  de  las  dominadas  por  los  turcos,  y hace  algunós
años  las luchas  entre  éstos  y  los  árabes  éstaban  a  la  ordet1
del  día.  Frecuente  era  entonces  el  sitio  de  las  poblaciones
que  tenían  guarnición y el mismo Sanaa sólo  pudo  tomarse
por  hambre a los árabes después  de  un  sitio  de  diez afos.
Sin  embargo  desde esa  época  reinaba  en la comarca paz y
tranquilidad. A los catorce días de estar en Sanaa, vióse cla
ramente  que  las dificultades de la marcha por tierra eran tan
grandes  que  no podríamos seguir  ese  camino. Las  enferme
dades  de la gente me obligaron a detenerme  en la población,
sin  hacer nada,  otros  catorce  cijas. Después de. este  tiempo
se  repusieren  lo  suficiénte para  encontrarse  con  ánimo, de
montar  a caballo, y aunque  estaban  muy  débiles emprendí
mosla  vuelta  hacia Hodeida para  probar  de  nuevo el  cami
io  por  mar.

xl

El  naufragio.

Hicimos  la  vuelta de Sanaa  en  la  misma forma que  la.
-ida  y  sin  ningún  contratiempo.  Me  adelanté  con  algunos
hombres  de  la  caravana  para  preparar  la continuación  del
viaje-’ por  mar, logrando  llegar  a  Hodeida un  día  y  medio
antes  que el resto de mi gente,  que  empleó  en su viaje ocho.
días.  Para  eso viajamos  de  una  manera  casi  interrumpida,
tanto  de día como de  noche,  parando  sólo  para  cambiar  los
animales.  Corno habíamos despedido  al  Cfioising y no  po
díamos  disponer de  ningún  otro  buque  de vapor,  no podía—
mos  salir  de Hodeida más que  en zarnbuks, que son  peque
ñas  embarcaciones de vela, abiertas y aparejadas como d/zaas,
que  se utilizan en aquella costa.  .  .
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Logré  encontrar  en  Hodeida  dos’ zatnbuks de  unos  ‘14
metros  de eslora por 4 de  manga, y los mandé a Jabana, que
es  una  pequeña  bahía  que hay  al Norte  de Hodeida.No  po
díanios  salir  directamente  de  Hodeida a causa  del  crucero
francés  que “continuaba  allí’ en  su eterno  sueño,  pero  que
por  casualidad  podía despertarse.  Como yo sabía  que la ciu’
dad  estaba  llena de espías  ingleses y franceses, hice  exten
der  el  rumor ‘de que  pensaba  salir el  12 de  marzo de  la  ba
‘hía  de Isa. Sucedió  exactamente lo que yo esperaba; el 12 de
márzo  al  medio día apareció por. primera vez, desde el prin
dpio  de  la  guerra,  en  la insignificante  bahía  de isa,  donde
no  hay  una  casa, ni ún  árbol, ni una  hierba,  ni  una  gota  de
agua  dulce, un cañonero ‘inglés que  diligentemente  inspec
cicnó  la  costa arriba  y  abajo’ con sus proyectores.  Pobres
chicos!  jQué habrían  dicho  si  hubiesen sabido  donde  reah
menteestábamos!

El  14 de marzd, a las cinco de la tarde,  abandoné con  mi
escuada  las  aguas  de Jabana.  En’ la  popa de  mi  soberbio
buque  insignia ondeaba  la bandera  imperial de gue’rra. Des
pués  de  dar  tres  vivas a  S.  M.  el  kaiser emprendimos  el
nuevo  viaje.  El teniente  de navío Oerdts  mandaba el buque
insignia  del general 2.° jefe, y en cuanto  a los restantes  bar
cos  los reeemplazamos por  una rígida  disciplina (1).  Como
el  zambuk de mi segundo  era mayor que  el  mío, dispuse  en
l  los enfermos. Las fiebres palúdicas, la disenteria y el tifus
continuaban  cebándose  en mi  génte,  y había  algunos  cuyo’
est’adó  de  salud nos preocupaba  seriamente. No  quería,  sin
embargo,  ‘dé  ninguna  manera  dejar en tierra los  enfermos,
pues  sólo con  el cambio de clima podía lograrse su restable
cimiento.

Según  las  noticias que  pude  reunir en  los últimos  mo
mentos  sobre’las fuerzas inglesas,  la línea de bloqueo  estaba
‘sostenida por  dos cañoneros y el crucero auxiliar Empress of
Russia,  y  se  extendía desde  Loheiya  sobre  Karnaran, Jebe!
Zebayir  a jebel  Zukur  Mi  propósito era romper esa línea de

(1)  Juego de palabras imposible de traducir
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bloqueó  con  mis embarcaciones  a  vela, y,  para  evitar  que
rbos  botes fueran atacados a la vez, ordené  al  teniente  de
navío  Gerdts  separarse de mí, señalándole  hacia el Norte  un
punto  de  reunión,, en  el  cual debíamos aguardarnos  el  uno
al  otro. duranteun  plazo fijado.

Al  poco. rato  desapareció el otro  zarnbuk entre  las som
bras  de  la  noche  naciente.  Por  primera vez nos  abandonó

‘entonces  nuestra buena estrella, pues al despuntar  el  día nos
encontramos  en  completa calma,  y con  profundo sentimien
to.vimos  al  salir el sol, que  nos hallábamos exactamente  en
el. sitio que  menos  queríamos, a saber,  en mitad  de  la  línea
de  bloqueo inglesa. Esperábamos a  cada instante.ver asomar
por,  el  horizonte los topes  de  algún  buque  inglés.  Nuestro
ánimo, estaba decaído,  pues la calma nos  había  sujetado  en
aquel  lugar  con  más eficacia que  pudiera  hacerlo  el  enemi
go  más  diligente.  Sin  embargo,  yó  no  había dispuesto  sin
objeto  nuestra  salida a fin  de  semana.  Conocía bastante  las
costumbres  inglesas para saber que  durante  el «Week-End,
esto  es,  durante  el  fin de  semana, qu  comprende  la  tarde
del  sábado y. el  domingo,  no  les guste  mucho  a, los señores
el  trabajo, y tan fué así que  en todo el día no avistamos bar
co  alguno.  .,  .

La  brisa que  se entabló  por la tarde  nos  permitió  coiti
nuar  nuestro  camino, y,  al ponerse  el  sol, pudimos irnos  a
dormir,  haciendo  la  reflexión  tranquilizadora  de  que  dos’
embarcaciones  de vela,  casi  sin  andar,  habían  roto  la  línea
inglesa  de  bloqueo.

Continuamos  el viaje manteniendo  constantemente nues
1ro  zambak, embarcación  que como hemos dicho es de esca
so  calado, entre  los arrecifes madrepóricos  del  banco  ari.
sán  que  es  un  banco de coral enorme, pues mide más de 350.
pilIas  de largo, y  muy peligroso,  por  lo cual  no  pueden  ir
por  él los  barcos grandes.  Tampoco  deja  de ofrecer  peligro
para  las embarcaciones  menores. Al día, ,siguient  encontra
mos  al  otro zambuk ál que  di  orden  de  permanecer  en  lo
sucesivo  cop el  nuestro.  ‘.  ,  ,  .

Lvida  en los zarnbu/cs era’ un  encanto.  Mucho lugaio
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había;  con  los  árabes  que  teníamos  a  bordo  para  manejar
lás  velas y los barcos,  él práctico, el  intérprete,  sumábamo
uh5s  35 hombres  eri  cada  einbarcación,  de  modo  que  sus
catorce  metros  dé  eslora  y  cuatro  de  manga  no  dejaban
mucho  lugar  iara  cada  uno.  Además,  una  gran  parte  del
lugar  que  así les correspondía  estaba ocupada  por  los víve
res,  aguada,  municiones y  ainetalladoras.  Para  defendetnos
del  sol  tendíamos sobre  el barco  mantas  de  lana,  y  así  te
níamos  por  lo menos  las cabezas en  la  sombra.  La  comida
eratambiéñ  bastante  deficiente; había  en  cada zambuk un
pequeño  fogón  abierto hecho de  planchas  de  hierro,  en  el
cual  teníamos  que  cocinar para  30  hombres.  Procurábaniós
variar  la  comida  todo  lo  posible  con  los  víeres  de  que
disoníamos  y  así, por ejemplo,  si un  día comíamos carñero
correoso  con  arroz y manteca, al siguiente  tomábamos arroz
y  manteca con  carnero  córreoso y al  otro  manteca  con  car
néro  correoso   arroz  y así  sucesivamente.  Adelantábamos
con  mucha  lentitud  teniendoque  luchar frecuentemente con
calrias  y vientos o corrientes contrarias. Tampoco  nos falta
ban  las luchas  internas  que  nos desesperaban  hasta el extre
mo  durante  las noches. Entonces  se  movilizaban las cucara
chas,  chinches  y  piojos  en  tales  términos  que  debíamo
sujetar  las prendas  de  vestir  que  no  usábamos  para  evitar
que  las rdpas  eéharan  a andar  solas. Por la mañana  al  salir

-    l  sol,  se  quitaba  tódo el mundo  la  camisa  y  empezaba  ufl
expurgogeneral.  El  récord fué de 74 piojos en  una  camia.

El  17 de  marzo,  puse  a  mi  escuadra  la  señal:  «Pienso
fondear  esta tarde».  Realmente, llegábamos a un  lugar-que,
áeún  los  prácficos  que  teníamos  a  bordo,  erá imposible,
aún  para  ñuestras  pequeñas  enibaraciones,  seguir návegan
do  durartte  la noche  a causa de los arrecifes.  A  las  seis  de
la  tarde  nos  acercamos a  la  isla  Marca,  donde  queríamos
fondear.  El práctico  dirigía los  barcos hacia  el  fondeaderó,
yendo  delante  mi zainbuk y siguiendo  el  otro  bote  a  uños
200  metros  de disténciá.  El viento  era  bastante  fresco  y  ta
mar  proporcionada  y nos alegrábámos  de  ponernos  al  res
guardo  de la  isla  paré  déscansat  un  poco.  Pero  habíamos
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echado  las cuentas  sin  contar  con  la  habilidad  de  nuestro
práctico,  el cual  nos  dirigió  tan  bien  que  la  embarcación
tocó  de  pronto  en- un  arrecife madrepórico, dando  sobre  el
dos  o tres  golpes  tan violentos que  me puso en gran  cuida
do  de qué  le sucediera algo  al barco,  pero  enseguida  cogi
mos  de nuevo bastante  agua  y di fondo.  Inmediatamente  d
a  mi  matalote,  por  medio  de  gritos  y  señales, la orden  de
detenerse  para  que  evitara el arrecife. Se  detuvo,  pero esta-
ha  ya  metido entre  los bajos de tal  manera  que,  al tratar  de•
virar,  cayó sobre  otro  arrecife.  De  pronto,  vi que  tenía  una
bandera  izada señal de que  le pasaba algo e inmediatamente
empezó  a inclinarse  lentamente  y  comprendí  por  el  movi.
miento  del  palo que  el barco  se  hundía. Al poco rato  había
desaparecido,  y  sólo salía del  agua  el palo  muy inclinado.
Estosucedía  al ponerse el sol.

En  aquellas  latitudes,  oscurece  muy  rápidamente; a  los.
diez  minutos de ponerse  el sol es  completamente de noche:
No  había  luna,  y  era por tanto  necesario  prestar el auxilio
rápidamente.  Izamos de nuevo  la vela en  nuestro zambuL y
todo  el  mundo  arrinió  al  trabajo.  Levamos el  anda  y por
medio  de  una atrevida maniobra, que  casi nos hizo varar dé
nuevo,  logramos  ponernos  en  franquía  y  dirigirnos  hacia
nuestros  compañeros.  Nos  acercamos  cuanto  pudimos  al
zambuk  hundido  y dimos fondo;  pero a causa de  los arrecí
fes  tuvimos que  hacerlo a unos  400 metros de distancia.  No
disponíamos  de  botes para  los transbordos,  pues cada zam
bík  tenía solamente una pequeña  vinta,  esto es,  un bote  de
remo  estrecho  y  pequeño,  tallado  en  un  tronco  de arbol,
que  a lo más puede  llevar dos hombres  y que  aún  quedaba

-        por ver si podríamos  utilizar  con  la mar  que había.  A toda
prisa  despachénuestra  vinta.

Entre  tanto,  había  oscurecido.  Teníamos  en  nuestro
zaíbuk  un farol,  pero. las repetidas  tentativas  que  hicimos
para  encederlo. y  mostrar  así  nuestra  situación  fracasaron,
por  ue  el viento  apagaba  la  luz cada vez  que. sé  encendía.
En  vista de esto,  mande:  «jVengan las  antorchas!».  Tenía-
mos  en: efecto a. bordo  algunas. antoréhas  que  para  casó  de
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recesidad’  nos  habíamos  traído  del  Emden y del: Glioisiag.
Las  sacamos y  prepararnos;  la  mecha  funcionó  bien,  pero

-  las antorchas, no ardieron  porque  durante  aquellos  meses se,
habian  humedecido.

De  pronto,  sónaron  detrás  de nosotros entre  las sombras
de  la ‘noche, algunas voces. Eran  la primera gente  salidade,t
qtro  zambuk, que trataba  de llegar  a nado  hasta  nosotros y,
cómo  no  nos veia, pasaban de largo. Tratamos, de  atraer  su
atención  por  medio de gritos  y  series  de  pitádas y, tras  al
gunos  minutos de  intranquilidad,  logramos  nuestro  objeto.
La. gente continuaba  viniendo  a  nado  del  otro  zaínbuk  y,
para.encontrarnos,  no.tenía.n otro  medio de órientació.n que
mia  estrellá que. estaba en dirección  nuestra.  Naturalmente,.
no  sabíamos  cuánta, gente  había en  el  agua y  además .ios,
preocupaba  mucho  la abundancia  de tiburones  que  hay  en
aquella  región., Tampoco  sabíamos  nada  de  los enfermos,
de  los que  algunos  estaban tan débiles que  no  podían valer-.
se  por, sí  mismo.  HabÍa  p,or tanto  llegado el  mornçnto de
obtener  luz a  todo  trance . y  como  todos  los, otros  medios
habían  fracasado,  hice traer  madera, regarÍa  con  petróleo  ,

.siil consideración al  peligro que  ofrecía para la embarcaçióa,
1e, préridimos  fuego.  Açercamos  las  antorchas  húredas  al
fuego;y  así: lás  tuvimos  hasta que  secaron lo suficiente paia
arder.  Al mismo tiempo,  disparamos algunos  cohetes  blan-,
.cos  que, gracias  a Dios, funcionaron perfectamente, sin co-.
siderar  que  el disparo  de  esos  cohetes  podía  delatarnos, a
muchas  millas.;de. distancia. Por  fin, regresaron.las  dqs;via-.
tas.  ‘Un hombre. bogaba  y traía  cada, una  un  enfermo. .Lós
demás  enferiiios que  no  podían  valerse  fueron  traídQs a,
bordo:en  la  misma forma o bien  metidos en el agua  y suj.e
tó’s  a la vinta. Al  mismo tiempo, iban llegando  de todas par
tes,  a  nado  los  demás;  los que. no  sabían  nadar,  que  eran
varios,.  llevaban  salvavidas. y  trataban  de  bracear  lo  me—’,
jor  que  podían. , Poco  a poço  fueron  metiéndose a bordo  y.
cuapdo  tuvimos en total  unos  50  hombres  embarcados.,. el
zarnbúk estaba .ya. tan  hundido  que  no  podía  admitir , ms
gente.  Mandé,  por tanto, arrojar 4 agua todos  los víveres. y
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agua  queno  fuera absolutamente indispensable, para deslas
trar  así, el  barco y permitirle recibir a  bordo  a toda  la gente.
Sólo,  conservamos  las armas,  municiones y aguada  y  vie
es  para  tres días.                    -

-  Entretanto,  las  antorchas  se  habían  casi  consumido,  y
estaba  yo sumamente  preocupado  pensando  si  tendríamos
luhasta  que  hubiésemos  recogido’a  todos  los hombres  de

1a  embarcación hundida. Por  fin, sólo faltaban los  oficiales y
cuando  el  último de  éstos  subió  a bordo  se  apagó  también.
la  últim:a antrcha.  Así  pues,  habíamos, por  lo  menos, sal
vado  a la gente.. Al decir del oficial que lo mandaba,  el zani
bíik hundido había  quedado  prendido  en un arrecife. madre
pórico  muy  acantilado,  teniendo  la  suerte  de  que  el  palo
quedara  saliendo sobre  el  agua,  pues lo mismo pudiera  ha
ber  sucedido que  el zambuk  se deslizara sobre  las piedras y
desapareciera  en el  abismo. En ese  caso, se  habrían  ahoga
do.con  seguridad  los enfermos y algunos  de los que no  sa
bían  nadar.

Había  cerca de  allí otro  zambuk  que  pertenecía a  la tri
bu  ‘de los  Idriz. Pertenecen éstos a  una  rama de la raza ára
be  que  no  está en  muy buenas  relaciones  con  los  turcos  y

-tiene  especial  aversión al  influjo de  los  europeos.  Cuando
varó  el 2ambuk, ese otro  mandó también su vinta  para  auxi—
liarle,  pero  apenas conoció,  por el  salacó de  nuestro  médi
co,  que se  trataba  de europeos,  dió  la vuelta y  nos  abando.
nó  a  nuestra suerte.  Teníamos a  bordo  unos  70  hombres  y
la  ebarcacin,  así sobrecargada,  no  podía continuar  el via
je  a  vela, más que  con  muchas, dificultades, especialmente a
causa  de  las escasas provisiones’de que disponíamos,  por  lo
cual,  poco antes  de amanecer  mandé  &  intérprete  árabe  al
bote  de  lOS Idríz;y les ofrecí  una  suma elevada  por el.aiqui
1-er de la  embarcación durante  algunos  días.  Sin  embargo,
rechazaron  te.rmi.nanteíiiente la  oferta,  dando:  por  repuesta
que  no  querían  hacer nada  por  perros  cristianas  aun  cuan
do  ‘le pf eciérarnos cien mil libras. Eácil hubiera  sido apode.
rrnos’deI’zambtik  a. la  fuerza,  y  en  ello  estuve  pensando
aqtelia  n’a,ñana-,,pero el»asuntome.disgustaba  mucho  pues.
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temía  las desagradables consecuencias  de ese  proceder,  por
tratarse  de un  atentado por  la fuerza de las armas contra un
aliado,  aunque  éste no  era más que un  salvaje  de  una  tribu
indígena  sin  civilizar.

Afortunadamente,  al día siguiente resplandeció  de nuevo
nuestra  buena  estrella. Se  entabló  una  brisa  fresca y cons
tante  del Sur que  prometía  una  rápida continuación  del via
je,  aun  con la  embarcación  tan  sobrecargada  como  estaba.
Dejé  por  tanto,  en paz, al bote  de  los Idríz.

Nos  apresuramos a  salvar del zwnbuk todo lo que  pudi
mos,  especialmente las armas,  por  las que  teníamos  mucho
interés.  El zambuk se había  hundido  más  durante  la  noche;
el  palo  se  había  roto  y  la  embarcación se había  inclinado
más  hacia el fondo.  Por  medio  de  buceos  logramos  sacar
dos  ametralladoras, algunas  pistolas y parte  de las municio
nes.  Todo  lo demás, es  decir, vestidos,  provisiones,  etc.,  lo
perdimos,  y  también,  por  desgracia,  todo el material  mé
dico.

Una  brisa fresca  del  Sur  nos  permitió  recorrer  en  una
sola  tarde  más  espacio  que  el que  hubiéramos andando  du
.rante  seis días  en las condiciones  anteriores.

Por  la tarde,  desembarcamos en  Kunfidda donde  fuimos
recibidos  amabilísimamente y aunque  nada  había  dispuesto
para  recibirnos,  prepararon  a toda  prisa una  clásica comida
turca  que  comimos,  segón  costumbre  local,  sin  cuchillos
tenedores,  platos ni demás adminículos. Sobre la  mesa había
un  carnero  asado entero y lleno de arroz; vivamente,  empe
zanios  con  las manos  a desgarrado  para separar la carne del.
esqueletó  y la comíamos  acompañada  de  puñados  de arroz
que  embutíamos en la boca. En Kunfidda, encontramos a  un
empleadt  turco que deseaba  ir también a Constantinopla con
su  señora, y ambos se nos unieron.  Ese empleado  prestó en
el  curso  del  viaje  muy buenos  servicios  como  dragomán,
esto  es,  como intérprete.

Afortunadamente  encontramos en  Kunfidda  un  zwnbuk
mayor;  lo alquilamos y seguimos  el  viaje reunidos todos  en
una  embarcación.  El 24  de  marzo, por la tarde,  llegarnos  a
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Lidd  sin  haber corrido  peligros especiales. Este  es  el  pufito
más  al  Norte  del banco Farisan,  cuyos arrecifes  madrepóri
cos  nos  habían protegido  hasta entonces  de  la  persecución
inglesa.  En lo  sucesivo debíamos  hacer nuestra derrota  por
mar  libre, y era  evidente que  los ingleses harían  cuanto pu
dieran  por cogernos. En Lidd  tuve ocasión de  ver lor  casua
lidad  una carta de  un comerciante de Dchidda, diciendo  que
esa  población  se  encontraba  estrechamente  bloqueada  por
muchos  buques de guerra  ingleses,  quienes registraban has
ta  a los zatnbuks que  salían del  puerto.

Teníamos,  por  tanto,  cerrada  la  ruta  por mar y no  que
daba  más  recurso que  seguir  el viaje por tierra.  Permaneci
mos  dos días en Lidd para  procurarnos  los animales que de
bían  formar la caravana, proveemos  del  agua  indispensable
y  hacer  todos  los otros preparativos  que  precisaban  iara  el
viaje.

En  Lidd tuvimos la primerá baja.  EL marinero Keil venía
enfermo  gravemente  del  tifus  desde  Hodeida.  EF choque

•     que sufrió cuando  la pérdida  del barco fué demasiado grave
para  que  pudieran  aguantarlo  sus  débiles  fuerzas, pero  más

•     que nada  se debió  la  muerte a que  en  los  últimos  no  iudi
¡nos  prestarle ningún  auxilio, pues todos  los  medicamentos
se  habian perdido. Murió el 27 de marzo a las tres  de la ma
drugada.  Junto  asu  cama  de  enfermo y junto  a  su  cadáver
más  tarde, mantuvimos  constantemente  una guardia  de  dos
compañeros.  Preparamos  un  bote  de  remo, amortajámos  el.
cadáver  con lona  de velas y lo lastramos con  piedras. Sobre
todo  ello tendimos  la  bandera  de guerra  yencima  pusimos
su  gorra  y su sable  desnudo.  Después de una  corta ceremo
nia  religiosa,  llevamos al  bote el  cadáver de nuestro compa
ñero  y lo  hundimos en sitio  profundo  del  mar,  disparando
tres  salvas sobre  la líquida tumba.  Desgraciadamente  no era
posible  darle  sepultura  en tierra,  piles los indígenas salvajes
y  fanáticos habrían  problemente  perturbado  la  tranquilidad
d  ios’muertos;  •

El  28  de  marzo emprendimos  de nuevo  él viaje.
(Coiztitwará.)
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(Continuación)

69.  Prbblema.—’Dados  cinco  puntos  de  una  cónica,
trazar  una  tangente  a la  curva  por  uno de dichos  puntos.
Sean  los cinco puntos (fig. 46) A, B, C,  D y .E de  una cónica,
y  supongamos  que  por  E deseamos  trazar una  tangente  a la
curva.

Dicha  tangente será un  lado  infinitamente pequeño de un
exágono  determinado  por  los puntos  A, B, C, D, E  y E. La
figura  será, por lo tanto, en realidad un pentágono  ABCDEA;
pero  en ella se  verificará el  teorema de Pascal, y  por conse
cuencia  si prolongamos  los lados opuestos AB y  DE se en
contrarán  en  un  punto  O  que  pertenecerá  a  la  Pascal.  Lo
mismo  le  sucederá al punto  H, que  resulta de prolongar  los
lados  AE y DC.

Teniendo  dos  puntos O y  U de  la Pascal quedará  defini
da  esta  recta, y si prolongarnos  el lado BC hasta que  la  eh
cuentre  uniendo  el  punto J asi definido  con  E, se tendrá,  la
tangente  pedida,  que  será la EJ.

1)  Véase  el  cuaderno  del mes  de  diciembre  de  1917, página  785
de  la  REVISTA GENERAL DE MARINA.
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Si  sucesivamente fuésemos -considerando que  el  punto
en  que se desea la tangente era cada uno de los A, B, C, D
-y E que definen los vértices del pentágono ABCDE; tendría
mos  cinco tangentes que envolverían -a la cónica.

70.  Pro ¿lemz.—Dados  cinco puntos de  una  cónica,
-estando  uno  de  ellos  en  el  infinito; trazar por  uno  de  los

G.
x  

  -...-

 

e

FIGURA  4B

puntos  una tangente a la curva.» Supongamos que los pun
toS  de la  cónica que se conocen son  los A, B,  C, D y E
(figura 47), y  que  por E le  queremos trazar una  tangente.

Haremos  construcciones análogas a  los del  problema
anterior,  o sea que prolongaremos las rectas AE y  CD. •hasa
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que  se encuentren  en H y las AB  y DE hasta  que lo hagan
en  O. Los puntos  O  y H definirán la  Pascal,  y  para  tener  la
tangente  en  E, bastará  que  prolonguemos  CB  hasta  que

/
7

/

/
/

/

FIGURA  47

encuentre  a  la Pascal en j,  y uniendo j  con  E  tendremos en
la  recta Ej  la tangente.

Si  la  tangente  deseásemos que  lo  fuera en  D,  haríamos
construcción  parecida,  y por medio  de  estas  tangentes  defi
niríamos  una  figura  en
que  la  cónica deberá  en
cerrarse.

71.  Problema.—Da
das  cinco tangentes  a  una
cónica,  encontrar el punto
en  que una de  estas rectas
toca  a  la  curva.  Sean
AB,  BC,  CD,  DE  y  EA             FIGURA 48
las  cinco tangentes,  y  su-
pongamos  que  queremos  determinar  el punto  de  tangencia
de  la AB.

Siempre  podemos  considerar  al  pentágono  ABCDEA

/
-  --

/

/
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como  un exágono  del que l  vértiçe  qúe  falta  se  encueti&a
situado  en un  punto  de la recta AB.  Esto  equivaldrá a  con-’
siderar  que  dicho  punto  es  el de  angencia del  referido lado
AB.  En  estas  condiciones  podemos  aplicar- el  teorema  de
Brianchon  y,  por lo tanto,  uniremos  A  con C y  B con  E. El
punto  de  encuentro J de las diagonales  ACy  BE  debe  ser
común  a la  diagonal  que  pasa por D  y  el  vértice  que  falta
del  exágono; luego uniendo  D  con J y  prolongando la rec
ta  DJ hasta  que  corte  a  la AB; el  punto  E será dicho  vértice
y,  por  lo  tanto,  el  punto  de  tangencia  a  la  cónica  de  la
recta  AB.  Haciendo  razonamientos iguales  para  los  demás
lados,  obtendremos  todos lo  puntos  de tangencia  del  pen
tágono  ABCDEA.

72.   Teorerna—<Vamos a demostrar  que  si tenemos  un
triángulo  inscrito  en una  cónica y otro  circunscrito a la mis
ma  curva por  los  vértices  del  triángulo  inscrito;  los  lados.
del  circunscrito  cortarán  a los  dci  inscrito  opuestos  al  vér
tice  por donde  aquellos pasan; en puntos situados  sobre  una
sola  recta.»  Sea  (fig.  49)  el  triángulo  inscrito  ABC  y  el
A’B’C’  circunscrito en  los puntos A, B y C.  Siempe  podrer

mus  considerar  al  triángulo ABC como un  exágono que tie
ile  unos lados infinitamente pequeños  en  los vértices A, B y
C.  Evidentemente,- la dirección de-estos  lados infinitamente
pequeños  es  la de las tangentes  ala  cónica  en  dichos: pun
to  o -sea los lados del triángulo-circunscrito AB’C’.

En  la hipótesis  enunciada  podemos aplicar  al  -trtángulo
ABC  el teorema de•Pascat’  de élse  desprende  inmediata-

FIGUR/  49
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mente  qe  el lado B’C’ del  triángulo  circunscrito  cortará al
BC  deJ inscrito en  un  punto  E, que  con  los  F  y  O  en  que
respectivamente  se  cortan  el. lado  C’A’  del  circunscrito  y
CA  del  inscrito y B’A’ . del  circunscrito y  BA del  inscrito;
definirán  la  Pascal ‘del  .exágono  hipotético  ABC.  Queda,
pues,  ,demostrado el  teorema.  .

Lololwio.—Tenien.do  . en  cuenta  que  los  lados  de  los
triángulos  ABC y A’B’C’ prolongados se  cortan  sobre  una
misma  recta,  resulta que  dichos triángulos  serán  homológi
os  (18) y por  consiguiente, si unimos sus vértices  hom.ólo-,
,gos  por  medio. de  rectas est,as deben  concurrir  en  un  solo
punto  O  que  es  su centro  de homología.  .  -

73.  Problema.—  «Dados  tres  puntos  en  una  recta  y
otros  tres  en otra,  encontrar  en  cada. una  de  las  rectas  un
cuarto  punto  que  cdn los  otros tres di  lugar a la misma rela
ciói  anarmónica». Sean (íig. 50) las rectas AC y A’C’ en las

a

   •  ‘
/               

%	J  .1
“  ‘  1.

——--------—----—-Jo,    ‘

FIGURA  

que  respectivamente existen los  puntos A, B,  C yA’,  B’,C’f
Querenios.obfençr  los puntos  D  y  D’  situados  respectiva
mente  en tas rectas AC  y  A’C’  que  satisfagan  la  siguiente
gualdad.  .

AB.DB’A’B’D’B
AC.DCA’C’D’C’

Tono  LXXXI
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•Para elló unamos  con B’ per  medio de una recta BB’ y
sobre  ella tornemos arbitrariamente  los puntos O y O.  Una
mos  O  con C y cón A y O  con C’ y con  A’. Las rectas  OC
t  O’C’ se  encontrarán  enun  punto  C’  yls  OA y O’Á’ én
otro  A’.  Unamos A”. con  C”  y se  tendrá una rçctaA”CY  a
la  que  cortará IaBB’  en un  punto  que  llamaremos B”.

Tomando  un  punto  D”  en  la recta A”C”  uiiérídol&
con  O y  con O’, los puntos  DyD’  enque  las réctas  O]”
y  O’D”  cortaii respectivamente a AC y A’C’ son los puntos’
pedidos.  En  efecto;  los  puntos  A”,.B”,  C”;  D.”esfán  en
perspectiva  con relación  a los  A, B,  C, D,  por 16 tanto  (12)
se  tendrá que

A”B”.D”B”  AB.DB
A”C”  D”C”  ACDC

Por  otra  parte, los puntos  A”,  B”,  C”,  •D”  estánta
bién  en perspectiva  réspecto  a los A’, B’, C’, D’  luego  (12>
escribiremos

A’B’.DB’_A”B’.  D”B”
A’C’D’C’A”C”D”C”

De  esta  igualdad  y la  anterior  se  deducé que

A’B’ .  D’B’_AB.DB
A’C’D’C’ACDC

Como  queríamos demostrar.
•  Resulta,  por  lo  tanto,  que  los  puntos A, B, C,  D y A’,.

B’,  C’, D’ están en proyectiva.
Si  por  el punto  O  trazamos una paralela  a AC encontra

rá  a  la recta A”C”  en  un  punto  D”00 y uniéridoloa  O’  la
recta  QD”00  cortará a  la A’C’ en D’  que  es el púnto  co
rréspondiente  al  del infinito de la recta AC.

Del  mismo modo trazando  por  O’  una  paralela  a  A’Ç’
cortará  á  A’C”  en  el  punto  D”  y  uniendo  este  punto
con  O,  la recta OD”0  cortará a  la  AC en un punto D  que
será  el  correspondiente al del  infinito de  la recta A’C’.

74.  .• Prob1ema—’-«DadaS dos  series de tres puntos sobre
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una  misma recta,encontrar  otros dos puntos que con los tres
decada  serie respectivamente  den  la  misma  relación  anar
mónica.»  Sea (fig. 51) la  recta AC’  sobre  la  que  existen las
dos  series de pun tos A, B, C y A’, B’, C’; Queremos encon
trar  dos puntos D y  D’ tales que  se  verifique.

AB.DB  A’W. D’B’
-  ACDCAC’D’C’

Para  ello,  tomemos un  punto  cualquiera O’ y unámoslo
con  A’, con  B  y con. C’  y sobre el haz de rayos así formado

o
/1’

.‘

/    1     
/

 __‘•  r       ,.     /  /
1  /

-    __:‘_ —  i,’  «    3’?t

      y—.        /  1/  /,
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 l’
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FIGURA  51

racernos  una  secante cualquiera  A’1 C’1.  Esta  secante cor
tará  al  haz de rayos  en los  puntos A’1, B’1 y  C1  que  serán
los  correspondientes  a  los A’, B’ y  C’.

Consideremos  ahora las dos rectas AC yA’1C’1 en las que
existen  respectivamente los puntos  A, B, C y A’.1, B’1, C’1 y
busquemos  en cada una un  cuarto  punto  que  de  lugar  a  la
misma  relación  anarmónica.  Bastará  para  ello  hacer  las
mismas  construcciones del  problema que  precede,  es  decir,
que  uniremos  C  con  C  y  sobre  la recta CC’  tomaremos
los  dos puntos O y  O’  que  unidos con B y A y con B’1 yA’1
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nos  dan las rectas OBy  OA y O’1B’1 y O’A’  las cuales se
cortan en los puntos B” y A” que definen la recta A”B” so
bre  la que existen los puntos A”, B” y C”  que son  corres
póndientes de los A, B, C y A’1,B’1, C’1 de  las  rectas AC
y  A’1C’.

Tornando sobre la recta A”C”  un punto D” y uniéndo
lo  con O y con  O’, las rectas OD”  y  O’1D” cortarán a  las
AC y A’1C’1 en los puntos D y D1 que serán los correspon
dientes al D”  y se verificará que

AB.DB  A’  B’.D’,  B’
ACDC  A’, C’,  D’IC’,

Si  unirnos ahóra D’1 con  O’  y  prolongamos la recta
O’D1  hasta que corte en D’ a la AD; según lo  demostrado
en  (9) se tendrá que

A’,B’,D’4B’,.  AB,D’B’
A’IC’ID’{C’,T  A’C” DC’

De  esta igualdad y de la que precede resulta que

AB.DB_AB’  D’B’
ACDC  A’C’  D’C’

Los  puntos D y D’ son, pues, los que buscábamos.
75.  Problema.— <Dados tres  rayos de  un  haz y otros

traes de otro haz, buscar un cuarto rayo en cada haz que con
los  otros tres dé lugar a la misma relación anarmónica.» Sean
(figura 52).los tresrayos OA, OBy  OC del  haz OABC y
los  O’A,  O’B O’Ç’ del  O’A’B’C’. Queremos obtener un.
cuarto  rayo en cada  uno de  los haces: es  decir, OD”1 y
O’D”2 que den lugar a la siguiente igualdad:

señAOB  .  sen  D”OB  sen  A’O’B’.  sen  D”2OB

sen  AOCsen  D’,OCsen  A’OC’  senD”20’C’

Para  ello,  prolonguemos  dos  rayos  (uno  de  cada  haz

hasta  que  se  encuentren  y  sean  éstos  los  OA  yO’A’  que  se

encuentran  en  A”.  Por  el  punto  A”,  tracemos  dos  transver
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sales  cualesquiera A”C”,  y A”C”2. Unamos C”, con C”  y
B”,  con B”2. Las rectas C”1C”.> y B”1B”0 se encuentran en
un  punto O” que uniremos con A”.

Con  la anterior construcción habremos formado un nue
vo  haz de rayos O”A”B”1C”1 que  estará en  perspectiva

FIGURA  52

con  los OABCy  O’A’B’C’. Por  lo’ tanto, si sobre’A”C”,
tornamos un punto cualquiera D”1 y lo unirnos con O”, lla
mando  D”2 al  punto  en  que  P”1O.” corta á A”C”  se
tendrá

A’B’,,  D”4B’,  sen AOB  sen  D”OB  —

A”Cy     — sen AOC Osen D’,OC

A”B”2  D”B’2  sen  A’O’B’sen  D”20’B’
AC’2  D”2C’2  ‘iA’O’C’sen  D”2O’C’

Los rayos OD”,   O’D”, satisfacen las condiciones del

problema  que  habíamos enunciado y constituyen, por  lo
-  tanto, una de las soluciones.

El  rayo OE del haz OABCE que tiene la dirección O”O
lecorresponde  en el haz O’A’B’ el OE’’2 y  al  rayo O’F”
-del, haz  O’A’B’C’F”2 le  corresponde en  el  liaz OABC
el  OF”.

76.  Caso particular del pro6lerna del número 74.—Si en
el  problema del número 74 consideramos que las dos series
de  tres puntos tienen uno común, la  construcción que es
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preciso  hacer para  resolver el  problema,  se  modifica.  Sean
(figura  53) las dos series  de puntos  A, B, C y A’  8’,  CY n
los  que el  punto  A es cónica a  ambos,  por  cuya  razón  de
signándolo  po  AA’ lo denominaremos  «punto unido»

-Tornemos un  punto  cualquiera  0’  ‘  unamoslo  con AA’,
B  y  C.  Por el  punto  AA’ tracemos  una  secante  cualquiera,
que  encontrará  el  haz de rayos O’AA’BC en los puntos AA’,
B”  y C”.  Estos puiitos,  estarán  en  perspectiva,  respecto  a
los  AA’, B y  O.

Si  unimos  B”  con  B’  y  C”  con  C’  las  rectas B”B’ y
C”C’  se cortarán  en 0,  y si unimos este  punto  con  AA’ ha
bremos  formado  un  nuevó  haz  de  rayos  OAA’B”C”  que

FIGURA  3

estará  cortado  por  las dos secantes AA’,C” yAA’C’.  Resul-  -

fará,  por  lo  tanto,  que  los  puntos  AA’,  B’,  C’  estarán  en
perspectiva  con relación a  los AA’, B”, C”  y  comó  éstos  lo
estaban  respecto  a los  AA’, B, C,  éstos y los AA’, B’, C  se
rán  proyectores.

Los  cuartos puntos se  determinarán  trazando  por 0’  un
j  rayo  O’D y uniendo  el punto  0”  en  qtie O’D  encuentra  a

AA’C”  con  el punto  O  y prolongando  la  recta  00”  hasta
que  encuentre  a  la AA’C el punto  D’ será  el correspondien
te  a  D.  Puesto  que  los  puntos• AA’, B,  C, O  serán  pro-

-       yectivos de los AA’, B’, C’  D’.

   »
   1

—    
‘

1
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Cuando  el  rayo trazado por O’ pase por O es evidente
que  el cuarto punto de  las dos series sera  un  «punto uni
do>  y  estara definido por  el  de  encuenro de  las  rectas
OO’y AA’C

1.>  Prob1ema.—-Construjr sobre una  recta dád  dos
series  de puntos en proyectiva, siendo dados dos puntos co
rrespondientes de  las series y  uno común a ambas.» Sean -

•  los puntos correspondientes A y A’ (fig. 54) í  el común C.
Queremos hallár otros puntos correspondientes delas series
sobre  la recta ÇA’ Para ello tomaremos un centro de  pro-

/
/

/

-—

—    ‘4-  ...-

yccción  cualquiera, O, por ejemplo, y por el  punto común
C. trazaremos una recta cualquiera, CA”. Unamós O .cón .C
y  con A y  prolonguemos las rectas OC y OA, esta última
hasta  que encuentre eñA’  a la recta CA”. Unamos A’ con
A”  y prolonguemos la  recta A’A” hasta que encuentre én
O’  a la  OC. Considerando a O’  como otro centro de  pro
yección,  si  unimos O a un  punto cualquiera B de  la recta

•    CA’, a este puntó le corresponderá en la otra serie otro que
•     estará. definido pór el  de  encuentro. de la  recta CA’ con la

O’B”,  que une  O’ con el punto B”  de  enciientró de  OB
cón  CA”.

Las construcciones llevadas a cabo demuestran bien cia
ranien.te que el problema es sólo una consecuencia del caso
particular tratado en el número 76.  .  •

1’
/

FiGURA  54
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•  78.  Condidones para que existan pullÓs tinios—on
sídremos  como en el probleua  75 dos hacesde  tres  ays,  el
OABC  y O’A’B’C” (fig. 55).  Po  el punto  A” :de  encuentr&
de  los  rayos. OA y OEA’ traceuos  dos secantes  cua.lesqui&a

-          ------.-----  -

 

A”C”,  y  A”C”1.  Unamos  los  puntos  BU1 y  B”2  en  que.
•  estas secantes  encuentran,  respectivafnente, a los  rayos  GR
.yO’.B’, y  hagamos la  misma  operación  con  los puntos.C’.’,
y.C”2  enque  las secantes encuentran, respectivamente, a los
rayos  OC y O’C’. Las rectas B”1B”  y  C’jC”1  se encontra
rán  en un  punto-O”  que  uniremos  con  A”,  y-tendremos ási
formado  un  nuevo  haz de rayos O” C”1B”1A” que  estará en

perspectiva  respecto a los  OABC-y O’A’B’C’.
Tracetos  una secante cualquiera, lade’, or  ejemplo,  que

corte  a tódos  los rayos de los dos haces, .y llamemos a,  a’,-b,
b’, e y C’: a los distintos puntos-de- encuentro-. de esta-secante
con  los rayos de los haces.

•  -  •  Consideremos  en el -haz OABC otro rayo QE que sea pa
ralelo  ala  recta de’;su homólogo O’E’,. en elhaz-O’NB’-C’E,
se  define uniendo el punto E’ en que  el rayo OE corta  a la se-

  
 

\      •

FIGURA  55

,       -

-  \    
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cante  A”C”1  con  el O” y trazando una recta por  el  punto
E”  en: que  la recta E”40”  corta a la secante C”2A” y el pun
to  O’. Esta  recta, oseael  rayo O’E’, corta  a  la recta  de’  en
el  punto  e’, que corresponde,  por lo tanto, en la serie a’b’c’
a  un  punto del  infinito de  la serie a,  b, c.

Considerando  en el haz OA’B’C’  otro  rayo  .O’D’ para
lelo  a  la  recta de’, su homólogo  OD,  en  el  haz OABCD, se
determinará  uniendo  D”  con  O”,  prolongando  la  recta
O”D”  hasta que  corte a  la secante C”4A” en  D”,  y unien
do  este  punto  al  O.  El rayo  OD  corta a  la recta  de’  en  el
punto  d, que  es, por tanto,  el de la serie  a,  b, c  que  corres
ponde  a un  punto  del infinito de la serie  a’,  b’, c’.

Por  las  construcciones  que  se  han  hecho,  los  haces
OABCD  y O’A’B’C’D’, así como los OABCE y O’A’WC’E’,
están  en  proyectiva,  yotro  tanto  le  ocurre  a las  series  de
puntos  a, b, c, d y a’., b’, c’,  y alas  a, b, c,  y a’, b’, e’ e’.

Se  podrán,  por  consiguiente,  escribir  las  ecuaciones  que
siguen

da  ca  coa’  c’a’  c’b’
db  cboob’  ci)’  —  c’a’
oca • ca  ‘a’  ca’  —  ci)
cobcbe’b”c’b’ca’

de  donde

da  ie’a’  C’a’-  cb’
—  )  1  •       Jdi)  elJ  cb/  ca

o  bien

da  e’a’

expresión  que  también puede escribirs.e como sigue:

daxe’a’—dbxe’b’.

Tomemos  el  punto  medio  de la longitud  de’ y sea  m di
cho  punto.  Consideremos  que Orn es un rayo del haz OABC



218                 FEBRERO- 1918

y  busquemos su homólogo en el O’A’B’C’. Este, será el O’in’
-que  se obtiene por  las  construcciones ya cónocidas de  las
qué  sólo parte de las líneas se indican en la figura para no
aumntar  su tamaño.

Siendo los puntos m y m’ homólogos, podemos consi
cíerarlos en vez de los b y b’de  la ecuación [1] y así  escri
bireinos  -                         -.

da  xe’a’=dmxe’m’.

Ahora bien, se tiene que

dm—am,
-   -       -    ea=  ±ma’—me,

e’m’= +mm’—me’.

Sustituyendo  estos valores en  la  última expresión, se
tendrá  -  -.

-   (dm — am) (ma’ — me) = dm (mm’ — me’),

de  donde

din  x ma’ — din x me’ — am x ma’ + am x- me’ =  dm x mm’ — dm x me’,

y  puesto que dm =  me’ se tendrá

-       —amxma’=dm (mm—am—ma’)

o  bien

maxma’=dm(mm’.+ma—ma’).             []

Hagamos sobre esta expresión la consideraciún de  pun
-     tos unidos, es decir, supongamos que los haces son tales que

-     los puntos a y a’ coinciden. Se tendrá

—  ‘—2
ma=dmxmm’.        - 131
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e  esta  expresión  deducimos  que  sólo  si  el  producto
‘dm>-mm’  es positivo, habrá  puntos unidos,  pues no  es po
sible  que  un cuadrado sea  igual a una cantidad negativa.

Para  que  el  producto  din >< mm’  sea positivo se  precisa
rá  que  los dos  factores tengan el  mismo signo,  lo  cual  re
quiere  que  el  punto ¡u esté  entre  el d y el m’.

Mientras  el  producto  dm >( nun’  sea  diferente  de  cero
habrá  dos soluciones para el  valor de ma y, por  consiguien
te,  dos puntos  unidos; pero cuando  dicho  producto •se haga
cero  el valor de ma será  uno sólo, igual a  cero, lo cual quie
re  decir, que  en este caso el  punto  medio m  de  la  distancia
de’  será el único punto  unido.

La  expresión  [3] indica  además que  cuando  existen dos
uiitos  unidos, el  punto  m está  a la mitad de la distancia que
les  separa y que  dichos punto’s unidos  con  los d y m’ están
en  relación armónica  (35).

79.   Puntos en  inro1ución.—Dijimos en  el  número  35
que  más  adelante  trataríamos de  la  «involución»,  y  vamos

FIGURA  56

ahora  a  hacerlo refiriéndonos, en primer  término, a  los pun
tos  en ínvolución.

Consideremos  un  cuadrilátero  completo  ABCDEF (figu
ra  56) y  cortérnoslo por una  secante ac’. Designemos  por a.
a’,  b,-b’, e, c’ los puntos  en que esta  recta corta  a  los  lados
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y.  diagonales del cuadrilátero.  Unamos  A  con a  y en  A  se
habrá  formado un  haz Aab’g’c’ que se  prolonga  en  seitida
opuesto,  según el ÁaBOD. Siendo  aB y ac dos secantes que
cortan  el  haz (9), escribiremos  que

ab’ab’aB•GB
aca’caD’UD

Unamós  C  con  a  y  en  C  se  habrá  formado  el  haz
Caba’c’ que estándo  cortado  por  las dos  secañtesaB  y QCr,
ios  permitirá. escribir

aB  GB —  ac’  a’c’

aB  GD  ab  a’b

De  esta ecuación y la.anterior  se  deduce que

-                  ab’ .  a’b’  ac’ .  a’c’

ac   a’c  ab  a’b

:0 bien

ab’   a’b’ —  a’b  ab

ac   a’c —  ac”  ac’

Esta  expresión nos dice que  los seis puntos a,  a  b, fr,  e,
e’  forman tres pares de  puntos a. y a’,  b y .b’ y c y c’ que son
conjugados;  puesto  que  fácilmente puede apreciarse  que  la
relación  anarmónica del  segundo  miembro  de  la  ecuación
se  deduce de láque  forma el  primero,’ mediante la substi-b
ción  de a  por’a,  b por  b’ y c por  c’.

Los  haces de  puntos quegozan  de la propiedad que  aca
bamos  de deducir  son puntos en involución.

80.   Rayos en involución.—Consideremos (fig.  51)  el
cuadrilátero  completo  ABCDEF y desde  un punto  cuatquie-’
ra  O  tracemos rayos a  todos sus vértices.,  .

Prolonguemos  la recta OB hasta que, corte  a la EC en O.
Eijándonos  en el vértice  B observaremos  que  de  él em.anat
;1:cuatro-rayQs  BG,- BC,  BD y BE que  pertenecen  al  haz



CÁLCULO ORÁrICÓ...            221

BOCDE. Por los puntos 0,  C, D y E d  la recta E0  pasan
también los rayos 00,  OC, OD y QE del haz OGCDE; lue
go  los haces BOCDE y OGCDE están en perspectiva, y po
demos  escribir

senGBD.  senCBD  sen  GOD  senCOD
sen  OBE  sen CBE  —  sen  GOE  sen  COE

Prolongando la recta OB hasta que. corte a la DF en  H,
e  observar  que los haces BDAHF y ODAHF pasan por los

1;,/   /
//   1   •V

/

    ,  1/”  ‘  •--

/   1 •‘.   -  -S  —.

_5__  -

,“    
/

/  —

•                       FIGURA 57

mismos cuatro puntos D, A, H y F de la recta DF, luego di-
dios  haces estarán en perspectiva, y  se podrá escribir que

sen  HBD  senFBD  —  senHOD  senFOD
sen  HBA  sen FBA  —  sen  HOA  sen  FOA

Teniendo  en cuenta que

sen  QBD= sen  HBD
sen  OBE =sen  HBA
sen  CBD =  sen  FBD
sen  CBE =  sen  FBA
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delas  dos ecuaciones que precedens  deduce oue    -

senGOD  sen COD ._senHOD  senFOD
sen  GOE  sen COE —  sen BOA  sen FOA

y  teniendo  en  cuenta que              -

sen  OOD-= sen BOD,
senGOE=seiiB0E,        -

sen  HOD= sen BOD,
sen  BOA =sen BOA,

la  anterior ecuación se  escribirá

senBOD.senCOD    sen BOD.senFOD
-  sen  BOE  sen COE —  sen BOA  sen FOA

o  también

sen  BOD.senCOD    senDOB  senAOBsen,BOE  sen COE —  sea DOF  sen AOF

Esta  expresión  nos  demuestra  que  los  seis  rayos  OF
OB,  OA, OE,  OD,  y  OC  pueden  agruparse  en  tres  pares
conjugados  que  son los OB y  OD, los OE y OF,  y  los  OA
y  OC, pórque, en efecto, el segundo  miembro  de  la  ecua
ción  se  obtiene  del  primero  mediante  la  substitución  del
rayo  OB por el  OD y, recíprocamente,  la del OE  por el  OF
yla  del  OC por  el  OA.  -

Los  rayos que  gozan de la propiedad  que  acaba  de  de
ducirse,  es decir, que  pueden  agruarse  en haces conjugados
son  rayos en involución.

81.   Centro de i,zvolución.—Considereiiios que  en la fi
gura  56  la -recta  ac’ gira  alrededor del punto  a’ hasta  que
sea  paralela  a  la  diagonal  BD  del  cuadrilátero  ABCD.  El
punto  a  se alejará al infinito. La ecuación [1]  del número 79
continuará  verificándose en todas las posiciones de la secan
te  ac’ y, por  lo tanto, también  será verdad  cuando  ocurra  el-
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paralelismo,  de  qne  acabamos  de  hacer  mención, en  cuyo
caso  se  tendrá

ooa’b’  a’bo
»c»a’c  a’c’-

osca

ab  ab’
ac  a’c’.

dedonde

a’c  x a’c’ =a’b x ab’.

Esta  expresión  nos indica que  el  producto  de las distan.’
cias  del punto  a’ (conjugado  de un  Punto  en  el  infinito)  a
los  puntos conjugados  b y b’, c y c’ es constante.  Esta  pro
piedad  hace que al  punto  a’ se  llame centro de involución y
al  producto  a’c X  a’c’ o a’b)< a’b’ rectángulo de involución
Estas  denominaciones,  son  las  mismas  que  establecimos
en  (35)  para el  punto o (fig. 21) y para  el  producto  OA ><.

>< OB.  Teniendo en  cuenta  lo  que  allí  dijimos  el foco  de
involución se definirá tomando,  a partir de  O,  una  distancia.
X  dada por  la  siguiente ecuación

X’=a’cxa’e’=a’bxa’b’,

y  es  evidente,  que  si a’c y  a’c’ son  del  mismo  signo exis
tirán  dos valóres de  X, correspondientes a dos puntos situa
dos  a igual distancia  de O,  auno  y otro  lado.

Los  puntos dobles, ya se vió en (38) lo que  significaban.
82.  Proble,na.—«Dados cuatro  puntos  en  una  recta,

conjugados  dos a  dos  determinar todos  los  demás pares de
puntos  conjugados  que  estén en involución  con los dados.»
Sean  (fig. 58)  los  cuatro  puntos  A,  A’,  B,  B’  de  los  que
suponemos  que  A  es  conjugado  de A’ y B de  B’. Busque-
mos  el centro de  involución de estos  puntos y a este  objeto
tornaremos  un  punto  M,  exterior  a la  recta,  por  el  cual  ha-
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remos  pasar dos circunferencias MAA’ y  MBBr. Estas  cir-
cunferenciás  se  cortarán  en  otro  punto  N, Unamos M con;N
y  prolonguemos la  recta MN hasta que  corte  a la  BA’ en O.
Este  punto  será  el  centro  de  involución,  puesto  que  se
tendrá

OM x ON =OA  x OK =  OB x OB’

Conocido  el rectángulo  de involución  OM >  ON,  nada
más  fácil que  hallar  todos  los  pares  de  puntos  conjugados
de  la involución  que se  deseen, bastará  para  ello que se  ha-

gan  pasar. circunferencias por  los puntos  M y N. Así se han
determinado  los puntos  conjugados  D, D’ y C,  C.

Los  focos de involución  E y F se  obtendran  trazando  por
M  y N las  circunferencias  tangentes  a  la’ ectá..BD.  . Estos
focos. son,  áomoya  sabemos (38), puntos dobles..

El  caso que  hemos’ considerado  en la  figura,  cor’res.pon
ponde  a aquel en  que el producto  OM X ON o sea el rectán
gulo  de involución,s sea positivo. La involución de este géne

ro  se  llama invólución de primera especie,..
(Coztinuará.)

1

FIGURA  58
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Anuncian  de los Estados Unidos  que  el 22  de diciembre
fué  destruido en  Ja costa del Atlántico, por  un  incendio,  un
cazasubniarinos,  resultando  heridos  dos  de  sus  tripulantes.

El  Almirantazgo británico comunica que el 30 de diciem
bre  fué torpedeado  y hundido  en  el  Mediterráneo  Oriental
el  transporte  de tropas  Aragón, çorriendo  la  misma  suerte
un  destroyer ingiés que  acudió en  auxilio de  los  náufragos,
de  los cuales perecieron  19 hombres de la dotación y 591 de
las  fuerzas transportadas.

Al  día  siguiente,  y  en  análogo  parage,  se  perdió  por
choque  con una  mina  el buque  de la  flota mercante auxiliar
Os,nanieh, ahogándose  199 tripulantes  y pasajeros.

--(Aragón,  de 9.580 toneladas, fué constrüído en Belfast
en  1905 y  pertenecióala  «Royal Mail SteamshipCómpany.

—Osmanieh, de  4.041  toneladas, se terminó  en  1006  y
formaba  parte  de  la  Khedivial  Mail  Steaniship  Company.)

El  Ministro de  Estado de  los  Estados  Unidos  hizo  pú
blicos  en  2 de enero  los acuerdos  establecidos  por la Comí—

TOMO  LXXXII
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sión  especial de  guerra  regresada de  Europa, y que  son  los
siguientes:

1.0  La formación de un  Consejo  naval  interaliado  para
coordinar  las  operaciones  de  las  fuerzas  navales  norte
americanas.

2.°  Concierto entre  el Almirantazgo británico  y el  De
partamento  naval yanqui  para desarrollar  determinadOs pla
nes  contralos  submarinos.

3  ‘Redaccion  de  un  plan  definitivo  para  hacer  mas
activa  la  utilizacton de  las  fuerzas  navales  norteamericanas
en  conjunción  con  lasotras  flotas aijadas.

40  Necesidad  de que  el  Almirante inglés informe a los
oficiales  de marina yanquis,  con  el mayór detalle posible, de
sus  proyectos,  operaciones y politica,  para  llegar  a  la  más
perfecta  colaboración  entre  aquel organismo  y el Ministerio
de  Marina  de los Estados Unidos.

5.°  Reorganización de las fuerzas navales norteamerica
-      fias en  los puertos  franceses.            -

6.°  La seguridad  de una  completa determinación  de los
pioblemas  navales  en aguas europeas.

9  enero.—CoiflufliCa  el  Almirantazgo  británico  que
durante  una  tempestad  de nieve, se  ha perdido sobre  lá costa
septentrional  de Irlanda el destroyer  inglés Racoon, con  to
dos  los tripulantes  existentes a bordo.

—(Racoon, de  915 toneladas, botado  en  1910, 27  millas
de  andar,  con  armamento  de  uii  cañón  de  101  milímetros,
tres  de 75  milímetros y  dos tubos  lanzatorpedos  de 53  cen
tímetros.  Dotación unos  100 hombres).

12—Otro  temporal de  nieve motivó  la pérdida  tOtal de
dos  destroyers ingleses sobre  el litoral de Escocia, salvándo
se  un  solo tripulante  de ambas dotaciones.
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13.—Una, escuadrilla  de  hidraviones  italianos  ejecutó
reconocimientos  sobre  el  Livenza,  abatiendo  dos  aviones
enemigos  en Campo -Sampiero y al SE. de  Asiago.

Hidroplanos  ingleses  bombardearon  la  región  NO.  de
Thonrout,  regresando  indemnes.

Anuncia  oficialmente  el  Ministerio  de  Marina  japonés
que  un buque  de guerra  ha sido enviado  a  Vlativostok para
proteger  los intereses, extranjeros

41—Fuerzas  navales ligeras alemanas  cañonearon  Var
mouth  durante la noche,  asegurando el Almirantazgo británi
co  que  el  fuego  sólo  duró  cinco  minutos  y  se  dispararon
unos  50  proyectiles;  asignando  alguna  mayor  amplitud  a
dicha  operación los  informes oficiales germánicos.

20—A  las cinco y veinte  de la mañana  de  dicho día y
estando  el  destroyer británico  Lizard prestando  servicio  de
vigilancia  a  unas  dos  millás  de  la  púnto  NF.  de  Imbros
apercibió  el  crucero’ turco  MüdÜlü (ex  Breslau) navegando

‘hacia  el  SE. de cabo  Kephalo y seguido,  a una  niilla de dis
tancia,  por el  crucero de combate otomano  Sultan Selim (ex
Goeben).

Dió  en seguida  aviso radiotelegráfico de alarma y procu
ró  mantener  el  contacto a la menor  distancia posible, sopor
tando  a  unos  10.000 metros  el fuego adversario.

Poco  después divisó el  Sultan Selim monitores en la  ba
liía  de Kousou, y dejando  al Müdil/ü combatir con el Lizard,
al  que  ya se había incorporado  el  destroyer  Tigris, dirigióse
a  batir  aquellos  monitores  que,  a pesar  de  los esfuerzos he
chos  por los  contratorpederos citados para  cubrirlos  con úna
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cortina  de  humo,  fueron destruídos  por  la artillería  del  ex
Goeben, que dió  rápidaninte  cuenta del  monitor  Raglan  y
del  M-28.  A las seis hizo rumbo  al Sur la división alemana,
seguida  por los destroyeís ingleses, y a  las siete,  a  unas  seis
millas  al Sur de cabo  Kephalo, una gran  explosión  fué  ob
servada  en el ex Breslan, seguida  inmediatamente  por  otras
tres  que  determinaron  su  hundimiento  a  las siete y diez.

El  Goeben, después  de describir  un  arco  alrededor  del
lugar  de  la catástrofe, continuó viaje hacia el Sur,  aparecien
do  en  aquel  momento en la  entrada  de los  Dardanelos  un
viejo  crucero  y cuatro destroyers otomanos. A poco gobernó
a  babor  el  Goeben, en  demanda  de  la punta Sur  del  Estre
cho,  y en el  mnornentode virar tocó  a  su vez con una  mina
que,  ocasionándole una  vía de agua, le hizo inclinarse de 10
a  15  grados,  disminuyendo  su  velocidad  y’ obligándole  a
remontar  lentamente los Dardanelos, escoltado por hidravio
nes  y destroyers turcos, viéndose obligado a  varar en lás cer
cnías  de  Nájara,  donde  soporló  repetidos  ataques  de  las
escuadrillas  aéreas aijadas,  abatiendo la artillería  del  buque
un  hidroplano  atacante,  tripulado  por  un  oficial  griego.
Después  de  corregir  provisionalmente  sus  averías,  logró
ganar  el  Goeben las aguas  del Bósforo.

—(Midüllü (ex Bieslan), crucero potégido  de  4.478  to
neladas  de  desplazamiento,  26  millas,  con  armamento  de
doce  cañones de  105,5 milímetros, dos ametralladoras  y dos
tubos  lanzatorpedos submarinos  de 45  centímetros,  con  una
dotación  de 373 hombres. Botado el año  1911.

Raglan,  monitor  de  4.500 toneladas  y  dos cañones  de
356  milímetros.

M-28, monitor  de 500 toneladas y con un  cañón  de  234
milímetros  y otro de  152.)

Por  una  embarcación llegada  con  náufragos  a  la  costa
occidental  de Jutlandia  se ha tenido  conocimiento de  la pér
dida,  por  choque  con  minas,  de  los  buques  dragaminas
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alemanes  A-77y  A-73.  Informes británicos afirman tratarse
de  dos buques de  corto desplazamiento.

El  buque  auxiliar inglés  Mechanician fué torpedeado  y
echado  a  pique en el Canal de la Mancha,  sucumbiendo  tres
oficiales  y 10 hombres  de su  dotación.

21.—El  buque  auxiliar inglés Louvaiii ha sido torpedea
do  y echado a  pique  en el Mediterráneo  oriental por un  sub
marino  alemán,  pereciendo 224 tripulantes.

(El  Loavain, de  1.830  toneladas,  se  construyó  en  Huil
en  1897.)

23.—El  transporte  Dróme, de la Marina  militar  france
sa,  se  hundió  por  choque  de  mina a  la  vista  de  Marsella,
ocurriéndole  lo mismo al pesquero  francés Ketbihan, que en
igual  paraje realizaba el dragado  de minas. Con  los  dos bu
ques  desaparecieron  40 hombres  de sus dotaciones.

(Dróme, construido en Saiiit-Nazaire en  1887, tenía 2.173
toneladas.)

24.—El  crucero  acorazado  japonés  Kassuga, obligado
por  un  fuerte temporal  a  penetrar  en  las aguas  territoriales
de  las indias holandesas,  varó  en  la entrada NO.  del  Estre
cho  de  Banka. A requerimiento  del  Ministro del Japón,  en
la  Haya,  se  autorizó a  un  crucero  británico y a  otro  nipón
para  cooperar  en la faena de poner  a flote la nave encallada.
Dós  buques  de guerra  holandeses  se  enviaron  en  seguida

•    en socorro  del Kassuga, sin que  su  auxilio lo haya  requeri
do  el comandante  japonés.

(El  Kassuga, de 7.700 toneladas, fué construído en 1904.)
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25.—Iiidraviones  ingleses  efectiiaroñ un  raid  sobre  el
aerodromo  enemigo  de  Varssenaere,  regresando  indemnes
todos  los aparatos  destacados.

Comunican  de Washington  que un buque  norteamerica
no  patrulla  varó en aguas  europeas,  creyéndose  será  aban
donado.

27.—El  submarino  inglés E-14, enviado a  los Dardane
los  para  cooperar en  la  destrucción del Goeberz, fué  echado
a  pique  frente a  Koum-Kalé,  salvándose siete  de sus  tripu
lantes.  Aviones destinados  a  colaborar en la  misión  dada  al
E-14  observaron previamente  la intensa, actividad desplega
daen  los Estrcchos coutra  los submarinos.

28.—El  cañonero  torpedero  inglés Hazard se fué a pi-’
que,  a causa de Qna colisión, en el  Canal de  la Mancha.

(Hazard, de 1.070 toneladas, construido en  1894, de 18,5
millas  ydos  cañones de  11,75 milímetros, cuatro  de  seis Ii-,
bras,  una ametralladora  y  cinco tubos lanzatorpedos  de  45
centímetros.)

•   Tres  escuadrillas aéreas  alemanas, compuestas  en  total

por  unos  15  aviones,  atravesaron  minutos  después  de  las
ocho  de  la  noche  el ‘litoral de  los  condados británicos  de
.Kent y  Essex, dirigiéndose a. bombardear  Londres.  Los apa-•
ratos  de la  defensa  británica -lograron  incendiar  uno  de los
aeroplanos  germánicos.  Las  víctimas  causadas  según’ los
informes  oficiales  ingleses,  fuerod  58  muertos  y  175 he—
ridos.  .  .  ‘
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29.—Al  día siguiente  tuvo lugar un  seguido raid aéreo•
asegurando  referencias  oficiales. británicas  que  la  artillería
antiaérea  de  Londres  contuvo  a  la  escuadrilla  germana  de
incursión,  que  sóló pudo  arrojar bombas sobre  una barriada
de  las afueras de  la capital.

31.—Los  ministros  de Comercio,y  de Justicia de Francia
acaban  de someter  al  examén  y aprobación  del  Parlamento
un  proyecto de ley encaminado a  póner  bajo las órdenes di -

rectas  e  inmediatas del Estado  todos  los buques  de  la  flota
mercante  francesa,  establecien do  también  la  intervención
gubernamental  respecto  de los  barcós de  las naciones  alia
das  o neutrales fletados por  franceses.

10  febrero.—La  estadística  oficial  del Almirantazgo
británico  de las pérdidas de  buques  mercantes ingleses,  du
rante  el mes de enero  (cinco semanas,  del 29 diciembre  al 2
febrero),  es  la siguiente.:

Buques  perdidos  de más de  1 .600 toneládas44
Idem  íd. de menos  de íd    16
Idem  íd. pesqueroslo

Las  naves  mercantes francesas perdidas  en igual  período
de  tiempo, fueron:

Demás  de  1.600 toneladas. .  .  10
De  menos de íd4
Pesqueros3

Los  buques  italianos perdidos  en  el  mismo  plazo,  son:

Vapores  de más de  1.500 toneladas.    2
Idem  de íd. de menos de  íd    8
Veleros  de más de  100 toneladas    6
Idem  de menos de  íd.9
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5.—El  transporte yanqui  Tuscania, cónduciendo  tropas
norteamericanas,  fue torpedeado  en  la  noche  de  dicho  día
en  las proximidades de  la costa de Irlanda, salvándose 2.235
hombres  y desapareciendo  166.

(Tuscania, de  14.384 toneladas, construido en  1914.)

7.—Con  objeto  de  establecer una íntima  relación  Ñitre
los  distintos  Ministérios interesados (Marina, Guerra,  Arma
mento,  Marina  nercante  y Trabajos  públicos), para asegurar
el  buen  servicio  y  el  mejor  rendimiento  de  los  Astilleros
navales  y diques  de carena  de todos los puertos  nacionales,
se  ha instituido en el Ministerio  de Marina  fráncés una Co
misión  interministerial  de  Inspección de  los  astilleros  ma
rítimos,  presidida  por ún vicealmirante y de  la que formarán
parte:

Un  representante  del  presidente  del  Consejo (súbsecre
tario  de Estado en  la Presidencia).

Dos  representantes  de  la Marina.
Dos  representantes  del ministro  de Comercio (Comisaría

de  Transportes  marítimos y de la Marina  mercante).
Un  representante  del  ministro de laGuerra.
Un  representante  del ministro  de Armamento  y fabrica

cionesde  guerra.
Un  representante  del  ministro  de  trabajos  públicos  y

transportes.
Dicha  Comisión examina el estado de los trabajos a efec

tliar,  señala el orden  de preferencia de los  mismos y estudia,
en  fin, cuantas  medida&cree convenientes para lograr el más
acertado  funcionamiento  de los  astilleros y obtener  la  utili
dad  máxima de las flotas militar, mercante y fluvial; ejercien
do,  además, por  delegación  del  ministro  de  Marina  y  del
comisario  de Transportes  maritimos y de  la Marina mercan
te,  el derecho asignado  al  último, por  el Decreto  de  29  de

•       ener@ de  1918, de  «organizar y vigilar en los arsenales o as
tilleros  del Estado  las  construcciones y las reparaciones  de
la  flota de comercio».
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Los  acuerdos  de la Comisión  se ejecutan  por  los  minis
tros  respectivos.

3,—El  destroyer británico Boxer  se perdió,  por colisión,
en  el  Canal de la Mancha.

(Boxer,  de 280 toneladas,  29 millas, un  cañón  de 75  mi
límetros,  cinco  de  seis libras y dos  tubos  lanzatorpedos  de
45  centímetros.  Era del año  1894.)

En  Brest  Litowsk ha sido  firmada la paz entre  los  dele
gados.  de  los  Imperios Centrales  y  los  de  la República  de
Ukrania.  En el  art. 8.° del  Tratado  se estipula,  entre  varios
extremos,  que  la cuestión de  los navíos de comercio, caídos
en  poder  del adversario, será regulada  por un  acuerdo espe
cial,  que  constituirá parte esencial del Tratado general y en
trará  en vigor con  él.

10.—La  Comisión maximalista de  Brest-Litowsk, presi
dida  por Trotski, en nombre  de los Gobiernos  de  los Soviets
y  de  los  mandatarios  del  pueblo  de  la  República  federal
rusa,  publicó  un  manifiesto expresando  las  razones  de  su
negativa  a suscribir  la paz,  declarando terminado  el  estado
de  guerra  con  Alemania, Austria-Hungría, Turquía y Bulga
ria,  y ordenando  la desmovilización  de  las  tropas moscovi
tas  de todos  los frentes.
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ALEMANIA

Pérdida de un crucero auxiliar.—E[ crucero  corsario  Becad
lcr,  que  salió  de :A1ernajaen  diciembre  de  1916,  disfrazado
de  velero  noruego  y  con  cargamento  de  ma déra  en  cubier
ta;  era  anteriormente  un  paibelot  americano,  apresado  en
un  viaje  a  Arkangel  y  al  que  se  le  montó  un  motor  de  com
bustión  interna  en  Cuxhaven;  estaba  armado  con  dos  caño
nes  de  105 y  algunas  ametralladoras,  y  llevaba  47  hombres
de  dotación.  Recorrió  el  Atlántico  destruyendo  algunos  bu
ques  mercantes  y sembrando  minas  en  varios  puertos;  pasó
después  al  Pacifico  y  continuó  su  fructífero  crucero  de  cor
sario  hasta  que  fondeé  para  descansar  en  las  islas  de  Lord
Howe  (Tahiti)  nueve  meses  después  de  su  salida,  donde  en-
calló  en  los  bajos  madrepóricos,  perdiéndose  totalmente.

La  tripulación  embárcó  en  otro  pequeño  velero  que  cap
turaron  allí  mismo  de  los  que  se dedicaban  al iegocio  de  la
copra,  sin  que  se  haya  vuelto  a  tehernoticias  de  ella.

CHILE

SumergiWes.—Oonvoyados  por  el  crucero  Chacabuco han
salido  de  los  Estados  Unidos  para  Chile  los  seis  sumergi
bles  11.1 a  H-6,  construídos  por  la  Fore  River  Sliipbuilding
Corporation  para  la  Gran  Bretaña,  y  cedidos  a  Chile  como
pagó  parcial  de  los  acorazados  chilenos  en  óonstrucción  en
Inglaterra  y requisados  por  dicha  naéión.
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ESTADOS  UNIDOS

Artillería  naval y municiones. —Durante  el  año  último, el de
partamento  de  Artilleríahaconstruído  un  nuevo  tipo  de  ca
ñó::  de  gran  potencia  de  15 centímetros  que  se  instalará  en
los  exploradores.  Otro  de  40 centímetros  y  50  calibres  está
casi  terminado  en  los talleres  de  la  Marina  en  Washington,
y  esperan  probarlo,  dentro  de  tres  meses.

Además,  se han  terminado  ciertos  proyectos  de  artillería
‘de  tipos  muy  adelantados  y  aún  reservados.

l  departamento  ha  dado  cuenta  de  haber  comprobado

la  vida  de  los  cañones  de  gran  calibre  y  ha  resultado  que  el
cañón  de 25 centímetros  y45 calibres  ha  hecho  un  número  de
disparos  mucho  mayor  de  lo  que  se  consideraba  posible
prácticamente.

Lo’  mismo,  seguramente,  sucederá  al  cañón  de  12,7 centí
metros  y  51 calibres,  que  se  creía  tendría  corta  duración.

Se  ha  terminado  un  nuevo  proyecto  de  montaje  de  gran
retroceso  y ángulo  para  pequeñas  piezas,  7,6  centímetros  y
5,7.  centimetros.

Factoría  de  aeromóviles en  Filadelfia.—Están  ya  cómpléta
mente  terminados  y  funcionando  los  tafleres  de  aerornóvi
les  del  ‘arsenal  de  Filadelfia.  Ocupan  un  cuadrado  de  122
metros  de  lado.  Las  obras  dieron  principio  eti agosto  último
y  termiuaronen  noviembre;  noventa  días  después.de.  empe
zadas  las  obras  estaba  instalada  toda  la. maquinaria  y  herra
mientas,  y  se  había  puesto  la  quilla  del  primer  hidravión.
La  instalación  completa  cuesta  un  millón  de  dólares  próxi
mamente.  Se  necesitarán  unos  2.000 obreros  p’ara  que  la  fá
brica  llegue  a  su  capacidad  de  producción  normal.  Hay,  por
tanto,  muchos  oficios  que  pueden  tener  una  gran  aplicación
a  los  diferentes  trabajos  a  que  da  lugar  la  construcción  de
un  hidravión.  Se  necesitarán  operarios  de  todas  clases  para
montar  el  conjunto  dejos  éparat’os.  Pueden  encontrar  em
pleo  allí  obreros  laminadores,  soldadores  de  acetileno;  cal
dereros,  etc.—(Ariny anci Ncvy  JournaL)

Nuevo arsenal en A(ameda.—El ministro  de  Marina  ha  en
viado  al Congreso un  informe  sobre  arsenales  y estaciones,
indicando  a Alameda como un lugar  muy apropiado para  un
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nuevo  arsenal.  El  presupuesto  de  gastos  para  las  instalacio
nes  necesarias  se  eleva  a  36.307.000 dólares.  El  informe  tam
bién  propone  mejoras  en  todos  los  establecimientos  de  la
Marina  situados  en  la  costa  del  Pacifico.  El  arsenal  se  cons
truirá  en  un  terreno  comunal,  cedido  por  la  ciudad  de  Ala
meda.  El  lugar  se  considera  muy  bueno  por  su  comunica:
ión  directa  con  todas  las  líneas  de  ferroearriles  del  Conti
nente.  So incluyen  en  el  presupuesto  citado,  talleres  de  arti
llena,  herramental  y almacenes,  así  como  todo  lo  necesario
para  dotar  debidamente,  dicho  arsenal.  Figuran  también  en
el  proyecto  dos  diques  de  305 metros  de  eslora  que  comple
tan  todo  lo necesario  para  que  puedan  reparar  allí  los  ma
yores  dreadnouçjhts  y  crucemos  de  combate.  (Avmy  and
Navy  Journal.)

Marina mercante.—Comunicados oficiales  del  Cobsejo  de
Navegación  de  los  Estados  Unidos  advierten  que  el  designio
Ue  colocar  bajo  la  inspección  directa  y  absoluta  del  Ministe
rio  de  Marina  la  totalidad  de  los  buques  merco ntes  utiliza
dos  con  fines  guerreros,  dotumndolos con  tripulaciones  de  la
Reserva  naval,  está  siendo  muy  discutido.  Evidenciad’ a, sin
embargo,  la defectuosa  actuación  de  los  tripulantesciviles,
en  expdientes  instruidos  por  el  Ministerio  de  Marina,  se
considera  éste  en  el  caso  de  einplear.todos  los  medios  posi

Campamento de instrucción.

Vista  lateral  del  campamento  de  instrucción  de  Newport  (Estados  Unidos),
donde  actualmente  la  reciben  11.000 hombres  dela  Marina.
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bies  para  mejorar  las circunstancias  actuales.  Medidas  análo-.
gas  parece  que  piensa  establecer  con su  flota  mercante  el
Gobierno  británico,  fundándose,  segtmn el  Arrny  and  Navy.
Joarnal,  en  que  las  estadísticas  extraoficiales  dému.estran
que  el  15 por  100  de  las  naves  destruidas  por  submarinos
pudieron  ser  probablemente  salvadás  si  los  capitanes  y. do
taciones  se  hubieran  atenido  con  exactitud  a  las  instruccio
nes  dadas  para  su  protección.

FRANCIA

Plantillas del  Cuerpo  general.—Las  nuevas  plantillas  on
como  sigue:
•   15  vicealmirantes  (pase  a  la  reserva  a  los  sesenta  y
dos.años).

30  contralmirantes  (pase  ala  reserva  abs  sesenta  años).
•   115 capitanes  de  navío  (edad  de  retiro  a  los  cincuenta  y
ocho  años).

•    215 capitanes  de  fragata  (edad  de  retiro  a  los  cincuenta  y
seis  años).

.320  capitanes  de  corbeta  (edad  de  retiro  a  los  cincuenta
y  cuatro  años).

800  tenientes  de  navío  (edad  de  retiro  a  los cincuenta  y
dos  años).

INGLATERRA

Ascensos  en el Cuerpo generaL—En la  promoción  semestral
•  de  enero  han  ascendido  a  capitán  de  navío  28  capitanes  de

fragata  y  a  este  empleo  55  capitanes  de  corbeta.  La  edad
media  de  los  nuevos  capitanes  de  navío  es  de  treinta  y  nue-.
ve  años  y  diez meses,  el  más  viejo  tiene  cuarenta  y. cuatro
años  y  el  más  joven  treinta  y .cinco  y  medio.  Lo  que  carao
teriza  esta  promoción  es  la  preferencia  de  la  antigüedad,

•  pues  los  28 capitanes  de  navío  son  de  los  150 primeros  capi
tanes  de  fragata,  mientras  que  en la  prorrroción  anterior,  los
26  capitanes  de  navío  ascendidos  provenían  de  los 345 prime
ros  capitanes  defragata.  Lo  mismo  sucede  con  los nuevos  ca-

-  pitanes  defragata.  En  esta  promoción,  los  55 ascendidos  han

salido  de  los  370  primeros  capitanes  de  corbeta,  mientras
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que  en  la  anterior,  los 50  ascendidos  provenían  de  los  527
primeros.

Indemnizaciones al personL—Ha. sido  autorizado  el  Almi
rantazgo  para  conceder  a su arbitrio,  a  los jefes  de  escuadra
que  sirven  en  tierra,  si  no  tienen  gratificaciones  especiales
acordadas  al  nombrarlos,  indemnizaciones,  en- vez  de  sir
vientes,  a  razón  de  40,  75 o 125 L  anuales,  y  para  fijar  otras
indemnizaciones  especiales  cuando  las  tarifas,  no  sean  ade
cuadas.

Buque escuela incendiado.—EI buque  escuela  Warspite  que
€staba  fondeado  en  Greenhithe,  en  el  Támesis,  fué  destruido
por  un  incendio  el  20 de  enero.  Gracias  a  la  excelente  dis
ciplina  del  buque  no  hubo  ningún  muerto  ni  herido  entre
los.  250 oficiales  y  marineros  que  componían  la  dotación.

JAPÓN

Créditos para construcciones.—EI gobierno nipón acaba de
pedir  al  Parlamento,  en  concepto  de  crédito  suplemeitario,
la  suma  de  300.548.000 yens  (unos  800  millones  de  pesetas),
para  construir  hasta  el año 1923: dos cruceros  de  batalla,  tres
cruceros  de  tipo  iñedio,’  11  grandes  caatorpederos,  16  de

mcnor  tonelaje,  48  submarinos  y  seis  transportes.
La  marina  japonesa  tenía  en  servicio  o  en  construcción

seis  dreaclnoughts, y además  otras  dos unidades  análogas  que
estaban  comprendidas.  en  el  anterior  programa  naval  y  que

aun  no  fueron  puestas  en  grada.  La  escuadra  de  primera
línea,  por  lo  tanto,  salvo  nueva  variación,  se compondrá:  de
ocho  acorazados  de  escuadra  y  seis  cruceros  de  batalla.

Explosión  de un cañón.—En el  acorazado  Shikishima,  hizo

explosión  un  cañón  de  152,  matando  a’ cuatro  personas,
hiriendo  gi’avemente  a  ocho  y  menos  graves  a  cinco.

Concurso  de  motores  para aeroplanos.—La Asociación  im
perial  japonesa  de  aviación,  lamentando  la  indiferencia  del
pueblo  nipón  en  esa  máteria  y  ‘apreoiaudo  la  necesidad  de
estimular  la  construcción  de  motores  de  aeroplanos  dentro
del  país,  decidió  hace  algún  tiempo  celebrar  un  concurso  de
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motores  proyectados  y  construidos  por  japoneses.  Ls  pre
mios  ofrecidos  consistian  en  50.000, 25.000  y  10.000 pesetas,
respectivamente,  para  las  tres  mejores  patentes.  Las  bases
de  la  convocatoria  comprendian:  el  tiempo  de  marcha  eficaz
del  motor,  el  peso  por  caballo-fuerza,  el  número  de  revolu
ciones  por  minuto,  la  fuerza  aprovechable  desarrollada  en
el  eje  del  propulsor,  el  consumo  de  combustiblé  y  aceite
lubricador,  y  la  proporciói  en  que  entrasen  en  el motor  lós
elemeñtos  importados  del  extranjero.  De  la  comisión  nom
brada  para  examinar  los  motores,  formaban  parte  profesores
de  diversas  escuelas  técnicas  y  oficiales  del  Ejército  y  de  la
Armada,  y  se efeetuó  el  concurso  e122  de  junio  de  1917,  en
el  campo  de  aviación  de  Tokorozawa,  cercade  Tokio.

Veintidós  iiventores  significaron  sus  propósitos  de  abu
dir  al  patriótico  llamamiento,  según  el  Industrial  Japan,
pero  llegado  el momento  sólo  se  presentaron  tres  concursan
tes  con  cuatro  modelos  de  motores,  cuyas  características
eran  las  siguientes:           -

OMBRE  DEL  INVENTOR     Kishi.     5hmadzu.  Shirnadzu.    Asaliina.

Çiclos4         4       4
Procedimiento  refri-

geradorAire.     Aire.   - Aire.     Aire.
Núnieró  de  cilindros     8         9      8        9
Diámetro-  interior                      -

•  (milímetros)...  -     98        105     114      114
Carrera  (ídem)120        140     114      127
Caballos  de  fuerza     70        80      9’J      100
TipoY     Rotatorio    Y     Rotatorio
Revoluciones  por ini

nuto1.400       1.200   1.800     1.100 -

Peso  (kilogramos)  .     206,30      135     225,05  -  187,o4

Ninguno  de  los  motores,  excepto  el  aparato  rotatorio  de
9  cilindros  de  Mr. Shimadzu,  terminó  con  éxító  la  serie  de

prueba8  a  que  fueron  sometidos.  El  motor  de  Mr.  Xishi  no
-       satisfizo la  expectación  despertada  en  el Jurado,  pues  si bien

funcionó  efectivamente  durante  una  hora  y  diecinueve  mi
natos,  desarrolló  en  ese  tiempo  poca  fuerza  al  freuo,  aunque
los  caballos  indicados  llegaran  a  70.  El  fraóaso  del  motor
parecía  debido  a  defectós  de  ajuste  más  que  a  viciOs del
róyecto  de  construcción.  -

El  modelo  de  Mr. Asahina,  era  d-e  un  trazado  original  y
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cuidadosamente  planeado,  pero  la selección  de los  materiales
y  la  proporción  de  las. partes  demostraban  que  el  óoajun  tó
del  aparato  no  respbndía  a  fines  verdaderamente  prácticos
é  iñdustrjales.  Este  motor  trabajó  un  minuto  y  veintisiete
segundos,  y  no  rindió  más  de  76,5 caballos  de fuerza,  si bien
estaba  calculado  para  100.  La  interrupción  fué  ocasionada

por  la  roture  de  uno  de  sus  elementos.
El  otro  aparato,tipo  Y,  de  8  cilindros  y  93  caballos  de

fuerza,  de  Mr.  Shimadzu,  sufrió  un  contratiempo  análogo.
El  premio  de  50.000 pesetas  se  le  concedió  al  modelo  ro

tatorio  de  9 cilindros  de  Mr. Shimadzu,  único  qué  respondió
a  las  condiciones  del  concurso.  Funcionó  durante  cuatro
horas  y  tres  minutos,  pero  como  las  revoluciones  y  los  ca
ballos  de  fuerza  desarrollados  en  los  últimos  siete  minutos
decayeron  considerablemente,  el  tiempo  de  marcha  efectiva
se  estimó  en  tres  horas  -  cincuenta  y  siete  minutos.  La  len
titud  observada  en  los  siete  minutos  finales  .y  su  definitiva
parada  se  debieron  a  una  alimentación  defectuosá  causada
por  depósitos  de  carbón  en  los  cilindros.  La  potencia  y  la
velocidad  se  sostuvieron  satisfactoriamente  en  el  período
efectivo  de  marcha.  Los  caballos  de  fuerza  desarrollados  va
riaron,  entre  el  límite  máximo,  de  74,6 y  el  minimo  de  58,6,
en  tanto  que  las  revoluciones  por  minuto  oscilaron  sola
mente  entre  1.140 y  1.020.  El  consumo  de  combustible  f
muy  efevado,  estimandose  en  508,93  litros  por  las  cuatro
horas  y tres  minutos  de  funcionamiento

Asegurase  que  Mi  Shtrnadzu  se  pi opone  emplear  el pre
mio  conseguido  en  estudiai  los  motores  de  aeroplanos,  en
Arnériea.—(Scjent,jic  American.)

PORTUGAL

Sublnarinos.—Llegaron  a  Lisboa  tres  submarinos  que  para
la  Marina  portuguesa,  se  han  construído  en  Italia,  a  donde
fueron  convoyados  por  un  dragaminas  francés.

Les  han puesto  por  nombres,  Poca,  Golsinho e  Hidra  y
proceden  con  actividad  a  su armamento.

NORUEGA

Astillero para buques de hormigón armado.——La «Fougner
Ferro-Concrete  Shipbnilding  Company»,  de  Cristianía,  fué

TOMo  LXXXIL                                           7
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fundada  por  Mr.  Nic  K. Fougner,  ingeliierO  noruego,  que  es
si  director  gerente.  Mucho  antes  de  la  guerra,  experiment&
Mr.  Fougner  y  desarrolló  sus  ideas  y  patentes  en  los  Esta
dos  Unidos  e  Inglaterra,  y.  en  los  últimos  cuatro   cinca
años,  en  el  Extremo  Oriente.  De tal  manera,  que,  con  todos
estos  experImentos  prácticos,  se convenció  de  que  el  asuntG
era  realizable  y  práctico;  regresó  a  su  país  natal,  después  de
doce  años  de  ausencia,  y  empezó  a  construir  barczas  de
hormigón  armado.  En  mato  de  1910,  formó  una  Compañía
con  capital  de  680.000 pesetas  y  se  construyó  un  astillero  en
Mors  cerca  de  Cristianía.

Elbuque  motor  Ncnnsonfiord,  fué  el  primer  buque  de
mar  construido,  por  completo,  de  hormigón  armado,  si-

guiendo  el  sistema  Fougner.  Es  do  200  toneladas  de  carga,
lleva  un  motor  Bolinder  de  aceite  crudo  de  SO caballos,  que
imprime  al  buque  una  velocidad  de  7 ‘/.  millas.

Hizo  pruebs  completas  por  fuera  del  fjord  de  Oristia—
nía,  con  las  utoridades  navales  noruegas  a  bordo,  y  bajG
un  fuerte  temporal,  y  desde  entonces  el barco  hace  el  tráfi
co  en  la  costa  y  en  l  fjord  de  Ciistianía  con  cargas  diver
sas,  como  arena,  harina  y  madera,  demostrand  así sus bue
nas  cualidades  en  diversos  estados  de  carga.

La  Compañía  Fougner  tiene  entre  manos  un gran  núme:
ro  de  contratos  de  buques  de  mar  de  varias  dirnensiOfleS
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Construye  buques  motores  de  dos  marcas  (Standard)  de  6Q0
y  1.000 toneladas  de  carga,  para  alta  mar  y  cabotaje.  En  un
pir  de  meses  construyeron  los  dos  primeros  barcos  de  esos
tipos.  La  Compañía  ha  ampliado,  actualmente,  su  capital  a
unos  tres  y  medio  millones  de  pesetas,  y  ensanchado  el asti-’
hero  de  modo  que  pueda  producir  unas  30.000 toneladas  de
carga  anualmente,  cuando  esté terminada  la instalación  taI.
Podrán  también  construirse  diques  flotantes  capaces  de  le
vantar  buques  de  15.000 toneladas  de  carga.

Las  ventajas  prácticas  del  nuevo  método  de  construcción
de  buques  son,  especialmente,  el  menor  coste  y  la  mayor
rapidez  de  construcción  que  hacen  menor  el capital  inmovi
lizado,  así  como  el  no  necesitar  pintura  en  el  casco,  salvo
unacomposición  cualquiera  en  los  fondos  para  evitar  que
se  ensucien.

La  Compañía  Fougner  ha  obtenido  ahora  del  Lloyd  la
clasificación  A-1  para  sus  buques  motores  de  hormigón  ar
mado  con  acero,  destinados  al  servicio  de  las  costa  escan
dinavas.

Es,  naturalmente,  muy  importante  y  satisfactorio  para  el
inventor  qu  el  Lloyd  haya  reconocido  la  importancia  ac
tual  y  lo  que  promete  su  nuevo  método  de  construcción
clasificando  los buques.

El  buque  fué  botado  dé  costadó  y  el. astillero  posee  un
dique  flotante,  también  de  hormigón  armado.  Los  ulteriores
progresos  del  nuevo  método  de  construcción  se  seguirán
con  el  natural  interés.
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Corrosión do la armadura de hierro en el hormigón.—Uno de
los  problemas  más  importantes,  que  es  preciso  resolver  en
el  hormigón  armado,  cuyo  uso  se  extiende  más  cada  día  en
la  construcción  de  buques  y  otros  artefactos  flotantes,  es  el
que  se  refiere  a  la  corrosión  de  las  varillas  de  acero  que
constituyen  las  armazones.  Se  sabe  que  a  consecuencia  de
las  flexiones  sufridas.y  debido  a la  extremada  rigidez  y  esca
sa  elasticidad.  del  hormigón,  se  halla  muy  expuesto  a  que  se
produzcan  grietas,  a  través  de  las  cuales  va  filtrándose  len
tamente  el  agua  del  mar  que  ataca  las  varillas  de  acero  de
las  armazones.  En  una  memoria  recientemente  leída  acerca
de  este asunto  ante  el  Oonerete  institute»  por  e! Dr. J.  New
ton  Friend,  manifestaba  el  autor  que  habia  tres  ihaneras  de
preservar  el  hierro  del  hormigón:  1a,  por  completa  exclu
sión  de  aire;  2•a,  por  completa  exclusión  de  agua,  y  3•a  ha
ciendo  el  hormigón  completamente  alcalino.  Para  alcanzar
estos  resultados  es  indispensable  que  todos  los  materiales
que  entren  a  formar  el  hormigón  estén  perfectamente  pul
verizados  con  objeto  de  lograr  un  buen  contacto  entre  los
ingredientes  que  constituyen  la  mezcla,  y  que  éste  se prense
bien  en  los  moldes  para  evitar  los  huecos  y  hacer  que  la
mezcla  quede  bien  adherida  a  las  varillas  de  refuerzo  Debe
evitarse  el  empleo  de  substancias  que  contengan.  ácidos  y  de
materiales  que  puedan  producirlos,tales  como cisco de  coque
y  escoria,  y  los  materiales  impermeables  que  se  emplean
para  hacer  la  superficie  aún  más  impenetrable  deben  estar
también  desprovistos  de  ácidos  o de  subsaneias  que  los pro-

d-uean;  Debe  decirse;  sin  embargó,  que  todas  estas  -preeau-
ciones  son  de  escasa  importancia  si se producen  hendiduras
en  el  material,  y,  por  tanto,  seria  conVenientó  que  las barras
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estuviesen  completamente  revestidas  con  substancias  anti  -

oxidables;  y  que  los  esfuerzos  a  que  deba  sorneterse  el  ma
terial  sean  tan  pequeños  que  no  se traspase  el  limite  de  elas
ticidad  del  hormigón.

Instrucción, de maquinistas navales.—Tomamos del Shipbuii -

cling  and  Shippinçj  Reoord  las  siguientes  notas  sobre  las  me
joras  que  podrian  introducirse  en  la instrucción  de  los  ma
quinistas  navales,  pues  aunque  naturalmente  se  refiere  a  la
que  reciben  en  Inglaterra,  es  probable  que  en  algunos  pun

•       tos sean  aplicables  a  la  que  damos  a los  nuestros:
•            : El  sistema  actual  de• educación  de  los  maquinistas

navales  es  susceptible  de  considerable  mejora,  y  debiera
estimularse  el  celo  del  «Board  of  Educatlon»  y  demás  oea
t,ros  educativos  para  que  trataran  de  conseguirlo:

a)  Dando  a  los jóvenes  en  las  escuelas  ordinarias,  alre
dedor  de  la  edad  de  catorce  años,  una  sólida  enseñanza  de
aritmética,  matemáticas,  dibujo,  elementos  de  física,  electri
cidad  r  química.

b,)  Aumentando  el  número  de  escuelas  técnicas  para  jó
venes  preparatorios  de  comercio,  en  las  cuales  pudieran  re
cibir  enseñanza  los  jóvenes  de  catorce  a  diez  y  seis  años,
para  el ingreso  en  una  carrera  de  mecánico  y  donde  pudie
ran  ampliar  los  conocimientos  elementales  de  las  materias
citadas  anteriormente  y  su  educación  general,  incluyendo
los  idiomas.

e)  Fomentando  y dando  facilidades  a los jóvenes  duran
te  su aprendizaje  para  que  asistan  a  las  clises  de  maternáti
cas,mecánica  e  ingeniería,  a  fin  de  que  este  período  de  su
vida  sé  dedique  a  la  educación  teórica  y  práctica  combi
nadas.

d)  Creando  plazas  pensionadas  a  fin  de  que  los jóvenes
de  aptitudes  excepcionales,  después  de  permanecer  durante
un  período  de  tiempo  que  puede  ser  de  tres  o  más  años  en
los  talleres,  puedan  continuar  los  estudios  de  las  teorías
modernas  en  la  ingeniería,  bajo  la  vigilancia  de  sus  jefes.

•  e)  Conseguir  que  en  todos  los  grandes  centros  indus
triales  den  los  jefes  facilidades  durante  las  horas  de  trabajo

-        para la  edúcación  técnica  de  una  parte,  por  lo  menos,  de
sus  aprendices.

•   2•a  El  examen,’  para  optar  al  nombramiento  de  maqui-
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nista  naval  de  primera  y  segunda  clase,  debería  comprender
las  materias  teóricas  especificadas  antes  y  su  aplicación  al
manejo  de  las  máquinas;  y  debería  exigirse  a  los candidatos,
para  obtener  aliflcación,  presentar  los certificados  o demos
trar  de  otra  manera  que  han  alcanzado  cierto  grado  de  ade
lant  en  las  matemáticas  y  demás  conocimientos  cien1íficos.

3a  Las  autoridades  locales  y  las  otras  autoridades  edu

cativas  de  todós  los  grandes  puertos  de  mar  deben  dar  faci-
lidades  a  las  escuelas  técnicas  existentes,  y  crear  escuelas
navales  adicionales,  en  las  cuales  debieÍin  adoptarse  los e
tudios  especialménte  a  la  preparación  de  los  certificados
para  los  exámanes  de  maquinistas  navales.

Lo  que  se  exige  para  dar  los  nombramientos  de  maqui
nistas  de  primera  y  segunda  clase,  debería  ser  más  exigente
tanto  en  lo  que  se  refiere  aIsericio  en  la  mar,  como  en  la
calificación  en  las  materias  establecidas  para  el  examen  y
debiera  fijarse  un  plazo  pera  poder  obtar  a  esta  alta  califi
cación.

Al  mismo  tiempo  que  se  aumentaba  el  rigor  para  obte
ner  esta  calificación  pédría  crears  un  certificado  de  terce
ra  clase  del  «Board  of  Trade».

4a  Para  el  examen  de  maquinistas  de  primera  clase  de

bería  exigirse  que  el  candidato  estuviese  en  talleres  mecá
nicos,  o  su  equivalente  como  ahora  se exige  para  los  de  se
gunda  clase,  y  un  año  de  servicio  en  la  mar  haciendo  guar
dias;  y  la  naturaleza  de  este  examen  debiera  ser  análogo  al
que  se  presta  actualmente  para  alcanzar  el  nombramiento
de  maquinistas  de  segunda  clase.

Para  alcanzar  un  nombramiento  de  maqutnista  naval  de
segunda  clase,  debe  tener  el  candidato  doca  meses,  por  lo
menos,  de  servicios  en  la  mar  en  un  buque  capacitado  para
calificar.

Para  conseguir  uno  de  primera  clase,  debiera  necesitar
el  candidato  dieciocho  meses,por  lo  menos,  de  servicio  en
la  mar  encargado  de  una  guardia.

5•a  Además  de  las  proposiéiones  contenidas  en  los  pá

rrafos  precédentes’,  creemos  necesario  que  al  dar  los  nom
bramientos:ad.icio•nales  de  tercera  clase  se revisen  los.certi-..
ficados  obtenidos  en  los  vapores.

También  creémós  que  el  período  de  aprendizaje  de
biera  ser  de  eincó  años.                      -
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No  debe  contarse  para  ello  el  tiempo  anterior  a  los  de
ciséis  años,  excepto  en  e1 caso  de  jóvenes  roeedentes  de  las
escuelas  técnicas,  para  los  cuales  el  tiempo  posterior  a  los
catorce  podría  contarse  en  una  parte  proporcional.

Cuando  el  tiempo  de  taller  se  ha  invertido  en  trabajo
de  reparación  de  máquinas  y  calderas,  debe  exigirse  lo  si
guiente:

Dedicarse  dos  años.  y  medio,.por  lo  menos,  al  ajuste,
montura  y  reparación  de  máquinas  y  otros  aparatos,  lo mis
mo  en  los  talleres  que  fuera  de  ellós.  Los  ótros  dos  años  y
medio  restrntes,  deben  emplearse  del  siguiente  modo:  (1),
ea  el  ajuste,  montura  y reparación  de  máquinas  y  aparatos;
(2),  en  uno  de  los  otros  trabajos  mecánicos  puestos  a  conti
nuación;  (3), en  un  colegio  técnico  autorizado.

El  tiempo  deberá  emplea’rse  como  signe:

Ajuste,  montura,  reparación  y
manejoDiariamente.

Trabajos  en oficinas de dibujo   Diariamente durante  dos años,
siempre  que  se haya  emplea
do  previamente  un  tiempo
proporcionado  en  los  talle
res,  y  después  de  los  dos
afos,  alternos.

Construcción  de  modelosDiariamente  dar-ante  un  año;
después  de  este  tiempo,  al
terno  con un  abono  máximo
de  dos años.

Cepillar,  acanalar,  tallar  y  la
minarDiariamente  durante  el tiempo

máximo  de un  año.
Construcción•  y. reparación  de

calderas  y trabajos  de forja.  Diariamente  durante  un  año;
después  alternando  hasta  el

•          máximo de  dos años.
Caldereria  de  cobreDiariamente  durante  seis

•                      meses.
Moldeado  de hierro  y  de. latón   Alternativamente  durante

un  año.
Asistencia  a  un colegio  técnico

autorizado;los  días  sí y  uño no; hasta  un
tiempo  igual  al que  se exige
a  los ióvenes de  las  escuelas

•                •  técnicas.

En  caso  de  que  el  aprendizaje  se  amplie  a  seis  años  o

más,  pueden  aceptarse  corno  suficientes  para  calificar,  cinco
nños  de  ajuste  y  montura..

Cuando  se  han  ejecutado  todos  lcs  trabajos  de  taller  o



MISCELÁNEA                249

parte  de  ellos  en  establdcirnientos  que  no  se  dedican.  a  la
construcción  y  reparación  de  máquinas  y  calderas.,  pueden
acepta’se,  si  se  juzga  práctica  y  útil  para.  un  maquinista,
pero  en  todos  casos,  el  servicio  adicional  debe  ejecutarse  en
un  taller  naval  o en  la mar,  como  esta  mandado  en  el presen
te  reglamento  del  «Board  of  Trade».

Opinan  alguuos  que  deben  concederse  autorizaciones  a
los  más  diestros,  permitiéndoles  embarcar  en  vapores  de
poca  fuerza  o. encargarse  de  una  guardia  en  los  buques  pe
queños,  pero  creemos  que  esto  no  es  conveniente.

En  esta  liota,  y  dentro  del  párrafo  primero,  se  ha  con
siderado  solamente  en  un  sentido  general  la  educación  y
enseñanza  de  los  maquinistas  navales.

Oreemos  por  último,  que  esteimportante  asunto  debiera
someterse  a  la  consideración  de  una  junta  mixta  en  la  qu
hubiera  representantes  de  los  diferentes  intereses  que  con
él  se  relacionan.

Turbinas para máquinas auxiliares.—Las turbinas de peque
fía  velocidad  se  emplean  actualmente  con  éxito  seguro  a
bordo  de  los  buques  para  dar  movimiento  a  las  máquinas
auxiliares.  Para  la  producción  de  la  energía  eléctrica,  pre
sentan  los  turbogeneradores  muchas  ventajas  sobre  las  má
quinas  alternativas,  entre  las  que  pueden.  citarse  la  gran
economía  de  espacio  y  de  peso.  A  causa  del  gran  desarrollo

en  el  empleo  de  la  electricidad  a  bordo  de  lÓs  buques  mo
dernos,  llága  a  ser,  prohibitivo  el  uso  de  las  máquinas
alternativas  por  las grandes  dimensiones  que  exigen,  y debi
do  a  esto,  alagran  econó.mía  de  la  turbina,  y  al  reducido
coste  de  próducción  de  energía,  van  gradualmente  ocupan

do  el  lugar  de  las antiguas  máquinas.  El grupo  bornba-turbi
na  empleado  en  la  alimentación  de  calderas  ha  dado  resulta
dos  muy  satisfactorios,  y  se  están  instalando  actualmente  eñ
una  porción  de  buques  al  igual’  que  las  bombas  aspirantes”
impelentes.  Es  muy  probable  que  en  corto  tiempo,  con  ma
yor  éxperiencia  adquirida  vayan  desapareciendo  gradual
mente  las  bombas  alternativas  de  velocidad  reducida,  obte
niéndose  una  notable  economía  ‘en’  peso.  y  espacio  para
aplicarla  a  otras  necesidades  tales’  nomo  a  ventiladores  de-
tiro  forzado  etc.,  pu’es la  turbina  es  sumamente  apropiada,
por  su .sencillez.y.no,.desgastarse.  En  los buques  de  propul
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sión,  por  medio  de  turbinas  y  graií  número  de  máquinas
auxiliares,  puede.  emplearse  el  vapor  de  exhaustación  
uti.izbIe  para  calentar  el  agua  de  alimentación,  haciendolo
trabajar  enlas  máquinas  auxiliares.  La ausencia  de  gi-ásas o
aceites  volatilizados  en  el  vapor  hace  innecesario  filtrar  el
agua  de  alimentación  antes  de  entrar  en  las  calderas.—
(Shipbsiiding  anci Shipping  Record.)

.Rendlmento  de  las  calderas. —Las  calderas  cilíndricas  d
 corriente  en  la  Marina,  quemando  carbón  a  tiro  natu

ral,  pueden,  en  buenas  condiciones  de  funcionamiento,  dar
un  rendimiento  de  un  60  por  100;  peró  recientes  ensayos

con  calderas  que  queman  combustible  líquido  a  tiro  forza

do,  han  elevado  este  rendimiento  a  un  80 por  100.
Según  un  oficial  de  la  Marina  americana  pueden  mejo-

•     .  rarsé  aún  más  estos  resultados  haciendo  un  estadio  comple
to  del  curso  de  los  gases  de  la  combustión  y  una  utilizaciónmás  científica  de  las  inej oras  en  las  instalaciones  de  las  cal-

•       deras. Este  curso  podrla  arreglarse  asegurando  una  relación

más  eficaz entre  el  camino  de  los  gases  y  la  circulación  dé.1
agua,  ytambién  podría  variarse  el  área  del  conducto  dQlos

gases  en  proporción  a  la  densidad  de  los mismos.  con  obje
to  que  la  velocidad  de  éstos,  sobre  ia  superficie  caliente  pu
diera  mantenerse  todo  los uniforme  que  fuese  posiblé  den
tro  de  la  caldera.  Este  principio,  que  onsiste  en  que  los  ga

•  ses  se  trasladen  con  velocidad  uniformé,  ha  sido  puésto  en
práctica  en  una  gran  instalación  de  máquinas,  habiéndose
obtenido  indiscutibles  mejoras,  tanto  en  la  economía  como
en  la  producci6u  devapo  de  las  calderas.

Se  cree  que  por  medio  de  experiencias  sucesivas  se pue
de  llegar  a  alcanzar  im  rendimiento  que  se  aproxime  al  90
por  100, equivtlente  a  13 y  medio  kilogramos  de  vapor  cal
culado  a  100° por  kilogramó  de  carbón.—(Shipbuilding  and
Shippinçj  Record.)  ..  .

Explosivos químicamente posibles.—Mr. Stettbacher  acaba de
e.nvlar  a  la  Sociedad  Suiza  de  Química»  una  coiñunicación

•      sobre -los explosivos  más  potentes  ue  se  puedeñ  imaginar..
La  nitroglicerina,  considerada  todavía  como  uno  de  los  ex

•      plosivos  más  violentos,  sólo  desarrolla  1.580 calorías  por  ki
logramo;  el  ácido  nítrico  que  lleva,  en  su  composición,  no
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toma  parte  en  la  ieaceión  y  la  oxLdaclón  del  ludrógeno  y
del  carburo,  no  producen  más  que  el  43 por  100 de  la  ener
gía  de  combustión  que  dependerían  etando.solos

Los  explosivos  de  aire  líquido  u  oxiliquite,  producen
hasta  2.200 cabrias,  porque  eUoxígeno  líquido,  se  combina
directamente,  con  el  carboño  y  el  hidrógeno.

Las  combinaciones  de  hidrocarburos  con  el  ozono:  ozo
nido  de  atilenoy  benzenotriozonido,  sin  producir  más  calor
de  explosión,  son  todavía  más  rompedores,  a  causa  de  su
velocidad  de  descomposición.

Pero  se  pueden  imaginar  explosivos  aún  más  potentes:
un  triclorato  de  glicerina,  debe  desarrollar  3.000  calorías,  o
sea.el  doble  de  Ja  fuerza  de.  la  nitroglicerina;  en  fin,  una
mezcla  de  ozono  líquido  y  de  hidrógeno  líquido,  si  fuese
prácticamente  realizable,  daría  .4.500 calorías  y  sería  la  más
terrible  substancia  que  se  podría  obtener.—(De  La  Nature.)

Enve.nenam!entos con el trinitrotolueno.—Es este  uno  de  los
mayores  peligros  a  que  están  expuestos  los  que  manipulan

este  explosivo  y,  actualmente,  es  de  mucho  interés,  no  sólo

lo  referente  a  las  condiciones  en  que  se  verifica  el  envene
namiento,  sino  también  las  precauciones  que  deben  to
marse  contra  él.  Al c.argar  las  granadas  con  esta  substancia,
todo  el  personal  que  lo  ejecuta  está  expuesto  a  un  envene
namiento  lento  debido  a  los vapores  o  al  polvo  que  se  des
prende.  El  explosivo  se.introduce  generalmente  en  la  gra
nada  de  dos  modos:  prensándolo  fuertemente  enel’interior
de  la  granada  .0 .eóhándolo  allí  fundido.  El  segundo  método
es  el  más  común  y  también,  el  más  peligroso  para  la  salud
de  los  manipuladores.  El  veneno  se  absorve  a  través  de  la
piel  y  también  por  medio  del  aparato  respiratorio.  Los  jó
venes  son  muy.  susceptibles  a  estos  efectos,  tanto  que  no
debe  haber  ningún  obrero  menor  .de veintiún  años,  dedica
do  de  un  modo  directo  al  manejo  del  explosivo.  Todos  los
obiero.s  deben  ir.provistos  de  .un traje  entero  perfectamen
te  adaptado.  al  cuello,  muñecas  y  tobillos,  llevar,  guantes  y
un  gorro  que  les  cubra  el  pelo  por  completo.  Deben  tener
éste  cortado  ..estar  perfectamente  afeitados.  El:tr.aje  debe.
lavarse  todas  las  semanas.  N  debo’ hacerse  ninguna  comida
en  los  talleres,ni  guardar  en  ellos  ningún  alimento.  Final

mente,  los  obreros  deben  estar  completamente  vigilados
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por  un  médico  competente.  y  familiarizado  con los  síntomas
del  envenenamiento  .y  las  precauciones  para  prevenirlo.—
(Scientific  American.)

Bateas  insumergibles.—Las Marinas  inglesa  e  italiana  están
empleando,  con  gran  éxito,  una  ñueva  arma  en  la  ofensiva
contra  Austria  en  forma  de  bateas,  en  las  que  montan  caño
nes  de  grueso  calibre.

Theofilo  Schneidc-r,  natural  de  Boston,  sométió,  a prime
ros  de  1917, al  Gobierno  inglés  un  proyecto  de  batea  insu
mergible  de  poco  calado.  El  Almirantazgo  lo  desechó  di
ciendo  que  la  idea  era  impracticable..  Desde  las  pérdidas  de
buques  franceses  e  ingleses  en  los  Dardanelos  se  ha  pensa
do  seriamente  en  el  desarrollo  de  tales  bateas.

Mr.  Schneider  dice:  «Siempre  ha  existido  la  lucha  entre
el  cañón  y  la  coraza,  correspondiendo  a  un  aumento  de  ésta
otro  enla  penetración  del  cañón,  de  modo  que  el  aumento

de  uno  de  estos  factores  inevitablemente  trae  el  del  otro.
»Poresto  crecen  las  dimensiones  de  los  acorazados  para

poder  llevar  con  la  debida  coraza  cañones  aprópiados.  No
se  ve  otro  límite  que  el de  las  condiciones  físicas  de  la  eons
trueción  práctica.

»Dos  defectos  graves  presentan  los dreaclnoughts  que  cre
cen  con  el  tamaño:  el  peso  de  la  coraza,  por  encima  de  la
flotación,  es  protección  cuando  el  buque  está  intacto,  pero
es  una  amenaza  cuando  se  afecta  la  flotabilidad  por  averiar

en  el  casco.  Los  pañoles  de  municiones,  aunque  se  colo
uen  culos  sitios  más  protegidos,  son  aún  vulnerables,  y

una  simple  explosión  puede  ser  suficiente  para  destruir  el
buque.

»La  introducción  de  minas  y  submarinos  enseña  un  ter
cer  defecto;  el  calado  necesario  los  expone  francamente  a
los  torpedos  y  minas  de  contacto.

E1 gran  desarrollo  de  las minas,  y  especialmente  del  sub
marinos,  parece  demostrar  la  posibilidad  de  emplear  los
cireadnoughts  para  ataques  de  costas  u  operaciones  en  ellas.  -

Las  costas  enemigas  protegidas  por  minas  no  deben  atracar-
se;  las  aguas  infestadas  por  submarinos  deben  evitarse;
parece  que  -el- bloqueo-  de- una  costa  —en la  antigua  acep— ..---  --

cióti  pronto  parecerá  imposible.
Ni  Inglaterra  con  su  poderosa  Marina  y la  de sus.a.liados
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se  atrevería  a exponer  los  barcos  contra  un  ch-oque desespe
rado  de  la  Marina  alemana.

»Los  acontecimientos  de  los  Dardanelos  prueban  bien
claramente  el  peligro.  Las  bases  alemanas  han  estado  inmu
nes,  prácticamente,  contra  los ataqu6s  por  mar,  y  las  ratas
están  aún  en sus -madrigueras.

Pero  el  problema  debe  mirarse  desde  otro  punto  de  vis
ta,  no  pensando  en  barcos  de  los  usuales.

» Para  defensa  de  costas  y  para  ataques  en  aguas  territo
riales  un  barco,  es,  en  último  término,  simplemente  una
plataforma  protegida  con  artillería.

Sustituir  la idea  de  un  barco por  la de  una  plataforma  con
cañones,  desde  luego  parece  factible  la  resolución  del  pro
blema  con  tal  orientación.

»Si  estas  plataformas  pueden  construirse  de  tamaño  sufi
ciente  para  conducir  los  mayores  cañones,  con  flotabilidad
suficiente  para  soportarlos  y  construidas  de  modo  que  sea
necesario  para  destruirlas  algo  más  que  la  explosión  de  ün
torpedo  o  miiia,  el  -problema-pa.reeeía  -resuelto.

»El  cilindro  hueco,  probablemente,  es  la  forma  unitaria
de  mayor  flotabilidad.  Un  cierto  número  de  -ellos,  ligados
entre  sí con  la  longitud  deseada  o necesaria,-  sería  insume
gible  aunque  se  destruya  uno  o  más  de  ellos, -si los-que  res-

-  tan  son  suficientes  para  conservarlo  a flote.  Un  cierto  núme
ro,  colocados  paralelamente,  formarían  una  plataforma  de
gran  flotabilidad  y  sería  prácticamente  insumergible,  por
que  sólo  las  secciones  exteriores  de  los extremos  serían  des
truidas.  Las  interiores  quedan  ehteramente  protegidas  por
las  exteriores.  -  -  -  -  -

»Aquéllas  pueden  contener  los  pañoles,  tanques  de  acei
te,  maquinaria,  etc.  -

»Montada  en  estas  plataformas  o balsas,  estaría  una.torre
•equipada  con  los  cañones  más  grandes,  con  cañones  de  tiro
rápido  como  batería  auxiliar,  antjaéréos,  y  de  calibres  po-

-    queños  tantos  como  sean  necésarios.   -  -

-     »Parece  posible  construir  un  tipo  total  o  prácticamente
sumergible  llenando  de  agua  un  cierto  -número  de  compar
timientos.  Con  ello  se  puede  asegurar  o restablecer  el  equi
librio  en  caso  de  destrucción  de  uno  o más  cilindros  de  una
banda,  llenando  de  agua  igüal  número  de  cilindros  de  la
opuesta.  --  -  -  -
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»Debe  exprésarse  qúe  estas  balsas  bo  se  pretende,  ni  nun-

ca  llegarían  a reemplazar  los  cruceros  y  los  dréédnoughts.:
Su  empleé  debe  limi-tarse  a  la  defensa  de  costas  y  puertos,  y

•      para ataéar  en  aguasjurisdiccionales».
Mr.  Sóhneider  cre  que  un  ataqúe  con  éxito  puéde  lle

varse  a  cabo  con  balsas  con  cañones;  contra  las  bases  íiava
les  alemanas.  .  .  .  .

-Oasi  todos  los  peritos  están  cénformes  en  que  sólo  pue—
den  operar  contra  las  basesaierna.ns  los  barcos  depococa
lado,  que  todos,  bomo  los  torpederos  y deufroyerr,  llevan  ca-

•      fones  demasiado  pequeños  para  obtener  éitb
Las  bálsas  pueden  einplearse  para  protegér  los detembar

cos  donde  actiaImeiite  sería  imposible.  -.

Etableciendo  un  círculo  de  éstos  alrededor  de  Heligo
land,  opérandó  coñtrá  esta-base  de  submariños,  cree  que
puede  alcánzarse  éxito  contra  ellos.

Se  emplearía  él  siguiente  método:  -Los cañones  de  balsas
-       fuera del  límite  del  alcance  de  los  cañones  alemanes,  obli—

ganan  a los  submarinos  a  sumergirse  desde  la  salida,  y  a
continnar  así. hasta  estar  fuera  de  tiro  de  los  cañones  de  las
balsas.  Dado  que  se  sabe  el  tiémpo  que  üéde  permanecer
sumergido  un  submarino,  puede  dedueirse  el  punto  donde
ha  de  emerger,  y  puede  estar  acechado  por  barcos  éuando
salga  a  flote.  -  .  -  -

Mr.  Sclineider  no  ha  completado  todos  los  detalles  téc
•    -  nicos  de  construcción  de  este  tipo  qúe  cree  debe  dejar  a-los

-       ingenieros  y  constructores.  Peré  la  idea  principal  es la suya,
y  con  ella  da  ciertas  ideas  de  base  de  constiucción.-  Cree
que  los  compartimentos  de  los  cilindros  deben  ser-de  6 a  9
metros  de  largo-y  qué  una  balsa  tendría  unos  40  a 50-ci
lindros.  -

La  balsas  serían  de  tamaño  proporcioiniao  a  su  empléo,
unos  60 a  90 metrós  de  eslora.

-   Podrían  -  disponerse  para  navegar  lentamente  con  sus-
propios  medios  si así  se déseara.

Bajo  la  protección  de  los  cañones  grandes  pueden  con-
-      ducirse  minadores,  rastreadores  de  minas,  cólocadores  de

redes  contra  submarinos,  etó.  --

Naturalinénte,  sin  suficiente  número  de  balsas  colocadas
a  distancias  conveflientés  para  apoyarse  mútuamente,-  un
fuego  concentrado  podría  destruirlas.  Pero  sería  preciso
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destruir  mueha  balsas  para  llegar  a  una  pérdida  igual  a  la
de  uu  sólo  dreadnought.  Una  balsa  es  blanco  mucho  menor.

Estos  no  son  todos  los  casos  en  que  pueden  emplearse.
las  balsas.  Podrían  ser  dotadas  también  para  servir  de  ba
sas  de  submarinos  temporalmente.

Mr.  Schneider  tiene  gran  fe en  la  construcción  de  balsas
no  sólo  por  las  funciones  que  los  barcos  grandes  no pueden
desempeñar,  sinó  porque  pueden  construirse  baratas  y  rá
pidamente,  y  la rapidez  es  la  esencia  de  la  estrategia.

Lós  italianos  han  mpleado  balsas  similares  contra  los
austriacos  en  Trieste  y  Pola.—(Baitiinore  New.s.)

‘Influencia da la guerra sobre la política submarina  (t).—A la
ruptura  de  las  hostilidades,  en  agosto  de  1914, la  Gran  Bre
taña,  primera  potencia  naval,  poseía  numéricamente  la flota
submarina  más  fuePte.  Unos  90  submarinos  de  200 a  800 to
neladas  de  desp1azariiento  con  algunas  excepciones  de  bu
ques  experimentales.  Se  admitía  que  el  submarino  era  el
arma  del  débil,  porque  se  presumía  sería  arma  defensiva
preeminenternente  y,  por  lo  tanto,  para  potencias  de  segun
do.ordi  o  pequeñas  que  desearan  ejercer  una  policía  na
cional  agresiva.

Por  esto,  y  el  coste  elevado  de  una  flota  de  buques  de
primra  clase,  se  deducía  que  para  las  potencias  débiles,  mi
litarmente  hablando,  los  subnia  rina  s deberían  constituir  la
mayor  parte  de  su  flota,  con  un  cierto  número  de  destroyerr
y  auxiliares  como  sostenes

Consideraciónes  al personal  han  impedido  la  realización
práctica  para  conservar  los  buques  grandes  como  suficiente
incéntivo  pará  los  oficiales  que  pasados  los  treinta  o  treinta
y  cinco  áños  habrían  de  tripularlos  y  mandarlos  y  evitar
que  las  academias  navales  se  vean  desplobladas.  Durante  el
siglo  xix  la  Gran  Bretañaha  ocupadoel  puesto  de  primera
potencia  naval  y,  por  lo tanto,  las  demás  naciones  tenían  en
relación  a  ella  la  coñdición  de  potencias  débiles.

Cónsecuencia  lógica,  el  interés  de  est  nación  para  evi
tr  los  e’sfuerzos  para  la  creación  del  submarino,  demostra
dos  por  el  hecho  de  que  Fulton,  hace  un  siglo,  inventor  de

(1)  Extracto  de una  Memoria leída  en  la  Sociedad de Arqul
tectos  e Ingenieros  Navales  en Nueva  York,  en  16 de noviembre
último.
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un  submarino  recibió  del  Almirantazgo  lá  oferta  de  una
remuneración.para  el  completo  abandono  de  sus  patentes  e
ideas.                  -

La  superioridad  numóriea  de  la  Gran  Bretaña,  en  sub
marinos  en  1914 debe  atribuirse  a  la  creencia  de  que  serían
para  defensas  de  costas  y  puertos  como  se  había  demostra
do  ampliamente  en  las maniobras  navalés  de  los  cinco  años
anteriores.  Su  empleo  para  este  óbjeto  dejaría  libre  para
otros  usos  más  importantes  una  cierta  parte  dé  la  flota.

•  En  los  Imperios  Centrales,  el  servicio  de  policía  de  la
mar  ha  conducido  a  los.submarinos  l  auge  actual.  Francia
entró  en  el  conflicto  mundial  con  un  conjunto  hetereogéneo
de  submarinos,  en  total  unos  50.La  flotilla  submarina  rusa  ha
jugado  mal  papel  en  las  operaciones  en  que  ha  tomado  par
te.  Por  extensión  pued  decirse  lo  mismo  de  los  otros  alia
dos,  y la  tardía  entrada  de  ls  Estados  Unidos  en  la  guerra
sino  otra  cosa  es  la  causa  de  que  no  hayan  tomado  parte  en.

óperaciones  en  el  Mar  del  Norte  ni  en  aguas  de  las  islas  bri
tánicas.  -

Paradójicamente,  la  última  potencia  que  admitió  la  nece
sÍdad  y  conveniencia  de  los submarinos  fué Alemania,  y esta
conclusión  fue  alcanzada  sóLo bajo  la. presión  de  la  guerra
actual,  cuandé  se  puso  de  manifiesto  que  el  resto  de  su flota
quedó  prácticamente  encerráda.  Si  se  cree  que  Alemania  se,
preparó  para  esta  guerra  durante  muchos  años,  no  puede
adtnitirse,  vistos  todos  los  preparativos,  qué  se descuidara  y
desaereditara  el  submarinoJiasta  l  momento  de  la ruptura.
Sé  asegura  que  en  1911 Von  Tirpitz  expresó  enfáticámente
su  opinión  de  qúe  el  submarino  estaba  en  periodo  ex
erimental  y  era  de  utilidad  dudosa  no  estando  convencido
el  Gobierno  Alemán  que formara  parte  de  sus  futuros  pro
gramas  navales.  Esté  opinión  adóptada,  sin  duda,  por  sus

principales  subordinados  no  fud  expresada  con  propósito  de
despistar  por  qué  es  bien  sabido  que,  en  cuanto  a  submari
nos,  Alemania  era  potencia  de  tercer  orden.  Al rompeisé  las
hostilidades,  tenía  25 submarinos  armadoé  y tal vez  construía
media  doena  más.  Todoá  eran  del  tipo  Germania  Krupp,  y
Von  Tirpitz  decía  que  habían  construído  lo  necesario  para
formar  criterio  basado  en  experiencias  propias,  pero  era
evidente  que  en  tal  momento  no  e  había  prestado  gran
atención  a  su  desarréllo.
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Todo  el  mundo  presumía  que  en  caso  de  conflagración
en  que  entrara  Alemania,  Inglaterra  formaría  en  el  bando
enemigo,  y  aquella  debió  prepararse  para  este  evento,  y
comprender  la  forzosa  inactividad  en  que  quedaría  su  escua
dra  de  alta  mar.  Debió  también  preveer  la  situación  actual,
•es decir,  que  la  preponderancia  del  submarino  en  su  servicio
naval;  proporcionaría  un  golpe  efectivo  contra  Inglaterra.
En  tales  circunstancias,  ¿cómo  es  posible  explicar  el  fracasó
eparente  del  Gobierno  alemán,  para  comprender,  o  si  lo
comprendían,  para  preparar  el  papel  que  actualmente  re
presenta  el  submarino?  ¿esposible  qie  el  Estado  Mayor
General  y  Reichs  Marine  hayan  rehusado  reconocer  la  posi
bilidad  dé  la  participación  de  Inglaterra  sólo  como  una
contingencia  remota  y  no  se  hayan  preparado  conveniente
mente  iara  ello?

Esto  debe  creerse  por  cuanto  -al entrar  Inglaterra  defi
nitivainente  en  el  conflicto,  Alemania  empezó  con  febril  ac
tividad  la  construcción  de  60  submarinos,  desde  luego,  nú
mero  que  desde  entonces  se ha  aumentado  grandemente.

Se  han  puesto  en  letras  de  molde  cálculos  que  demues
tran  que  en  mayo  oseían  los alemanes  unos  700 submarinos
y  que  a  fin  de  este  año  tendría  unos  1.200. Se  estimaba  como
dificultad  primordial  el  espacio  disponible  (gradas),  pero  se
suponía  que  eventualmente  habrían  empleado  los  diques
cecos  para  armarios.

Lacapacidad  de  construcción  naval  de Alemania,  compa
rada  con  Inglaterra,  es  muy  pequeña,  y  la  dificultad  de  dis
poner  de  mano  de  obra  experta  es  una  contrariedad  seria
para  el  repentino  aumento  de  tonélaje  submarino.

Teniendo  en  cuenta  las  condiciones  en  que  están  para
construir  y  las  pérdidas  probables,  no  parece  pósible  que
Alemania  tuviera  en  mayo  último  más  de  230  submarinos
crinados,  de  los  que  sólo  I/  cii  servicio  y  ‘/,  en  aprovisiona
miento  o reparaciones.

Llegar  a  una  estimación  de  los  submarinos,  que  pueda
construir  en  adelante,  es  más  difícil.

No  es  probable,  aún  suponiendo  no  hagan  otra  cosa,  que
los  astilleros  puedan  terminar  más  de  103 submarinos  cada
seis  meses.  Según  103 informes  actuales  actualmente  termi.
nan  10 por  mes,  la  mayor  parte  de  800  a  1.000 toneladas  de
desplazamiento.  Varios  grupos  de  unas  1.500 toneladas  se
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han  construfdo  también,  y  últimamente  se  emprendió  la
construcción  de  ocho  llamados  cruceros  submarinos  de
2.800  toneladas,  de  los que  se  han  terminado  lo  menos  tres,
y  el  resto  estará  listo  para  prestar  servicio  en  febrero.  Estos
barcos  montarán  dos  cañones  de  15 centímetros,  además  de
otros  dos  más  pequeños,  y  llevan  la  novedad  de  una  torre-
cilla  acorazada,  novedad  importante,  porque  es  el  centro  de
mando  del  buque  y  al  mismo  tiempo  el  punto  más  vulnera
ble,  pero  que  por  razones  de  estabilidad  sumergidos,  no
puede  aplicarse  más  que  a  barcos  de  gran  porte.

Tódos  los  últimos  submarinos  austriacos  han  sido  cons
truidos  en  Fiurne  y  Trieste  con  planos  alemanes,  y constitu
yen  de  hecho  una  flotilla  submarina  alemana  en  el  Medite
rráneo,  que, ha  evitado  la  necesidad  de  la  travesía  desde  el
mar  del  Norte  a  través  del  Estrecho  de  Gibraltar.  Turquía  y
Bulgaria  no  han  contribuido  a  la  campaña  de  submarina.

Los  efectos  de  la  guerra  en  la policía  submarina  de  Ale
mania  se ha  manifestado  en  un  aumento  en  el  número  de
buques  y  su  desplazamiento,  como  queda  indicado,  como
exigen  los  largos  cruceros  de  las  costas  del  Oeste  a  las  islas
británicas,  impuestos  por’el  cierre  efectivo  del  Canal  de  la
Ma u cha.

Ninguna.  nación,  antes  de  la guerra,  pensó  seriamente  en
el  empleo  de  los  submarinos  contra  la  Marina  mercante  que
actualmente,  hace  Alemania,  aunque  algunos  años  antes
hubo  en  la  prensa  inglesa  discusión  sobre  un  libro  de  Sir  A
Conan  Doyle,  en  que  retrataba  muy  bien  el  vencimiento  de
los  buques  mercantes  y  de pasajeros.

Generalmeate,  se  descartó  como  fantasía  grotesca  con
una  secreta  esperanza  de  que  no  aprendieran  los  probables

•       enemigos lo que  señalaba.  La  iniciación  de  hundimientos  lo
•       justificaron  sus  autores  como  otra  necesidad  mi1itar  de

donde  resultaríala  sanción  de  su  utilización.
La  falta  de  preparación  alemaña  para  la  guerra  submari

-  iia• y  el  tipo  en  los  submarinos  contra  buques  de  guerra  y
no  mercantes  a  la  ruptura  de  las  hostilidades,  demuestran
que  no  era  línea  de  conducta  previamente  trazada.

Al,empezar  la  campaña  submarina  sin  cuartel,  se  puso
de  manifiesto  la  necesidad  de  contrarrestarla  por  todos  los
medios.  Muy al  principio,  ciertas  extensiones  de  mar impor
tantes  se  defendieron  con  series  de  redes  con  varias  dispo
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siciones  para  señalar  la  presencia  en  ellas  de  los  submari
nos,  y  así  contribuir  a  su  captura  o destrucción.  Gran  nú
mero  de  lanchas  patrullas  de  gran  velocidad  con  cañones
de  50 o 75 milímetros  se  emplearofl  para  cazar  y  atacar  las
torrecillas  o  el  casco  descubierto,  y  los  destroyers  fueron
provistos  de  espolones  que  les  permitieran  atacar  a  los  sub
marinos  sin gran  riesgo  para  ellos.

El  efecto  inmediato  de  esta  táctica  de  los aliados  fuó  la
colocación  de  cuchillos  y  corta-redes  y  otros  aparatos  de
protección,  etc.

Los  mayores  submarinos  entonces  en  construcción  au
mentaron  su  armamento  a  cañones  de  10 centímetros  para
defenderse-de  los  botes  patrullas,  y  los  últimos  barcos  con
cañones  de  15 centímetros  son  formidables  contra  los  des-.
irogers.  El  peligro  de  la  trompada  indujo  a  un  aumento  ra
dical  de  la  longitud  de  los  periscopios  hasta  unos  10 metros
en  alguno  de  los  últimos  barcos.  De  este  modo  es  posible
conservar  un  campo  de  visión  razonable  con  mar  agitada  y
varios  pies  de  periscopio  visibles,  manteniendo  al  propio
tiempo,  el  buque  a  profundidad  suficiente  para  evitar  la.
trompada.  La torrecilla  os el  único  punto  vulnerable  en  es
tas  condiciones,  y  aunque  representan  una  seria  avería,  no
implica  la  pórdida  del  barco.

Para  reducir  la  resistencia  a  la  marcha  en  inmersión  y
al  mismo  tiempo,  para  obtener  suficiente  rigidez  en  la  par
te  libre  del  periscopio  cuando  está  guindado,  ha  sido  preciso
aumentar  lo más  posible  la  distancia  fogonadura  a  la  carlin
ga,  quedando  en  algunos  casos  el  ocular  casi  en  el  fondo
cuando  el periscopio  es.tá completamente  calado.

La  ubicuidad  de  las  patrullas  y  desroyers  ha exigido  una
rapidez  mayor  de  inmersión  sea  estática  o  dinámica..  La  su
cesión  de  operaciones  necesarias  para  ello,  que  en  la  paz  se
llevaban  :a  cabo  por  su  orden,  se  ejecutan  ahora  forzosa
mente  de  una  vez,  y  todo  lo  que  sirva  para  economizar  al
gunos  segundos  se  adopta  sin  titubear.  A una  señal  dada  se
paran  las  máquinas,  se  cierran  los tubos  de  exhaustación,  se
desconectan  los  ejes  principales,  se  cierran  la  éseotilla  de  Ja
torreta  y  los tubos  de  ventilación,  se  ponen  en  maha  los
motores,  se  abren  los  kingsiong  y válvulas  de  aire  para  lle
nar  los  tanques  principales  de  lastre,  y  la  dotación  ocupa
suspuestos.  de  combate.
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Para  hacer  áún  más  expedita  esta  maniobra  los  submari
nos  aliados  nvegan  fiecuentemente  con los.Jcingsons  ‘abier
tos,  regulando  la  éntrada  del  agua  con’ la  presión  de  aire.
Los  alemañes,  por  otra  parte,  mantienen  un  vacío  patc.ial.
en  los  tanques  de  lastre  que  produce  como  efecto  doblar
aproximadarnentó  la  presión  del  agua.  Oomo  los  tanques  se
llenan  estando  el  buque  en  la  superflcie1a  presión  del  agua
no  puede  sei  mayor  que  la  correspondiente  al  calado  del
buque  la  que  aún  se  reduce  por  la  velocidad  de  entrada.  El
vacío  aumenta  pues  considerablemente  la  presión  éfectiva
del  agua.  Se  conservan  los  atmosféricos  que  se  abren  tan
pronto  como  el  manómetro  del  tanque  marca  la  presión  at
mosférica.

El  vacío  parcial  se  obtiene  aspirando  el  aire  de  los  tan
ques  con  el  compresor  que  ordinariamente  llevan  para  los
servicios  de  aire.

El  sistema  presenta  el  inconveniente  de  que  accidental
•mente  puede  presentarse  la  necesidad  de  una  inmersión
rápida  poco  después  de  una  emersión  y  antes  de  haber  te
nido  tiempo  suficiente  para  producir  el vacío  en  ls  tanques.
Sin  embargo,  como  el  tiempo  necesario  es  relativamente
corto,  y no  muchos  centímetros  de  vacío  aumentan  efectiva
mente  la  velocidad  de  eñtrada  de  entrada  del  agua,  el  in
conveniente  es  relativamente  insignificante.

A  las  autoridades  alemanas  pareció  que  el gasto  de  torpe
dos  de  45 o  50 centrímetros  contra,  los  barcos  mercantes  era
superfluo  siendo  además  limitado  el  número  de  tubos  y
torpedos  que  un  barco  de  ese  tamaño  puede  llevar.  Por  otra
parte  el  sistema  general  empleado  en  la  defensa  de  los  bu
ques  mercantes  armados  no excluye  en  muchos  casos la prác
tica  alemana  de  salir  a flote  y hundir  tranquilamente  sus  vic
timas  con unos  cuantos  petardos  económicos  colocados  abor
do,  o algunos  tiros  de  cañón  bien  dirigidos,  para  lo cual  sólo
se  necesita  llevar  una  dotación  de  200 o  300 tiros.

Estas  consideraciones,  tomadas  en  conjunto,  indican  la
conveniencia  de  evolucionar  a un  tipo  de  torpedo  pequeño
proporcionado  al trabajo  que  debe  realizar,  y  de  los  que
podránalmacenarse  a  bordo  muchos  más  que  de  los  de
45  o  50 centímetros,  dentro  de  los  mismos  límites  de  espa
cie  y  peso.  Esto  conduce  a  la  adopción  de  un  torpedo  de
35  centímetros  y  permite  la  instalación,  aproximadarnen
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te,  del  doble  de  tubos  y  torpedos  en  el  mismo  proyecto.
La  experiencia  de  la  guerra  ha  enseñado  a  los  oficiales

de  submarinos  a  hacer  el  mayor  uso  de  la  invisivilidad:  en
señar  más  que  el  tope  del  periscopio  durante  las  veinte  ho
ras  de  día  del  verano  es  un  riesgo  que  no  debe  correrse  sin
razón  justificada.  La energía  de  la  batería  debe  conservarse,
sin  embargo,  para  utilizarla  cuando  accidentalmente  sea  ne
cesario.  A  este  fin,  se  han  perfeccionado  las  disposiciones
para  facilitar  el  buceo  estático,  etc.

Con  un  consumo  mínimo  de energía,  el  barco  permahece
estacionario  en  inmersión  con  sólo  los  topes  de  los perisco
pios,  completamente  guindados,  sobre  la  superficie.  Con los
aparatos  de  escucha  sensibles  que  existen  ahora,  es  de. im
portancia  capital  que  este  mecanismo  esté  casi  en  silencio  y
que  no  haya  burbujas  de  aire  que  descubran  la  presencia
del  barco.  Calando  los  periscopios  durante.  esta  maniobrar
nada  es  visible  por  encima  del  nivel  del  agua.  Este  plan  se
emplea  a  veces  cuando  se  ven  preciiados  a  eludir  una  per
secución,  y  la  sonda  es  demasiido  graiide  para  poder  bajar
hasta  el  fondo.

Otro  método  de  economizar  eiergía  de  la  batería,  fre
cuentemente  empleadó,  consiste  en  navegar  con los  motores
Diesel,  con  los  tanques  llenos  y  listo  el  barco  para  bucear.
La  única  parte  expuesta  en  tal  posición  es  la  torrecilla,  y
esto  no  es  la  medida  de  la  reserva  actual  de  flotabilidad,
pues  la  aparente  obra  muerta  es  debida  al  efecto  dinámico
de  la  marcha  cuando  los  timones  de  popa  de  buceo  están
ligeramente  para  la  emersión.  Las  escotillas  deben  ir  cerra
cias  y  ventilado  el  niotor  mecánicamente.

Esta  operación  se  estimaba  antes  de  la  guerra  como  du
dosa,  pero  su  éxito  ha  jistificado  la  adopción  completa,  de
modo  que  lo que  antes  se  consideraba  de  precario  empleo,.
ha  venido  a  ser  ahora  la rutina  ordinaria.  Se  sugerían  dudas
respecto  al  posible  efecto  sobre  la  dotación  de  cerrar  in
advertidamente  de  pronto  el  ventilador  que  provee  de  aire
a  las  máquinas  y  consiguientemente  un  rápido  descenso  de
la  presión  interna.  En  la  práctica,  el  efecto  sobre  la dotación
no  es  otro  que  una  sensación  momentánea  desagradable  de
torpeza  del  tímpano  del  oído.

El  uso  de  la  redes  en  esta  guerra  como  defensa  con
tra  submarinos  y  el  deseo  de  evitar  estas  barreras,  pasando
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por  debajo,  conducirá,  con  el  tiempo,  si  ya  no  se  ha  hecho,
a  la  consideración  de  aumentar  la  resistencia  del  casco  para
poderse  sumergir  a  profundidades  de  90  a  120 metrós,  en
vez  de  60,  que  es  lo  corriente  hoy  día.  Para  este  resultado
será,  naturalmente,  inevitable  sacrificar  otras  cualidades
militares.

/
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dolid. Sección 7•,  Ciencias medicas. Año IX,  segunda parte.  Im
prenta  de  Eduardo  Arias,  San Lorenzo,  5, bajo, Madrid,  1917.

•   Se  acaba  de  publicar  dicho  tomo,  en  el  que  se  insertan
notíibles  trabajos  rel-tivos  a las  sesiónes  en  octubre  de  1915,
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experimental,  por  D. FermínMuñozMora;.  Contribución  al
estudio  de  los  surcos  y  fosas  de  la  cara  interna  de  la escama
occipital,  por  D. Antonio  Lecha  Marzo  y  1). J.  Mena  Sicilia;
Puntos  de  vista  generales  que  hay  que  tener  presentes  en  el
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tratamiento  de  los  fibromiomas  uterinos  por  la  radiotera
pia,  por  los  Ses.  D. Julidn  y  D. Santiago  Ratera;.E[  micros
copio  modelo  «España»,  susventajas  y  utilidad  práctica  en
los  estudios  micrográficos,  por  el  Dr.  D.  Leopoldo  López
García;  Influencia  de  secreción  hipofisaria  sobre  la glucosu
ria  adrenalítica,  por  D. Gregorio  Marañón;  Tratamiento  de
la  meningitis  tuberculosa  con  las  inyecciones  i ntrarra  qui
deas  de  tuberculina,  porD.  Gonzalo  R.  Lafora;  Cálculo  gi

-         gantede  la  amigdala  palatina,  por  D.  José  María  Barajas;
Ureómetro  Granel],  por  D. Conrado  Graneli;  Estudios  quí
mico-físicos  acerca  del  poder  que  poseen  los  líquidos  orgá
nicos  de  comhiar  ácidos  y bases,  por  D.  José  María  de  Co
rral;  Contribución  al  estudio  de  las  relaciones  entre  la  síflhis
y  las  enfermedades  del  sistema  nervioso,  por  D.  Fidel  Fer
nández  Nartínez;  Tratamiento  quirúrgico  de  la  úlcera  del
estómago,  por  D. Celestino  Alvarez;  Empleó  del  suero  anti
diftérico  por  vía  digestiva,  por  D. Ramón  Calvo  Hernández;
El  aceite  alcanforado  en  el  tratamiento  de  la fiebró  tifoidea,
por  D. Gerardo  Clavero  del  Valle;  y. otros  estudios  de  gran
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(Imprenta  de  Alrededor  del  Mundo,  calle  de  Martin. de  los
los  Heros,  65. Madrid,  1917.)

En  cumplimiento  del  Real  decreto  de  1 de  enero  de  1887,
se  ha  publicado  por  el  Ministerio  de  Gracia  y Justicia,  dicha
Estadística,  en  la.cual,  con  excelente  método  y  gran  clari
dad,.  se  consignan  curiosos  datos,  agrupados  en  cuatro  par
tes  relativa,  la  primera,  a  Juzgados  municipales;  la  segun
da,  a Juzgados  de  primera  instancia;  la  tercera,  a  Audien
cias  territoriales,  y la  cuarta,  al  Tribunal  Supremo;  además
de  las  advertencias  generales  y  por  cpítuIos  y  de  un  resu
men  del  papel  sellado  invertido  en  actuaciones  judiciales
en  1908, insertos  al  principio  de  la  estadística.  Contiene  )1U.

merosos  stados  y múltiples  antecedentes  acerca  de  los  di
versos  asuntos  tramitados  en  los  Tribunales  de  Justicia,  de
los  óuales sé  desprenden  cüriosasénsefianzas  acerca  del  fun
cionamiento  y de  la  actividad  de  los  mismos.
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Estadística penitenciaria de 1913.—(Imp•renta de  Eduardo  Arias,  San
Lorenzo,  5, bajo. Madrid,  1917.)

La  I)irección  general  de  Prisiones  del  Ministerio  de Gra
cia  y Justicia,  fué  autorizada,  por  Real  orden  de  24  de  sep
tiembre  de  1917, para  publicar  dicha  estadística,  en  la  cual,
bujo  la  forma  exclusiva  de  estados  iiutridos  de  abundantisi
mos  datos,  se  inserta  el  movimiento  de  la  población  reelusa
en  el  año  1913, con  la  separación  de  prisiones  preventivas  y
correccionales,  aflictivas  y  penitenciarias  militares,  y  en  un
resumen  fiscal  por  edades  y  sexos,  naturalezas,  estados  ci
viles,  profesiones,  delitos,  condenas  y antecedentes  penales,
fuero  y  situación  legal;  integrando  su  conjunto  una  base  es
tadística  de  gran  valor.

Nuestra política ferroviaria ante la guerra y para la paz.—(Imprenta  de
de  Isidoro  Perales,  calle de  la Cabeza, núm.  27. Madrid, 1917.)

El  infatigable  y  competente  publicista  D. J.  Ceballós  Te
resí,  director  de  El  Financiero  HispanoAmericano,  acaba
de  publicar  un  estimable  folleto,  de  tan  excelente  opoi-tuni
dad  en  estos  momentos  en  que  la  vida  económica  española
y  del  mundo  entero  se  halla  ligada  al  problema  de  los
transportes.  Empieza  su  luminoso,  trabajo  examinando  los
transportes  por  ferrocarril  y  su  relación  con  la  carestia  de
la  vida,  exponiendo  la  ineflcacht  de  las  tarifas  sobre  los pre
cios  dé  los artículos  de  consumo;  examina  luego  la  política
ferroviaria  universal  ante  la  guerra  y  nuestra  política  fe
rroviaria  para  la  paz,  y  formula  conclusiones  que,  aun  pu
diendo  ser  objeto  de  eoñtroversia,  demuestran  la  extaor-•

-      dinaria  competencia  financiera  del  Sr.  Ceballos  Teresí,  y
el  detenido  estudio  que  hizo  de  un  asunto  de  tan  vital  inte’
rés  para  los espafioles.
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En  Cádiz, donde  ocasionalmente residía y  por cuya  ciu
dad  natal sentía un  gran  afecto, falleció en  21  de  febrero el
sabio  capitán  general de la Armada  Excmo. Sr. D. Juan  B.
Viniegra  y Mendoza.

Nació  el general Viniegra en  5 de enero de  1842; ingre
só  en el  Colegio Naval en  1.0 de julio de  1854; salió a guar
diamarina  de 2.a,en 26 de diciembre  de  1856 y a guardiama
rina  de 1a  en  26 de enero de. 1860; ascendiendo a  alférez de
navío  el 26 de enero  de  1862; a  teniente  de navío el  25  de
noviembre  de  1868; a  capitán  de corbeta  el  21  de iiiayo de
1872; a  capitán de fragata el  13 de agosto de  1880; a capitán
de  navío el  28 de octubre  de  1800, y a contralmirante  el  17
de  mayo de  1896.

En  el  largo  período de tiempo  expresado  formó parte de
las  dotaciones de numerosos buques, entre  los cuales figura
ban  las fragatas  Isabel II,  Cortés, Lealtad y Esperanza; go
letas  C’irce y Edetana; cañoneró Luisa, y vapor  Piles; siendo
el  más  importante  de  los  mandos desempeñados  el  de  la
Comisión  Hidrográfica de  Eilipinas, y contando  al  fallecer
más  de  veintitrés años de  embarco, durante  los cuales nave
gó  por casi  todos los  mares.

Prestó  asimismo en  tierra  servicios  tan  distinguidos  y
•  relevantes  como los de profesor de la  Academia de Estuios

de  Ampliación, desde  él 30 de julio de 1872 al  1.0 de óctubre
de  1879;  subdirector  del  Instituto  y ‘Observatorio  dé  San
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Fernando  desde  el 27  de  mayo dé  1882 al  13 de  diciembre
de  1886, y director  de la Academia  de Ampliación  desde  la
última  fecha citada al 25.de  mayo de  1891, en  que fué nota

brado  director  del referido Institutó y Observatorio,  en cuyo
cargo  permaneció hasta  que, ascendido  ya  a  vicealmirante
en  8  de abril  de  1902, se  le confirió, el mando  de  la escua
dra  de instrucélón  por Real decreto de 12 de marzo de 1903.
En  todos esos  centros  docentes,  como en la especialidad de
ingeniero  hidrógrafo que  poseía, evidenció  sus elevadas ap
titudes  científicas y contribuyó  intensamente  a la  enseñanza
del  personal de la Marina,  sicndo  tan ápreciados  sus  servi
cios  en ese  orden,  que al  solicitar  en .15 de  abril  de  1817,
siendo  profesor de  la Escuela de Ampliación y  teniendo sus
condiciones  de  ascenso cumplidas, la concesión  del  mando
de  un  buque, se  denegó  su  petición por considerar  perjudi
cial  para  el servicio  su separación  del cargo  que  desempe
ñaba;  de igual  modo que años después, y por  Real orden  de
24  de octubre  de  1899, se  le nombró  presidente de  la Junta
reunida  en  Madrid  para  redactar  las bases  y  cuadros  de
asfgnauras  a  que  debían sujeta,rse los  oficiales dedicados  a

espeçialidacles.  Y en cuanto a  la eminente labor desarrollada
ei  la..O.irección del Observatorio  de San  Fernando,  pueden
servir  de útiles antecedentes  sus  visitas en  1892 a  los Obser
vatorios  de  Oxford,  Oreenwich,  Portdam  y  París;  su  asis
tencia  en  1896 a  la reunión  celebrada en París  del  Comité
permanente  para  la ejecución de la carta  del  cielo, y su  co
operación: en las reuniones  que  en  1900  celebró también  enParís  e.! CQInÍt internacional de la carta fotográfica del cielo.

Des  de  mandar  la  escuadra fué  nombrado  coman
dante  general e1  apostadero  de Feirol  en 22 de  agosto  de
19Q3y.1uego  del apostadero  de Cádiz por  Real orden. de 24

deagostQ  de  1904, cesando en  ese puestó  el 6  de diciembrede  1907.  Ascendido  a  almirante  en  7  de  marzo  de  1908,

sirviódespués  lQS çargos de je.fe de  la.Jurisdicción  de Man
•na:en  la Corte  y, vocal  del Consejo  Supremo  de Ouerray
Manipa  en  el  últimode  los  çuales  cesó, al ser  promovido,
po  Real. dcret9  de2l  de febrerero de  1910, a  la alta  digni
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dad  de  capitán general  de  la  Armada, consagrándose  tinai
mente  sus  grandes  merecimientos y  dilatados  servicios  con
el  nombramiento de  Caballero de la insigne  Orden  del Toi
són  de Oro por  Real decreto de 22 de enero  de  1914.

Estaba  en posesión de  las grandes cruces de San Herine
negildo,  Mérito  Naval  blanca  pensionada,  Mérito  Militar.
blanca  y San  Benito de Avis; era  comendador  de  la  Legión
de  Honor,  de  1•a  clase de San  Estanislao y de  Isabel la Ca
tólica,  Benemérito de  la  Patria,  y  ostentaba  la cruz  de  2!&
clase  del  Mérito  Naval blanca  y  la  medalla de  la  Carraca.

En  todos  los  puestos que  desempeñO,  puso  de  relieve
sus  extraordinarias  dotes de sabiduría,  su afabilidad, su ciii
tura  y su caballerosidad, captándose  el respeluoso  afecto  de
sus  subordinados.  Y  en época reciente, en la  Presidencia de
la  Junta  organizadora  del  Colegio  de  Nuestra  Señora  del
Carmen  para  huérfanos  de  jefes y oficiales de  la  Armada,
inipulsó  generosamente  con singular constancia y  bondado
sas  energías la  constitución  de  tan  hermosa institución  be
néfica.

La  REVISTA OENE[AL  DE MARINA  comparte sinceramente
el  duelo  de la familÍa y de la  Armada en general.
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•ENGINEERING

SEMPRE fué discutido  el  tipo  más  apropiado  del cas
co  de  submarino;  el  asunto  aún  no  está  resuelto  y,
probablemente,  durará  aún  muchos  años,  porque  el

submarino  está  en  la. infancia.  Se pretende  haber adelanta
do  mucho  con relación al  tipo primitivo;  numerosos  y  fan
tásticos  fueron  los  primeros  proyectos;  en  éstós, como en
la  mayoría  de  las  cosas  de  este mundo,  es  natural  seguir
las  indicaciones  dela  madre naturaleza que  creó  el  sal

món.  Un  examen  casual  de  este  interesante  pescado  de
mostró  que,  en  cuanto  a  los  cascos  se  refiere,  e]  contor
no  del  salmón  constituye  quizá  un  buen  modelo  para  un
submarino.

Combinando  el modelo de la naturaleza, con  la imagina
ción  y  posterior concepción de Julio Verne, tenemos el sub
marino  de ayer, de hoy y de  mañana.

Sin  empezar por  los primitivos  proyectos  que  sin  duda
os  son familiares, es  mi deseo  presentar,  siquiera  imperfec
tamente,  las ventajas e inconvenientes  de los cascos subma

(1)  Memoria leída en  la sesión celebrada el 16 de  noviembre úLtiinoen1a  Sociedad deingenieros  y  maquinistas navales deNuev

York.  .
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rinós  como se consideran  en el día.  Se  divideñ  en  dos  ti
pos  característicos; de simple y de doble casco. Sin embargo
hay  tipos intermedios  que se aproximan más  o menos a  uno
de  aquellos.  Recientemente se  hah  derarrollado  varios tipos
que  son,  prácticamente, un  término  medio entre ambos, que

•     se conoce con  el  nornbrede  casco de galápago Sadd1e)..
Deltipo  clásico de casco sencillo, el más conocido es  el

tipo  l-lolland,  que  predomina  actualmente  en  la  Marina
americana,  y del que hay  muchos ejemplares en  otras Mari
nas.  Los tipos de  doble  casco están bien  representados  por
los  proyectos  Laubeuf y Krupp-Germania.  Entre los subma
rinos  alemanes  hay algunos tipos de casco doble  adoptados

•      principalmente según el  tamaño  de  los  barcos  y  el  objeto
con  qué  han sido construídos. El proyecto Krupp-Germania,
ha  sido,  en gran  parte, una  evolución de los planos prepara
dos  por el  ingeniero  francés d’Equevilley (1).

•         Muchos rasgos  caracteristicos  de  otros  tipos  fueron
adoptados  por los alemanes. El proyecto  Laurenti  se  consi
dera  generalmente  como  un  verdadero  proyecto  de  doble
casco;  sin  embargo,  no  es un  barco  de  doble  casco  com
pleto,  sino  que  es  mixto  porque  una  parte es  doble  y  la
otra  sencilla.  Los  cascos  de  galápagos son  más  comunes
en  la Marina  inglesa, y pueden considerarse  más bien como
procedentes  del tipo  Nolland,  que  de  ningún  otro.  El pro
yecto  Lake, en el  cual la  superestructura  es  estanca, es  real
mente  un  proyecto  de  casco  único,  pero  por  esta  misma
razón  no es  tipo  puro  de  casco  simple.  El  proyecto  Hay
Denny,  que  es  muy  conocido  en  Holanda  y  Dinamarca,
pertenece  al tipo mixto, que  combina  rasgos  característicos
de  ambos tipos distintivos.

Ciertas  partes  del barco son  de casco sencillo y otras  de
doble  casco.  Probablemente,  hay  hoy en la  Marina  inglesa
más  variantes del  tipo casco  sencillo,  que  en  ninguna  otra

(1)  Este ingeniero, según se dice, es de origen belga  naturali
zado  español;  hizo  sus  estudios y  obtuvo sus  diplomas en Fran
cia  (N. de la R.)
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Marina  y  estas modificaciones consisten en las pequeñas  ex
pansiones  -de cada banda,  la robustez del  casco  de  algunos
de  los primeros  barcos, en  los tanques  que se  encuentran en
los  galápagos propiamente dichos en  los tipos recientes que
se  aproximan al tipo puró  de doble  casco.

Para  los submarinos, en  los que  es necesaria  una debida
proporción  entre  la eslora y la manga,  la sección  circular  es
la  mejor, disminuyendo  hacia las extremidades,  terminadas
con  una  plancha abombada.  Para  la resistencia  de  la  cons
trucción  es  necesario  que  el  peso  del  casco  sea  próxima
mente  el 58 por  100 del  desplazamiento total,  mientras  que
en  los  torpederos,  por  ejemplo,  sólo es preciso  un  38 por
100.  Además  de esto, es  necesario darles mayor  calado, re
lativainente  que  a otra  clase  buques lo que impide alcan
zar  gran  velocidad en superticie.  Próximamente en el centro
de  la  eslora  el  submarino  tiene  una  fuerte  torre  que  sirve
como  estación de  mando y gobierno.

Cualquiera  que  sea el tipo que  se  estudie  se encuentran
en  ellos las mismas líneas generales  o sea un casco resisten
te,  el interior,  que se  construye de modo  que  resista la  pre
Sión  de  inmersión.  Además  de este casco  resistente,  se  co
loca  generalmente  una  superestructura  de  plancha  delgada
y  escantillones ligeros.  Esta puede  no  ser  estanca,  como  es
usual,  o serlo  como en algunos  proyectos  de  Lake, o una
parte  estanca y otra  no.  Los espacios no estancos  entre  am
bos  cascos se  utilizan  para pañoles, para  alojar  los  tubos  de
ventilación,  cables de remolque, defensas, cables, etc.

Las  partes estancas se  utilizan para  lo relacionado con la
estabilidad,  reserva de  flotabilidad, y cualidades  marineras.
En  algunos  tipos se  almacenan  los  torpedos  y  se  instalan

-   los tubos de lanzar en la superestrutura,  pero  este  métodó
de  instalación  tiene  muchos  inconvenientes  y la experien
cia  del  servicio,  dice  mucho  en  contra  de  su  satisfactorio
empleo.

Es  bien  entendido  que  el  primer tipo de submarino  con
hinchamientos  laterales  fué  construído  como  consecuencia
de  querer  mejorar  la estabilidad de  los de casco sencillo, de
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los  que proceden,  habiéndoles hecho  lareforma  en período
de  construcción o  aun  dépués de entrados  en  servicio.  Con
esta  variante, el  tipo se  ha desarrollado  de tal  modo que, no
sólo  sirve como antes  para estabilidad  y cualidades marine
ras,  sino  que  también  permite  la  instalación  de tubos  de
lanzar  alas,bandas,  tanques  de  lastre  exteriores  o aun  tan
ques  de combustible.

-    El proyecto de los submarinos, contrariuuente  al. de  los
otros  barcos  de guerra,  nunca ha ido  más  allá del estado de
tener  anexo  a  él  varios  apellidos,  y  el  tipo  que  lleva  un
no:nbre,  es  el  único tipo correcto  según la opinión  del  pro
yectista,  del que  se derivan  los demás y al que  se  llega  ha
ciéndole  las variaciones necesarias.

Al  analizar lo referente  a lo  tipos de  casco, es preferible
pesar  tanto  como se pueda,  las ventajas  y defectos de  los ti
pos- clásicos, es decir,  casco sencillo y casco doble.  Si  se in
tenta  hacerlo con  algún  tipo intermedio,  los  argumentos se
confunden  o se pierden  por completo, porque  la  naturaleza
de  las cosas hace que  estos tipos intermedios  compartan  las
cualidades  de los otros  dos en grado  relativo, según  el  tipo
a  que  más se  asemejen.  Debemos  indicar aquí  que  ninguna
discusión  de  los  tipos  y  desarrollo  de ellos  puede  hacerse
de  modo general  sin entrar  en detalles que. pueden  o deben
conceptuarse  reservados.

Nada  puede  criticarse o considerarse  como ventaja  par
ticular  de  ningún  proyecto.  Es  difícil  obtener  información
cierta  respecto a los detalles  de los  submarinos.  Más  o  me
nos,  siempre  haii  estado  rodeados  de  un  misterioso  velo,
probablemente  muy  innecesario  e  injusto. Parece  así,  por
que  las principales operaciones de  un submatino  tienen  lu
gar  fuera de la vista del  público, y el personal por- esto lleva
el  secreto a los más absurdos  límites.

Esta  tendencia a  guardar  el secreto, hace que no  se  con
sienta  publicar  informaciones útiles, aunque  un  cuidadoso
examen  de la literatura caótica sobre submarinos,  demuestra
completamente  que  los  llamados  secretos  de  submarinos
son  secretos a voces.  .  .  .  .
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Para  mayor  claridad  será  conveniente  póner  enfrente.
unos  de otros  los  argumentos  de cada  lado;  De  módo  que
las  ventajas  e inconvenientes  de  los cascos sencillos  y  do
bles  se  examinarán, y se  deducirá  la  comparación de los do
tipos  de construcción..

Estos  comentarios  contienen  algunos de los  argumentos

presentados  por  los constructores ie  los diferentes  tipos de
barcos,  así como además  los comentarios relativos a  los mé
ritos  o deméritos  de  los dos tipos.  Como  puede  suponerse,
lcfs  puntos tratados  son opinables.

Espacio  de  cubierta  y  obra  muerta.

Doble casco.—El aumento de  espacio y altura  de  la  cu
bierta  proporciona  medios  a  la  dotación  para  tomar  aire
puro  y  un  pequeño  aumento de ejercicio;  esto aumenta  el
factor  de habitabilidad  del buque.

Esta  es  una cualidad  vital para el  servicio de crucero del
submarino.  La eficiencia del personal depende de él directa
mente.

Casco sendilo.—Este tipo de barco  no  afecta necesaria
mente  ni  el ancho de la superestructura ni  la altura de la cu
bierta;  el  proyecto  de  casco  sencillo  puede disponerse  de,
modo  ‘que, dé los mismos’ resultados en  cuanto a ello que  el
tipo  de doble  casco. En algunos  proyectos tipos el.ancho es
prácticamente  el  mismó pára  ambas  clases. ‘

Resistencia.

Doble casco.—Dado que todos  los tanques de buceo son
exteriores  al cuerpo  resistente,  éste  tiene menór  diámetro  y
mayor. resistencia.  ‘

Casco sencillo.—Los barcos  de doble casco se proyectan,
generalmente,  para  una  inmersión  de prueba  de’ 45  metros
(exigencias  extránjeras) y los de  casco sencillopara  60  me
tros.  Hasta  donde  llega el cálculo se  aplica  el  mismo mar-
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gen  de seguridad en ambos tipos. De haber alguna diferen
cia es a favor del casco sencillo.

Con  la construcción actual el peso del casco doble para
45  metros es aproximadamente el  mismo tanto por ciento
que  el del casco sencillo para 60 metros, o en otros términos:
a  igualdad de resistencia el casco doble es más pesado.

•  Formas  en cuanto afecta a la velocidad en superficie
•  ;             y cualidades marineras.

Doble  casco.—En  este son  posibles mejores formas, y
por  lo tanto  opone  menos  resistencia a la propulsión  en su
perficie,  y pueden  obtenerse mejores  condiciones marineras.

Casco  sencillo.—Hasta 16 millas de velocidad  para  bar
cos  de 800 toneladas o  14 /2  para  los de 500  toneladas  am
bos  de casco sencillo, estos  se  impulsan  mejor  que  los  de
doble  casco. Los actuales modelos de  casco sencillo estan
proyectados  para  velocidades  moderadas,  y  los  de  doble
casco  para  gran  velocidad. Uay,  sin embargo, la opinión de

.que  la  diferencia  antes  señalada  podría  aún  obtenerse,
aunque  en menor  grado  con barcos  de casco sencillo  o  do
ble  ambos  proyectados especialmente para la  misma veloci
dad.  La  estructura  y  las  necesidades  usuales  de  espacio,
exigen  el empleo de un  coeficiente longitudinal  pequeño  en
el  proyecto de doble  casco,  de  modo  que  un  doble  casco,
prácticamente,  es  probable  no  pueda impulsarse tan  fácil
mente  como un  casco sencillo a velocidad moderada.

En  cuatito a las condiciones marineras se considera  que
proyetos  de  casco  sencillo  han  demostrado  que  de  hecho
son  mucho  más  marineros  que  algunos  tipos  de  doble
casco.

Tanques  de combustible.

Doble  casco.—Los tanques de  combustible  pueden  ms
talarse exteriormente al casco resistente, con mayor capaci
dad  de combustible y por lo tanto mayor radio  de  acción.  -
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Como  estos  tanques  de combustible  y de  inmersión  tienen
igual  presión que  la exterior,  pueden  vaciarse con  aire, mu
cho  más rápidamente  en  caso  de  urgencia,  y  rápidamente
se  obtiene mucha mayor reserva  de flotabilidad.

Casco sencillo.—En este caso no  hay  elección.  El  coni
bustible  puede  llevarse  en  tanques  de  lastre  lo  mismo en
barcos  de  casco sencillo que  de casco  doble.  La cuestión  de
lÍevar  el  combustible fuera del casco resistente no es  indife
rente,  dado  que la cara interior de  los tanques,en  los  barcos
de  simple casco debe probarse a la misma presión que el cas
co  mismo. Siendo  esto  así  pueden vaciarse  con aire a  cual
quier  profundidad  que esté  el casco. Con  respecto al tiempo
necesario  para  llenar de aire los tanques  de lastre, la ventaja
está  en favor del casco sencillo. Los kingstons en estos  bar
cos  pueden  ser  de  mayores  proporciones  con  relación  al
volumen  del tanque y oponen  menos resistencia al  paso del
agua  en los tanques.

Cualidades  para  aguantarse  en  la  mar.

Doble casco.—Las pruebas comparativas  hechas  por  los
franceses,  de  los dos tipos  que se  discuten, demostraron  la
superioridad  del tipo de doble  casco sobre  el  de  casco sen
cillo,  «en cuanto a las cualidades necesarias  para toda nave
gación  prolongada  en la  mar

La  comparación  de los  barcos al  servicio nuestro  de las
clases  «L» y  <M» es  también  de  gran  valor  respecto  al
asunto.

e

Armamento.

Doble casco..—Superior en cualidades ofensivas.
Casco sencillo.—Estos pueden  tener el  mismo armamen

to  que  los otros.para  el mismo desplazamiento.
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Flotabilidad.

Doble casco.—Como los  tipos corrientes  tienén dos  ve
ces  la reserva  de flotabilidad, que  los  de  casco sencillo, son
mucho  más seguros. La reserva  de flotabilidad es muy esen
cial  para  las cualidades marineras.

Casco sencillo.—Estos tienen  menos reserva de flotabili
dad  que lós anteriores.  El casco  exterior  empleado para  los
tanques  de  lastre  es,  sin  embargo, más fuerte  en  el  casco
sencillo,  y  se  considera,  por  esta  razón,  que  este  tipo  de
barco  es tan  seguro  como  el de doble casco.  La reserva  de
flotabilidad  es real  en los  proyectos de casco sencillo, mien
tras  que en  ciertos tipos de  doble  casco, es  en parte teórico
el  aumento  de flotabilidad.

Seguridad  en  caso  de  colisión.

Doble casco.—Los tanques exteriores ofrecen una protec
ción  en caso de colisión, porque como están llenos de.agua,
el  choque no  puede verificarse contra el casco resistente. Es
de  suponer  que  en caso  de  colisión  en  la  parté  de  doble
casco,  no haya fuerza suficiente para penetrar en  el casco in.
tenor.  Dado  que  el casco exterior  es relativamente  de  cons
trucción  ligera,  podria  aquéllo ser  discutible. Entonces  hay
probabilidades  de que  si el casco exterior se  avería, el  inte
rior  pueda sufrir  también.  El  espacio  entre  ambos  no  está
lleno  de  agua cuando  el barco está a  flote, que  es cuando  es
más  probable  una  colisión. Si  los  tanques  exteriores  están
llenos  de agua  o combustible, éste puede transmitir al casco
resistente  la  presión de una  explosión, y la  protección.que
ofrece  es  más  teórica  que real; pero silos  tanques  están va
cios,  o sólo  llenos parcialmente, ofrecen  una verdadera  pro
tección  contra b.ombas de  profundidad,  minas, etc.  Esto  es
de  considerable importancia en  la  guerra,  tal como se  hace
en  eldía.
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Résistencia  en  inmersión.

Doble casco.—Éstos poseen la posibilidad de mayor ve
locidad  sumergidos por razón de la menor resistencia, debido
a  las  mejores  forma,s del  casco;  pero la  experiencia  no  ha
confirmado  estos  resultados,  pues  unas  realizadas  en  dos
barcos,  uno de doble  cascó y otro  de casco sencillo, durante
uñ  período de vários  años,  sobre  sus  curvas  de  resistencia
dieron  los siguientes resultados:

Velocidad

en
Caballos  superficie.Toneladas.  -‘-.—  —indicados.

Millas.

Doble  casco327       1.400       15,8.

Casco  sncillo334      1.400       13,4

Velocidad
en

inmersión.

Doble  casco327        480       9,0

Casco  sencillo384        480       9,5

Estas  pruebas  fueron  verificadas  por  Mr.  O.  Berlirig
Riel.

Casco sencillo.—Las experiencias indican que, para bar
cos  de igual desplazamiento en superficie, la  resistencia en
inmersión  es  a  favor del casco sencillo.  La forma actual  del
modelo  da relativamente  pequeña  diferencia para  la  veloci
dad  sumergido.  Ef aumento  de resistencia, del tipo de doble
casco,  es debido  al  aumento de desplazamiento  sumegido,.
y  consiguiente aumento  de superficie mojada.

Desventajas  del  tipó  de  casco  doble.

a)   Los tanques  del casco son, naturalmente,  más débi
les  que en el. casco  fusiforme y  puede ser  peligroso  achicar
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los  tanques  çon las bombas  cuandó  estén sumergidos apto
fundidad.

-    b)  Es  necesario  una  altura  metacéntrica  considerable
en  rosca,  para  que  haya  suficiente  altura  durante  la inmer
sión,  y cuando  esté  sumergido;  en otros términos,  la estabi
lidad  se acerca  a cero  al lastrar.

c)   La altura  metacéntrica .grande  dará  probablemente
un  barco valiente  que, en superficie, en la mar, tendrá  cuali
dades  parecidas a las  de  un  destroyer. Pueden  aumeritarse
con  quillas de  balance.

d,)  En  el  tipo  de  doble  casco  el  ekcto  del  lastre  de
agua  es  mayor  que  en el de  casco sencillo porque en  el pri -.

mero  el peso y el momento del lastre son mayores.

Ventajas  del  tipo  de  casco  sencillo.

•    Sencillez de construcción.—Los barcos  de casco sencillo
sún  de  construcción mucho  más sencilla. Los  tanques  prin
cipales  de lastre ocupan  un  espacio  relativamente  pequeño
en  el  barco y el  acceso  a  los  tanques  es  mucho  más  fácil
para  limpieza y pintura.  La mayor  sencillez de  construcción
hace  posible  construir  o  reparar  un  barcQ en mucho  menos
tiempo  que  uno  de doble casco.

Menor  peso.—Resulta de  la  experiencia  adquirida  hasta
el  día que  en un  barco de  casco senciilo, calculado  para  60
metros  de inmersión,  el peso del casco es  el  mismo que  el
de  otro  de  igual  desplazamiento  de  doble  casco calçulado
para  45  metros  de  inmersión  o, lo que  es lo  mismo, que  si
este  último se calcula  también  para  60  metros  el  peso  del
casco  será  mayor.  Las ventajas, en cuanto al  peso,  estár  de
parte  del  casco sencillo,  salvo  para  barcos  de  gran  veloci
dad  en superficie. Además, como los barcos de  casco. senci
llo  tienen  menor  reserva  de  flotabilidad,  necesitan  menos
aire  para vaciar los tanques,  de  donde  se  obtiene  aún  una
economía  de peso utilizable para  mcjorar  las cualidades mi
litares.  Un barco de  casco  sencillo requiere  menor  despla
zámiento  para  respondera  un  programa dado  de velocidad,
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radio  de acción, armamento  y prueba  de  profundidad,  por
razón  de  la economía de  peso que  se ha  indicado.

Tiempo para llenar los tan ques.—Por razón de la  mayor
facilidad  de acceso  del agua  a  los  tanques  de  lastre,  en  el
tipo  de casco sencillo, que  eel  casco doble,  el  tiempo  de
llenar  será menor  con  las mismas  dimensiones  relativas  de
kingstons.

Los  argumentos  antes  enumerados  deben,  sin  duda,
parecer  que confunden  más que  aclaran  la  situación;  pero,
como  se dice al principio  de la memoria, esos son los  argu
meiitos  expuestos,  y las respuestas  que  dan  los que  abogan
por  los  tipos que  se discuten. Si se  considera  el  tamaño  del
barco,  se  llega aún  límite más  allá  del cual,  el  doble casco
tiene  muchas  ventajas  sobre el sencillo.  El  problema  se  re
ducea  decidir  a priori cuál es  éste.  Es  casi  incuestionable
que  hasta  600toneladas  de  desplazamiento  en  superficie
predominan  las ventajas dl  casco sencillo; de 600 a  800 to
neladas  cabe la elección; más allá de 700  toneladas  aparece
debe  adoptarse  el  doble  casco, y  con  desplazamientos  de
más de  800 toneladas  las ventajas  del doble casco, que pue
de  operar  con  la  escuadra,  inclinan  fuertemente  la balanza
al  lado  de éste  y en contra  del casco sencillo.

Las  formas del casco dan  myor  facilidad para  la veloci
dad  en superficie; de hecho  puede llegarse a  una aproxima
ción  de  las  formas  del  destroyer; la  cubierta es  mayor,  la
obra  muerta,  también;  puede  extenderse  su  campo  de  ac
ción,  pueden  obtenerse  mejores  emplazamientos  para  los
cañones;  la  resistencia  del  casco y la  prueba  de  inmersión
pueden  fácilmente ser las mismas que las del casco sencillo; es
posible  mayor garantía  de  seguridad,  no sólo contra las ave
rías  por  colisión en superficie o  en inmersión,  sino  también
contra  las minas, bombas de  profundidad  y fuego de cañón.

Es  interesante  anotar que  se han  hecho,  no hace  mucho
tiempo,  pruebas comparativas entre tres tipos de barcos (ullo
de  casco sencillo y  dos de doble casco) que se construyeron
al  mismo tiempo en determinado  país. Noti.cias (no oficiales)
indican  que  los  resultados  de estas pruebas fueron  muy  fa-
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vorables  al  casco sencillo.  Fué  una’sorpresa conipléta  para
muchos  interesados  en  ambos  tipos,  que  las  dedúcciones
eran  aplicables  a  todos  los  submarinos’ en  general,’. pero
euando  se analizan  los  hechos  se,. ve  que  los  barcos  eran
menores  de  400 ‘toneladas  desplazámiento,  así  que  los
resultados.  de  las  pruebas  no  son  en modo alguno  de  ex
trañar.’

La  cuestión de la estabilidad  en los proyectos  de los sub
marinos  es una  de las  que  deben  tratarse con  mayor cuida
do,  porque  el  proyectista maneja pulgadas  (2,5 centímetros)
mientras  en  los otros barcos  maneja  pies (30,5 centímetros).
n  el casco sencillo encontramos una dist  cia metacéntrica
pequeña  en  superficie y  mayor  en mme  sión;  en  el  doble

casco,  por el  contrario,  es  grande  en superficie  y  pequeña
en  inmersión. Al lastrar  seremos muy afortunados  si encon
tramos  en cualquier  tipo  algún  valor de la  distancia  meta
céntrica,  especialmente después  de  pocos años  de  servicio,
en  los  que  siempre. se  hacen  en  los  barcos  alteraciones.
Estos  cambios siempre son aditivos.  Es muy raro vr  alguna
supresión  en  estos  barcos tan  congestionados  o  sobrecar
gados.

Hay  poco  donde  elegir entre  los  dos  tipos,  cuando  se
trata  de  la  estabilidad,  porque  en  los  de  doble  casco  hay
una  lucha  sorda  entre  la  mucha altura  metacéntrica en’ su
perficie,  por  miedo a dar  grandes balances,  con  tener  algu
nas  pulgadas. mientras se lastra y algunas más en inmersión.

En  el casco  sencillo, el  proyectista está  constantemente
pugnando  para  obtener  la  distancia. metacéntrica  necesaria
en  superficie, para  que pueda  tener  un  barco estable  y  para
disponer  de algunas  pocas pulgadas  mientras se  lastra.

En  los tipos  más  reciéntes,  en que  los  desplazamientos
andan  alrededór  de las 800  tonéladas, se  aumentan  las difi
cultades  para  dotar a  un  barco de casco sencillo  con  el  ar
mamento  y equipo  necesario,  cu::pliendo  el  requisitodela
estabilidad  en  superficie.  .

El  año  pasado la Sociedad  fué informada de que  la  ten
dencia  en  la  Marina  de  los  Estados  Unidos  era. continuar
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con  la  núrma de construir  submarinos  pequeños de  403  a
500  toneladas  de desplazamiento  en  superfici.e aproximada
mente.  está  a  la vista que  esta  norma se  ha  modificado du
rante  el año, ya que el programa de  construcción de subma
rinQs  de  1918  sólo  contiene  el  tipo  de  800  toneladas.  Se
cree  que esto  es  un gran  paso de adelanto.  Además ello está
justificado  por un estudio  de los programas de c3nstrucción

extranjeros  y por  las condiciones de la guerra.
Las  tendencias extranjeras,  según  los periódicos,  parece

son  cii favor de  desplazamientos mucho  mayores,  y  se  oye
hablar  de  2, 3 y  aun 5.000 toneladas.  Algunos de ellos exis
ten  actualInente  pero, ¿es  una tendencia  en la construcción,
o  son con  objeto  puramente  experimental?  ¿Es  una  norma
trazada  o es una  fantasía  por  las circunstancias?  No  siendo
perfecta  no  puedo contestar,  pero aventuro la predicción  de
que  la mayor preponderancia de la construcción de submari
nos,  en las diversas Marinas del  mundo, está hacia el  tipo de
800  toneladas,  que  creo  es  el más  útil  entre  todos  los  de
subni  arinos.

Qué  pasará  .en el  porvenir,  nadie  podrá  decirlo;  pero
aventuraré  otra  predicción  más:  ante lo que  nos  enseña  la
actual  guerra, creeiiios  que  en  el  submarino  se  encontrará
el  antídoto contra el submarino  (1).

(1)  Posteriormente a este articulo  se tienen noticias de que los
Estados  Unidos  han ordenado la construcción de grandes submari
nos  de 5.000 y  7.500 toneladas.  (N. de  la  R.)



ESTUDIO COMPOATIYO DEL FULMINHODE MERCURIO
Y  DEL NITRORURO DE PLOMO

POR  EL  CADITÁN  DE  ARTLLERFA

DE  LA  ARMADA

LUIS  MONREAL

Antes  de  hacer  el  estudio  comparativo  del  nitróruro  de
plomo  y  del  fulminato  de  mercurio,  se  van  a  decir  dos pala
bras  sobre  las  reacciones  a  que  dan  lugar  la  formación  del
nitroruro  de  plomo  y  una  somera  idea  de  su  fabricación.

•      Se prepara  el  nitroruro  ¿le plomo  o nítrido  cte plomo  corno
llaman  algunos,  por  la  acción  del  plomo  sobre  la  solución
del  ácido  nitrihídrico  o mejor  tratando  éste  por  el  acetato
neutro  de  plomo.

Acido  nitrihidrico. --Este  ácido  por  ser  gaseoso  a  más  de
6°  no puede  a  pesar  de  ser  altamente  explosivo,  conside
rrse  como  un  explosivo  práctico  en  el  arte  militar,  única
mente  nos  valemos  de  él  corno  medio  para  llegar  a  formar
e.i  nitroruro  de  plomo,  este  ácido  se  obtiene  por  la  acción

•    del  protóxido  de  nitrógeno  sobre  el  amoniaco  formándose
la  siguiente  reacción

NH3  ±  NO  =  N2NH + H’O

que  nos  dice  que  resulta  ácido  nitrihídrico  de  sustituir  en  el
amoniaco  dos  átomos  de  H  por  los  dosde  N, siendo  digno
de  notar  que  éste  obra  del  mismo  modo  que  los  ácidos
halógenos.

También  se puede  obtener  el  ácido  nitrihídrico  haciendo
pasar  una  corriente  de  amoníaco  seco por  un  tubo  calentado
a  2600 que  contenga  sodio,  de  este  modo  se  obtiene  el  ami

ToMo  LXXXXI                                         2
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duro  de  sodio  y  cuando  todo  el  sodio  contenido  en  el  tubo
se  halla  ya  combinado,  se  interrumpe  la  corriente  de  amo
níaco  y  se  la  sustitue  por  otra  de  protóxido  de  nitrógeno7
esta  operación  da  NaN  y H20  reaccionando  el agua  formada
sobre  el  amidur9,  aún  no  descompuesto,  dando  lugar  a  la
formación  de  NaOH   que  eonNaN°  constituyen  los
productos  finales  de  la  reacción.

La  reacción  termina  cuando  deja  de  desprenderse  amo
níaco  dejándose  entonces  que  se  enfríe  el  producto,  que  se
presenta  bajo  forma  esponjosa,  disolvióido1o  en  agua  y fil
Irándole  a  continuación;  el  líquido  filtrado  se  acidula  con
ácido  sulfúrico  diluido,  destilándole.  seguidamente  y  obte
niéndo  al  principio  ácido  nitrídico  puro,  después  una  so
lución  concentrada,  y luego  disoluciones  más  débiles;  este
ácido  es  de  un  olor  muy  desagradable  e  irrita  las  mucosas
fuertemente.

Este  ácido  hierve  a  los  36°,  es  incoloro,  extremada
mente  violento,  y  hace  explosión  por  la  acción  de  la  luz  in
tensa,  como  la  del  sol,  o  porcontacto  con  un  cuerpo  caliente;
este  cuerpo  presenta  la  particularidad  de  tener  en  propor
ción  inversa  el  mismo  número  de  átomos  que  el  amoníaco.

La  preparación  del  nitroruro  de  plomo  se puede  efectuar
de  distintas  maneras  una  de  estas  es  por  la  acción  del  pio
rno  sobre  una  solución  de  ácido  nitrihídrico  tratando  éste
por  el  acetato  neutro  de  plomo,  obteniéndose  la  reacción
siguiente:

-  -              H3C—C—O

2N(_H-F       2>Pb=

N  .

NN

También  se  obtiene  por  doble  descomposición  emplean-
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do  para  formar  el  nitroruro  de  plomo  el  nitroruro  de  amc
níaco  así

o
112      fi

NN.      fi. Ht—O—0N.
O     N’  7T                    NT) —va-’—  i—             —

HC—C—O
JI
o

N  

/\                     IP
N=N                    u

N=N

/  /                        112

N

Si  se  tratase  de  un  nitrato  alcalino  se  formaría  una  reac
ción  análoga;  así  por  ejemplo,  con  el  sodio,  tendremos

o

H2C—Ó--oN
2fi  N—Na+              Npb

d
N

/\               oN=N               II
N=N     Z2  Ht—C--O---NNa.

N

Para  obtenener  el  nitroruro  de  plomo  se  empieza  por
preparar  el  amiduro  de  sodio  y  a  continuación  el  nitroruro
de  sodio,  para  esto,  se  emplea  una  instalación  como  la  de  la
lámina  1; ésta,  está  formada  por  un  depósito  A,  en  donde
se  produce  el óxido  nitroso  N20, descomponiendo  el  NHNO3
por  la  acción  del  calor,  el  NO  desprendido  pasa  por  los
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•   aparatos  purificadores  B  y  B’,  y  de  ahí  al  aparato  C, éste
aparato,  tiene  una  capacidad  central  que  se  halla  exterior
mente  rodeada  de  arena  con  objeto  de  conducir  mejor  el
calor  a  la  capacidad  central;  en  esta  capacidad  central  se
echa  amoniaco,  y  se  eleva  la  temperatura  hasta  la  ebullición
del  amoiíaco,  en  este  instante  se  abre  la  tapaE  y  se  echa
por  ella  sobre  el  amoníaco  el  sodio  metálico,  verificándose
la.  siguiente  reacción:

2  Na  +2  NH3 =2  Na  NH’  +  H

2  sodio +  2 amoniaco =  amiduro  de sodio +  hidrógeno.

Una  vez  que  ha  terminado  la  reacción,  se  abre  la  llave
•D  para  que  el  gas  N20  pase  a  obrar  sobre  el  amiduro

•   fundidó,  dando  nitroruro  de  sodio.  en  virtud  de  la  si-
*   guiente  reacción:

NaNH2+NO=H’O+N3Na
amiduro  de  sodio + óxido nitroso  =  agua  +nirorur2  de sodio,

en  el  segundo  término,  vernos  que  aparece  una  molécula  de
agua,.  esta  molécula  actúa  sobre  una  molécula  de  arniduro

u0  descompuesto  y  forma  amoníaco,  y  sosa  cáustica,  o  sea.

NaNHI+H20NH3+NaOH
ainiduro  de  sodio -  agua  =  amoníaco  + sosa cáustica

el  amoníaco.  formado  se  desprende  debido  a  la  alta  tempe

ratura  del  amiduro  de  sodio  fundido,  quedando,  por  lo  tan
to,  en  el  aparato  nitroruro  de  sodio,  sosa  cáusticay  amidu
ro  de  Sodio, que  se  descomponen  en  el frasco  lavadór  F.  Ura
vez  efectuado  el  lavado  se  recogé  el  final  en  el  recipiente  Id
que  contendrá  nitroruro  de  sodio,  sosa  cáustica  y  agua,  este
contenido  del  recipiente  Id se  lleva  al  matraz  A (lámina  2)
en  donde  se  neutraliza  la  sosa  cáustica  con  el SO’H2 descom
poniéndose  al  mismo  tiempo  el  nitroruro  de  sodio.

NaH3  ±Na  0}t  +S04H2  Na’ SO4 +1120  +  HN3

dando  el  ácido  nitrihídrico  en  la  reacción.
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Una  vez  efectuada  la  reacción,  se  calienta  el  matraz  has
ta  la  ebullición  del  líquido  que  contiene,  con  lo  cual  se  des
lila  el HN3 que  va  por  los  tubos  b a los  refrigeradores  B de
agua  fría  condensándose  y  cayendo  en  los  frascos  D  que
contienen  acetato  de  plomo  quedando  formado  el  nitroruro  -

por)a  siguiente  reacción:

2  1N3 +  Pb (CHa 000)2  =  Pb N6 ±  2 CH3 00011
ácido  nitrihidrieG  .4— acetato de plomo =  nitroruro  de plomo --j- áci

do  acético

que  se  reoge  en  los  recipientes  E  en  forma  de polvo  blanco.

Estudio  comparativo  del  fulminato  de  mercurio
y  del  nitroruro  de  plomo.

El  estudio  de  un  explosivo  no  resulta  completo  si  no  se
atienda  a una  condiólón  importantísima  en  la  práctica,  esto
es,  que  no  es  suficiente  que  este  explosivo  sea  enérgico;  es
necesario,  como  cuestión  principal,  que  su manejo  no  ofrez
ca  peligro  o por  lo  menos,  que  éste  sea  remoto.  La  mayor
parte  de  las  catástrofes  originadas  por  los  explosivos  son
debidas  a  una  detonación  expontánea,  producidas  algunas
veces  por  ignorancia  del  personal  que  las  maneja  como
ha  sucedido  no  ha  mucho  en  la  fábrica  de  Galdácano,  que,
probablemente,  por  ignorancia  del  peligro  que  corría,  co
gió  una  bandeja  con  nitroruro  de  plomo  un  obrero,  produ
ciéndose  la  explosión  y  pagando  con  la  vida  su  ligereza,  y
otras  veces,  es  debido  a  circunstancias  imprevistas;  pero
como  al  fin  y  al cabo  toda  explosión  supone  una  descom
posición  inicial  necesaria  y  suficiente  en  la  mayoría  de  los
casos,  resulta  que  cuanto  más  difícil  sea  esta  descomposi
ción,  más  seguro  será  el  explosivo,  o como  dice  el  coronel
de  ingenieros  D. Carlos  Barios  en  la  memoria  premiada  por
la  Real  Academia  de  Ciencias  al  tratar  de  la  estabilidad  de
los  explosivos:  estos  serán  tanto  mejores,  cuando  reunan  en
el  mayór  grado  posible  la  energía  y  la  estabilidad.

Para  estudiar  los  explosivos  desde  el  punto  de  vista  de
su  estabilidad,  conviene  examinar  cuáles  son  las  causas  ca
paces  de  separar  los  elementos  que  los  componen,  pues  este.  -

-



298                 MARZO 1919

fenómeno  es  el que  inicia  la  explosión.  Todas  estas  causas
producen  el  mismo  efecto  que  un  cebo,  y  lo  mismo  que  al
gunos  de  estos  son  insuficientes  para  provocar  una  expio.
sión  violenta,  hay  entre  aquellas  algunas  cuya  acción  es  dé
bil,  pero  que  prolongada  puede  llegar  a  producir  la  explo
sión  por  romper  el  equilibrio  molecular,  pues  un  sistema
molecular  en  equilibrio  a  uña  cierta  temperatura,  proba
blemente  no  lo  estará  a  otra  temperatura  distinta,  lo  que
es  debido  a  que  la  afinidad  depende  de  la  energía  de  la
moléculas,  además  teniendo  en  cuenta  que  cada  molécu
la  se  haI1asujeta  a  la  acción  de  las  inmediatas,  que  ejercen,
sin  duda  alguna  sobre  ella,  cierta  presión  que  impedirá  que
los  átomos  puedan  expansionarse  sin  vencer  esa  dificultad;
además  en  el  caso en  que  la  masa  del  cuerpo  sa  muy  gran
de  para  alterar  por  completo  el  equilibrio  se necesitará  una
causa  que  obre  con  gran  eíergía  y  durante  mucho  tiempo;
de  todo  esto  se  deduce  que,  todo  cambio  de  temperatura  de
un  sistma  molecular  puede  producir  en  él  modificación  del
equilibrio  y  como  toda  clase  de: energía  puede  transformar-
se  en  calor,  no  hay  que  extrafiar  que  un  choque,  un  roza
miento,  la  acción  de  la  luz  o una  corriente  eléótriea  puedan
producir  una  explosión  y  vamos  a  ver  entre  el nitroruro  de
.plomoy  el  fulminato  de  mercurio,  cuál  de  ellos  es  más  sen
sible  a  las  causas  que  acabamos  de  enumerar.

Acción de la luz.—La luz, lo mismo  que  la electricidad,  pro
ducen  reaciones,  que  pueden  llegar  a producir  e±plosiones.

Es  evidente,  que  la  luz  al  dar  lugar  a  la  producción  de
reacciones,  actúa  de  modo  análogo  al  ca1or,  esto.  es, :modifi—
cando  la  energía  de  los  átomos,  esto  le  ocurre  al  nitroruro
de  plomo,  pues  al  estar  expuesto  a  la  acción  de  la  luz  absor
ve  energía  luminosa  y  según  sea  la  clase  de  esta  luz  puede
llegar  a  producir  explosión.

La  luz  al  obrar  sobre  el  n.itroruro  de  plomo  transforma
su  color  de  blanco  ligeramente  amarillento  que  tiene,  en  un
grisoseuro;  del  nitroruro  de  plomo  que  tuve  expuesto  du
rante  quince  días  a  la  luz  en  el  laboratorio,  sin  que  le  diese
el  sol,  no  he  podido  deducir  ninguna  consecuencia  pues,
como  se  verá  más  adelante,  no  parece  haber  sufrido  lo  más
mínimo  en  sus condiciones.

La  luz  difusa  obrando  sobre  la  superficie  del  nitro
ruro  de  plomo,  le  da  a  este  su  color  gris,  no  siendo  esta  una
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causa  que  influya  sobre  las  propiedades  del  explosivo,  esto
es,  siempre  y  cuando  que  ese  color  sea  poco  aceitunado,
cosa  que  generalmente  sucede  cuando  la  luz  es  difusa
en  cambio  si  exponemos  al  nitroruro  de  plomo  a  la  acción
directa  de  los  rayos  ultravióletas  o  solares,  observaremos
que  su  superficie  se  oscurece  con  gran  rapidez,  descompo
niéndose  el  nitroruro  de  plomo  con deiprendimiento  de  ni
trógeno  molecular  y  plomo  metálico,  que  es  el  que  le  da  el
color.  Creo  que  no  tendría  nada  de  particular  que  lo  mismo
que  sucede  con  las  sales  de  plata  que  expuestas  a  la  acción
de  la  luz  dan  lugar  a  la  formación  de  subnitratos,  podría
suceder  lo  mismo  en  la  descomposición  del  nitroruro  de
piorno  por  la  acción  directa  de  la  luz,  quizá  esto  explicase
que  por  la  acción  de  la  luz  solar  se  formasen  los  subnitra
tos  y  que  ellos  dieran  lugar  a  la  explosión  expontánea  ocu
rrida  no  ha  mucho  en  la  fábrica  alemana  de  «Westf  Auhalt
Sprenyst»,  de  todos  modos  es  sumamente  conveniente  pro
curar  mantener  el  nitroruro  de  plomo  fuera  del  radio  de
de  luz  intensa  de  cualquier  clase  que  sea.

Choque.—Para  efectuar  este  ensayo  se  ha  empleado  un
martillo  de  acero  de  300 gramos,  el  cual,  ha  sido  dejado  caer
desde  distintas  alturas  hasta  encontrar  la  altura  suficiente
para  producir  la  explosión  del  fulminato  de  mercurio  y  el
nitroruró  de  plomo.

A  continuación  damos  un  estado  resumen,  de  las  expe
riencias  efectuadas,  indicando  las  alturas  medias  en  que  se
verificó  la  detonación:
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ALTURA  MEDIA EN  QUE SE VERiF1C
LA  EXPLOSIÓN SOBRE XISNQUE DE

I’IOMBRE  DEL  EXPLOSIVO  Y SU  ESTAD.O
Acero.  Hierro  du1ce  Cobre.

Fulminato  de mercurio  seco6,2       10,0      17,5
Nitroruro  de plomo seco y en  polvo

fino13,0       22,8    > 50
Nitroruro  de  plomo seco y  en  cris

tales  gruesos..  .  ..8,0       10,8      20,4
Fulminato  de  mercurio  con el 2 por

100 de agua11,5       20,1      32,6
Nitroruro  de plomo  con el 2 por  100

de  agua y  en polvo  fino13,0      22,3    > 50
Nitroruro  de  plomo  en  cristales

gruesos  y con el 2 por  100 de agua.    8,0       10,4      20,4
Fulminato  de mercurio  con el  5 por

100 de agua.  35,1*     »
Nitroruro  de  plomo  en  polvo  fino

con  el  5 por  100 de agua13,7       22,3    > 50
Mtroruro  de  plomo  en  cristales

gruesos  con el  5 por  100 de agua.    8,2       10,1      19,6

*  Explosión  incompleta.

Observando,  atentamente  el  .unido  estado  de  las  expe
riencias  efectuadas  y  comparando  los  explosivos  en las  mis
mas  circunstancias  y sobre  el  mismo  yunque,  vemos  que  el
nitroruro  de  plomo  es  mucho  más  resistente  al  choque  que
el  fulminato  de  mercurio,  propiedad  muy  ventajosa,  sobre
todo  cuando  se  emplea  en  las  minas  submarinas,  pues  no
cabe  duda,  que  tanto  en  los  buques  como  en las  barcazas  que
se  emplean  para. su  fondeo,  de  no  reinar  buen  tiempo  o  ha
cer  el  fondeo  en  aguas  tranquilas,  siempre  estarán  expues
tas  a multitud  de  gollies;  deducimos  por  tanto  que,  bajo  el
punto  de  vista  del  clioque,  debe  emplearse  el  nitroruro  de
plomo  en  polvo  fino,  por  su  mayor  estabilidad.

Humedad.—Para  determinar  los  efectos  de  la  humedad
sobre  el nitroruro  de  plomo  y  el  fulminato  de  mercurio,  en
cerramos  estos  explosiyos  debajo  de  una  campana  en  cuyo
interior  estaba  saturada  la  atmósfera  de  humedad  y por  dis
tintas  pasadas  fuimos  hallando  el  tanto  por  ciento  que  te
nían  de  humedad,  con  objeto  de  hacer  las experiencias  com
parativas  en  las  mismas  condiciones  para.  los  dos  explo
sivos



ESTTJDIO...                301

Haciendo  ahora  la  comparación  de  los  explosivos  en  es
tado  seco  y  húmedo  y  sobi’e  el  mismo  yunque,  vemos  que
para  el  fulminato  de  mercurio  seco  la  altura  de  explosión  es
de  6,2, y  con  el  2 por  100 de  agua  se  necesita  la  de  11,5,  o
sea,  que  se  ha  hechocasi  el  doble.  Este  resultado  por  sí sólo
nos  da  idea  de  la  gran  influencia  ue  tiene  la  humedad  so
bre  el  fulminato  de  mercurio.

Comparando  ahora  el  nitroruro  de  plomo  seco  y  con  el
2  por  100  de  agua,  resulta  que  la  altura  de  caída  es  de  13
para  ambos.

Tomando  el  fulminato  de  mercurio  con  el  5  por  100  de
humedad  y  el  nitroruro  igualmente,  vemos  que  mientras
en  el  fulminato  no  explota  más  que  la  parte  golpeada  por
el  peso  al  caer,  el  nitroruro,  por  el  contrario,  da  fuego  todo
él  y  con  una  altura  de  13,7, es  decir,  la misma  prácticamente
que  obtuvimos  con  el  nitroruro  de  plomo  seco.

Con  el  fulminato  do  mercurio,  con  el 10 por  100 de  agua,
traté  inúltilmente  de  que  diese  fuego;  en  cambio,  no  noté  va
riación  sensible  en  el  nitroruro  de  plomo,  ni  aun  con  el  25
por  100 de  humedad.

Comparando  los  resultados  obtenidos,  vemos  que,  cual
quiera  que  sea  la .dureza  del  yunque  empleado,  los  resulta
dos  hallados  nos  dan,  respecto  a lo que  a humedad  se  refiere,
una  superioridad  aplastante  del  nitroruro  de  plomo  sobre  el

•       fulminato  de  mercurio,  propiedad  muy  digna  de  tenerse  en
cuenta  para  el  empleo  de  estos  explosivos  en. lasminas  sub
marinas,  pues  por  las  cóndiciones  en  que  han  de  trabajar,
es  casi  imposible  resguardarlas  de  la  humedad  a  que  nece

•      sanamente  han  de  estar  expuestas.
También,  durante  una  semana,  se  ha  tenido  debajo  del

agua  una  porción  de  nítroruro  de  plomo,  no  habiendo  nota
do  variación  con  el  aparato  de  ohoque,  pues  después  de  se
cado  en  la  estufa  a  50° y quedándole  el  8 por100  de  agua  en
el  momento  de  la  experiencia,  dió  fuego  a  una  altura  pro
medio  de  18.

Como  ya  se dijo  al  hablar  de  la  influencia  de  la  luz sobre
el  nitroruro  de  plomo,  se  ha  tenido,  durante  quince  días,

•    una  muestra  en  polvo  fino  expuesta  en  el  laboratorio  a  la
acción  de  la  luz,  sin que  le  diese  el  sol y procurando  queda
se  bien  extendida  para  que  actuase  sobie  la  mayor  cantidad
posible  de  la  muestra.
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Al  cabo  de  este  tiempo  se  experirnentó  sobre  ella  en
yunque  de  acero  y  se  obtuvo  un  promedio  de  altura  13 a  la
que  explotó,  resultado  que,  como  se  ve,  es  exactamente  el
mismo  que  el  obtenido  cuando  se  ensayó  sobre  el  nitroruro
de  plomo  seco  y  en  polvó  fino.  Vernos,  por  tanto  que  no
parece  haberse  alterado  el nitroruro  de  plomo  por  la  acción
de  la  luz,  a  pesar  de  haber  perdido  algo  de  su  color.  Más
adelante,  al  hablar  de  la  acción  del  calor,  veremos  los  resul
tados  obtenidos  coii  esta  muestra.

Comparación de la sensibilidad con rela&ón a la temperatura.—
La  mayor  parte  de  las  yaces  las  explosiones  snproducidas
por  la  elevación  de  temperatura  directa  o indirecta.  Lo  pri
mero  acontece  cuando  se  pone  en  contacto  con  un  cuerpo
en  ignición,  y  lo  segundo  cuando  a  consecuencia  de  un
aumento  de  temperatura  se  modifica  la  composición  quími
ca  y  se  produen  reacciones  que  engendran  calor  suficiente
para  provocar  la  explosión.

Para  comprobar  la  estabilidad  del  nitroruro  de  plomo  y
la  del  fulminató  de.rnercuriose  hicieron  dos  clases  de  expe
rien  cias,  una  de  ellas  consistió  en  hacer  explotar  una  serie
de  eápsilas  cargadas  con  cada  uno  de  los  explosivos  a  la
misma  presión,  y  se  les  dió  fuego  por  medio  de  meaha  igní
fuga,  haciendo  los  siguientes  tiros:

Con  cápsulas  triples  óe  fulminato  (0,54), 20  tiros  con  ni-
tramito  (dinitro  naftalina  y  nitrato  de  amoníaco),  obtenien
do  19 explosiones  completas..

Con  cápsulas  de  nitroruro  de  plomo,  con 0,20 gramos,  de20  tiros  que  se  hicieron  con  nitramito,  dieron  explosión

completa  18.
De  estos  datos  parece  deducirse.  que  bajo  este  punto  de

vista  se encuentran  en  igualdad  de  cóndiciones  el  fulminato
de  mercurio  y  el  nitroruro  de  plomo..

•  .  .  La  otra  serie  de  e.xperiencias..se  efectuó  de  la  manera  si
guiente:  En  una  cápsula  pequeña  se  colocó  un  centígramo
de  explosivo  y  se  introdujo  en  un  recipiente  que  conteníametal  Wood,  el  que  se  fué  calentando,  anotándose  las  tem

•peraturas   tiempos  que  tardaban  en  hacer  explosión.
-  En  el  estado  siguiente  están  anotados  los promedios  da
los  resultados.  obtenidos:  ..  .
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Experiencias  de  temperatura.

FULMINATO  DE  MERCURIO  /        NITRORURO DE  PLOMO

Temperatura     Tiempo que  tardó      Temperatura     Tiempo que  tardó

se  so’netió.        en explotar,         se so?netió.        en explotar.

1400    Nó detonó.           310°   No detcnó.
1450     9,6minutos.              3150    3,1 minutos.
1500     6,4   »              3180   35  segundos.
155°     3,2   »             320°   17
160°     1,6   a                 .3200    4,4  »

162°    35 segundos.
H165°      9,6    »
.170°     4,0      a
175°    Cero.

De  la  comparación  del  estado  anterior,  deducirnos  prác
ticamente  y  se  puede  asegurar  desde:luego,  que  el  nitroruro
de  plomo  es superior  al  fulminato  de  mercurio.  Desde  luego,
vemos  que  la  temperatura  a  que  explota  el  nitroruro  de
plomo.es  muy  superior  ala  del  fulminato  de  mercurio  y  es
más  a  la  temperatúra.de  170°, la  explosión  delfulminato  de
mercurio  se  puede  cOnsiderar  instantánea  pafa  los  efectos
de  la  práctica  y. en  cambio.a  esa  temperatura  todavía  le que

da  una. reserva  inmensa  al  nitroruro  de  plomó,  para  hacer
explosión.

Con  los  datos  obtenidos  se  han  trazado  las  dos  curvas
siguients,  lás  cualesestan  construidas  tomando  en  el eje  de
las  X  las  temperaturas  y  en  de  las  Y  los  tIempos  que  tardan
en  hacerexplosión;  estas  curvas  ponen  más  de  manifiesto
la  diferencia  :tan enorme  que  hay  entre  los  dos  explosivos.
En..1adei  fulminato  observamos  que  desde  los  145° de  tem
peratura  en  que  empieza  a  explotar  el  fulminato  de  mercu
riohasta.los  170°,  temperatura  en  que  se  puede  suponer
instantánea’la  explósón;tenemoa.nn  intérvalo  de  tiempo  de
ueve  minutos  y  venticuatro  segundos;  en  cambio  en  el
nitroruro  vemos  que  desde  los315  hasta  325  sólotenemos
un  intervalo  de  tiempo  de  tres  iñinutos  y  seis  segundos;  esto

parece  indicarnos  que  una  eziniciada.  la  descomposición
en  el  nitroruro  de  plomo,  se  propaga  ésto  con  mucha  mas
energía  que  en  el  fulminato  de  mercurio,  y  por  lo  tanto,  de
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ser  así,  mucho  mayores  han  de  ser  los  efectos  producidos
en  el  momento  de  la explosión,  como  veremos  más adelante
en  las  p1anhas  de  plomo.  Esto  mismo  que  se.acaba  de  decir,
parece  deducirse  de  la  regularidad  que  se  ebserva  en  la  cur
va  del  nitroruro  de  plomo,  que  parece  indicar  una  descom
posición  enárgica  y  progresiva,  mientras  que  en  la  del  ful
minatO  de  mercurio  presenta  cierta  irregularidad,  a  pesar
de  haberse  efectuado  los  ensayos  en  los mismas  condiciones.

De  la  muestra  que  se  tuvo  expuesta  durante  quince  días
a  la  acción  de  la  luz  y  con  la  que  se  hicieron  pruebas  con  el
aparato  de  caída,  sin  notar  variación  alguna,  se  guardó  en
sitio  obscuro  el  nitroruro  de  plomo,  con  el  que  se  efectua
ron  experiencias  de  temperatura,  cuyos  resultados  pueden
verse  en  el  cuadro  siguiente,  y  que  comparándolas  con  las
anteriores  pruebas,  se  deduce  que  al  parecer  no  ha  sufrido
el  nitroruro  de  plomo,  en  cuanto  a  su  estabilidad,  .por  los
efectos  de  la  luz.

Experiencias  de  temperatura  efectuadas  sobre  NITRO
RURO DE PLOMO, que  estuvo  expuesto  durante  quin
ce  días  a  la  acción  de  la  luz.

Temperatura  a  que  se  le  sometió.         Tiempo que  tardó  en explotar.

310°              No explotó.
315°             3,2 minutos.
318°              3 segundos.
320°            16 »
325°             4,0

Al  empezar  estas  experiencias  de  la  temperatura  de  ex
plosión,  se  ensayó  con  el nitroruro  en  cristales  gruesos,  pero
se  desistió  de  continuar  la  experiencia  al  notar  que  empeza
ba  a  dar  fuego  a  los  260° lo que unido  a  la  inferioridad  tan
manifiesta  sobre  el  nitroruro  de  plomo  en  poivo  fino  obte
nido  con  la  prueba  de  choque,  hizo  que  desde  luego  conti
nuásemos  los  ensayos  comparativos  prescindiendo  de  él.

Ensayos  de sensibilidad al  rozamiento.—Para  efectuar  estos.
ensayos  lo más  perfectamente  posible, me  he  valido de di
ferentes  sustancias,  madera,  ebonita,  latón  y  hierro.

Para  esto se colocó fija en una  iesa  una  tabla de  made
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ra  de  15 >< 9  centimetros,  contra  ésta  rozaba  otra  de  la misma
madera  de  la  cual,  por  su  parte  central,  partía  un  brazo  ar
ticulado  que  unido  a  un  motorcito  eléctiico  le  daba  movi
miento  alternativo  de  derecha  a  izquierda  a  una  velocidad
del  motor  de  64  revoluciones  por  minuto;  entre  estas  dos
tablas  se  coloca  el  explosivo,  poniéndose  en  la  tabla  móvil
pesos  hasta  25  kilogramos,  máximo  que  admitía  el  motor,
sin  dar  fuego  después  de  15 minutos  ninguno  de  los  dos  ex
plosivos;  después  se  cambió  la  tabla  móvil  por  la de  ebonita,
repitiéndose  la  operación,  y  así  sucesivamente  se  fué  repi
tiendo  la  operación,  obteniéndose  los  resultados  que  se  ven
en  el  estado  siguiente:

Experiencias  por  rozamiento.

Fulninato  de  ‘mercurio.

Superficies  que  rozaban.    Peso adicional.

Latón  con latón25  kilogramos.  No  dió  fuego al  cabo de
15 minutos.

Latón  con hierro25      »  Idem.
Hierro  con  hierro....  15      »      Dió fuego á los 3 minutos.

Njtroruro  de plomo.

N6  dió fuego al  cabo  de
15 minutos.

Madera  con ebonita       »       Idem.
Madera  con  latón       e        Idem.
Madera  con hierro...              Idem.
Ebonita  con ebonita..              Idem.
Ebonita  con latón        »       Idem.
Ebonita  con hierro       »       Idem.
Latón  con latón»       Idem;
Latón  con  hierro»       Idem.
Hierro  con hierro       »       Idem.

De  la  comparación  de  los  datos  de  este  estado,  se  ve, des
de  luego,  la  mayor  insensibilidad  al  rozamiento  del  nitro
ruro  de  plomo,  dato  este  muy  importante,  pues  permite  tra
bajar  con  él  a  más  presión  que  con  el  fulminato  de  mer
curio.

Resultado.

Madera  con  madera..  25 kilogramos.

Con  las  muestras  expuestas  a  la  luz,  también  se  efectué
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£ste  ensayo,  no  notándose  variación  alguna  en  su  sensibi
lidad.

Dado  que  las  superficies  de  las  diferentes  sustancias  no
estaban  pulimentadas  sino,  por  el  contrario,  bastante  rugo
sas,  con  objeto  de  aumentar  el rozamiento,  no  es posible  cal
uular  la  presión  por  unidad  de  superficie  de  la  experiencia
de  que  se  acaba  de  hablar;  por  otra  parte,  no  es  un  dato
principal,  por  tratarse  de  ensayos  comparativos  efectuados
bajo  las  mismas  condiciones.

Comparaciones entre las propiedades fulminantes delnitroruro
e  plomo y. el fulminato de  merourio.—Para  efectuar  este  ensa
yo  nos  hemos  valido  de  diferentes  sustancias  explosivas  y
hemos  deducido  la  carga  mínima  para  provocar  la  explosión
total.  Con  los  datos  obtenidos  se  ha  formado  el  cuadro  si.
guiente:

CEBO  MÍBIMO  PARA.  PRODUCIR
EXPLOSIÓN  COMPLETA

EXPLOSIVO              Fulminato      Eitroruro
demerourio.     de plomo.

Dinamita  número  11,5  gramos.   025 gramos.

Dinamita  número  3Cápsula  triple.   0,1 gramos.

Gota  número  11,5  gramos.     0,2 gramos.

Goma  número  20,8  gramos.    0,2 gramos.

Goma  número  31,0  gramos.    0,2 gramos.

Trilita1,5  gramos.    0,2 gramos.

Tetralita1,5  gramos.   :0,2 gramos.

De  los  resultados  obtenidos  como  vemos  en  el  estado
anterior  las  propiedades  fulmiñantes  del  nitroruro  de  plomo
exceden  en  mucho  a  las  del  fulminato  de  mercurio,  esto  és
bajo  la  base  que  se  han  efectuado  los  ensayos,  es  decir,  con



ESTUDIO.•..

onda  misma  presión,  pero  como  hemos  visto  que  la  sen
sibilidad  del  nitroruro  de  piorno  es mucho  más  pequeña  que
la  del  fulminato  de  mercurio,  esto  nos  permitirá  efectuar  la
carga  de  las  cápsulas  a  mayor  presión  y  por  lo  tanto  los
efectos  que  a igualdad  de presión  son  mayores  en  el nitroru
ro  de  plomo,  al  aumentar  la  presión  de  carga,  estos  efectos
se  harán  mucho  mayores,  de  lo  que  resulta  bajo  este  punto
de  vista  una  superioridad  inmensa  del  nitroruro  de  plomo
sobre  el  fulminato  de  mercurio.

Pruebas  sobre planchas de pfomo.—Para efectuar esta prueba
se  cargarón  dos  series  •de  cápsulas  unas  duplex  y  otras
quíntuples  efectuándose  la  carga  en  las  mismas  condiciones
de  presión,  se  dió  fuego  a  las  cápsulas  por  medio  de  mecha
ignífuga  la  cual  estuvo  cuarenta  y  ocho  horas  junto  con  las
cápsulas  en  un  secador  de  cloruro  de  calcio  con  objeto  de
que  desapareciese  por  completo  cualquier  vestigio  de  hume
dad  que  pudiese  haber.  Para  poder  incluir  en  este  estudio
los  resultados  obtenidos,  se  sacaron  fotografías  de  las  pla
cas  de  plomo  como  se  ve  a  continuación.

Si  comparamos  las  distintas  fotografías  observaremos
que  los  efectos  producidos  por  el  nitroruro  de  plomo  son
mayores  que  los  del  fulmiuato  de  mercurio,  a  igualdad  de
circunstancias,  estos  resultados  obtenidos  eran  de  esperar,
según  se  dijo,  al  componer  las  curvas  de  las  páginas  304
y  305.

Desde  luego,  se  nota  que  el  efecto  de  la  explosión  del
fulminato  de  mercurio  sobre  la  cápsula  es  más  dóbil  que  la
del  nitroruro  de  plomo,  por  ejemplo,  en  las  cápsulas  dupiex
vernos  en  la  fotografía  que  las  mareas  que  han  dejado  los
pedazos  de  cobre  de  la  cápsula  sobre  la  pla2a  de  plomo,  son
grandes  y  están  distanciadas,  lo  que  nos  indica  que  la  ex
plosión  ha  .roto  la  cápsula  en  pedazos  relativamente  gran
des,  mientras  q.ue las cápsulas  dupiex  de  nítroruro  de  piorno
han  roto  la  cápsula  en  pedazos  sumamente  chicos  como  in
dican  los  radios  casi  continuos  que  parten  del  centro  de  ex
plosión;  todo  esto  que  se  acaba  de  decir,  se  ve  mucho  más
claro  en  la  explosión  de  las  cápsulas  quintuples.

TOMO  LXXXII                                    3
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Duplee  de  fulminato  de  mercurio.
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Dupiex  de  iiieatü  (le  me,cuy’io.

b  Dupiex  de  ntroruro  de  ploueo.
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Dupiex  de  nitroñero  de  p’omo.
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Quintuples  de  fulmiiato  de  mercurio.
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Quíntuples  de  nitroruro  de  plonw.



ESTJDIO...,.                315

1

Quintuples  de  nitroruro  de plomo.
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De  todo  lo  que  hemos  dicho,  e  deduce  la  superioridaú
del  nitroruro--d  pio;mo  sobre  ej  fulminato  de  mercurio,  el
único  inconveniç.n•:te qie  podría  presentar  seria  la  seguri
dad  de  conseryaó»,pero  ésta,  según  datos  que  han  llega
do  hasta  mí n  conversaciones  con  Mister  Bloiru,  durante
mi  estancia  en  Suecia,  saqué  el  convencimiento  de  que  el
período  de  estabilidad  del  nitroruro  de  plomo  es  muy  supe
rior  al  del  fulminato  d..e mercurio,  esto  mismo  se  ha  podido
observar  en  esta  fábrica  .de Galdácano,  pues  muestras  con -

servadas  durante  catorce  nses  e-ñ una  estu.fa  a  100 grados,
no  han  presentado  alteración  alguna  eh  los  distintos  ensa
yos  efectuados.

También  liemos  podido  comprobar  que  una  muestra  de
nitroruro  de  plomo,  conservada  en  agua- durante  catorce
meses  en  la  fábrica  de  Galdácano,  no  ha  sñfrido  alteración
alguna  ensu  -propiedades  al  cabo  de  ese  tiempo;  esta  con
dición  es  de  suma  importancia  para  su empleo  en  las  minas
submarinas,  pues  nunca  se  está  libre  por  el  medio  en  que  se
trabaja  ese  material,  de  que  se  tome  alguna  humedad,  agen
te  fatal  para  l  fulminato  de  mercurio.

En  resu.en,-la  superioridad  del  nitroruro  de  piorno,  por
lo  que  acabarnos  de  ver,  es  manifiestamente  superior  a  Ía
del  fulminato  de  mercurio.  -

Como  final  de  este  trabajo,  voy  a  decir  dos  palabras  so
-bre  las  condiciones  y  reconocimiento  que  -puede  sufrir  ci
nitroruro  de  plomo:  -  -

1.°  El -color  debe  ser-  blaReD,  muy  ligeramente  rojizo,
no  presentando  1t  menor  traza  -de color  -pardo..

2.°  La.  temperatu;ra  d  --ploaió-n  ha  de  ser  mayor  de
305° no  debLendo  pasar  en  ningún  -caso por  debajo  de  —esta
temperatura.  -  -  -

3.°  Agitando  en  un  tubo  de ensayo  nitroruro  de  plomo
y  alcohol  duran-te  unos  tres  minutoí,  no - debe  dar  reacción
ácida,  si la  agitación  se  hace  en  agua destilada,  debe  quedar
una  sal  básia  de  plomo  y  ácido  nitrihídrico  libre.

4.°  El  nitroruro  de  plomo  debe  estar  en  forma  de  pol
vofino.  -

5•0  Análisis.—Se toma  un  gramo  de  nitroruro  de  plomo
y  se  introduce  en  agua  con  10 c/m.   de  ácido  sulfúrico  al  10
por  100 en  una  cápsula  de  porcelana  previamente  tarada,  se
evapora  a sequedad  al  baño  de  maría,  se  calcina  suavmen
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te  con  objeto  de  eliminarel  ácido  sulfúrico  empleado  en
exceso  y pesando después  de haber  dejado  enfriar  en un se
cador,  tendremos  el peso del sulfato de plomo  formado.  El
peso  del sulfato de plomo formado  multiplicado por  el  fac
tor  0,68293, nos dará  la cantidad de plomo en  un  gramo  de
nitroruro  que  debe ser  igual  teóricamente  a  71,12 por  100,
según  la fórmula  del nitroruro  PbN6.

Bilbao  a 21 de abril  de 1917.
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XII

La  sorpresa.

N o era cosa fácil procurarse  en Lidd  los  camellos  ne
cesarios  para  el  viaje.  Lidd  es  una  población  pe
queñísima,  pues cuenta  sólo algunos  centenares  de

habitantes  y no  tiene  conexiones comerciales. Para  facilitar
el  viaje, creí conveniente  hacer  una  visita  al  Cheik;  era la
primera  vez que un  cristiano entraba  en su casa.

Nos  entendimos  por  medio de  nuestro  dragómán. Des
pués  de haber  cambiado  algunos  cumplidos,  el  Cheik  me
convidó  a  comer. La casa  era  una cabaña  hecha  de madera,
cubierta  de  esteras ysin  ventanas.  A  los  lados  de  la  sala,
había  dos divanes  cubiertos  con  pieles  y  colgaban  de  los

(1)Véase  el cuaderno del mes de febrero de1918, página 187 de
a  REVISTA GENERÁL DE MARINA.
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muros  algunas armas; completaba el ajuar  del  cuártoel  ma
terial  de fumar.  Uasta empezar la comida,  fuímos obsequia
dos  continuamente  con tazas, ya de inoka, ya de una especie
de  limonada.  El  moka  estaba  hecho  según  la  costumbre
árabe,  es  decir,  que. no  era un  cocimiento de granos  de café
sino  de  lascáscaras.  El ‘resultado era  una bebida amarga, no
muy  grata  a  palada’res europeos,  pero  que  por  deferencia
teníamos  de todas  maneras que  tragar.  Mientras  estábamos
sentados  en la sala, hicieron  los preparativos  para  la  comi
da.  Empezaron extendiendo  en mitad del cuarto  y  sobre  el
suelo  desnudo  una  estera bastante  grande,  redonda,  hecha
de  paja torcida. Entraron después los criados y amontonaron
sobre  .la estera  una enorme  montaña  de arroz,  completando
el  servicio con  algunas  pequeñas  latas de conservas con en
curtidos, variados. No  era  aquello  sentarse  a  la  mesa, sino
ponerse  ante la mesa. En seguida nos dieron a cada uno, sólo
una  cuchara y empezamos todos alegremente  el  ataque  del
montón  de arroz. Entre tanto,  preparaban  frente a  la casa el
plato  de carne,  que consistía en un carnero entero asado. No
había  tenedores  ni  cuchillos. El carnero  ni siquiera apareció
sobre  la mesa, sino que  dos criados dispuestos para  ese  ob
jeto  lo desgarraron  con  las manos y  pusieron  sobre la estera
y  ante cada uno el  pedazo de carne que  le correspondía.

Durante  lo.s os  días  que  tuvimos  que  detenernos  en
Lidd,  logramos  reunir unos 90 camellos. Con esto, podíamos
empezar  l,  rnarçha y los  que nos faltaban creía el Cheik que
podríamos  p,rocurarcoslos en  el  camino,  a  los  pocos  días.
Cowpré  uiia porción de esterillas de paja  que  repartí  entre
la  gente y fueron despu.s  muy  apreçiadas  p.ar  protegerse
del  só.b SiIos.deili!ga,r  por. Iatar,de.  y  emprendimos  la
marcha  por el  desierto. La mayor parte de  los camellos  sólo
Ilevahai  carga, espeçiatnenteagpa,  municiQnes, provisiones
y  arnetrall,ad,or.as. Las façili4ade,s de. aguada  eran  desavora
bIeS  y d,eb.íam.os por  tanto  ccntar  que  pudieran  quizá,  en
ciertas  circunstancias,  pasar  muchos dias  sin  poder  hacer

•  agua.
El  viáje  con  camellos  •resultba  suniamente  lent..  Los
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camellos,  ya por  sí no andan muy rápidamente, pero deináS
componían  una  caravana  que  fué  primero  de  90  y  llegó
posteriormente  a 110. Excepto las cabalgaduras de los oficia
les  que  iban libres,  las demás  marchaban  enlazadas,  llevan-
do  cada una  el  morro atado a  la cola de  la que  le  precedía,
por  medio  de una  cuerda de  4 metros de largo. Es claro que
la  larga fila así  formada no  podía andar  tan aprisa  como  lo
baria  un  animal  sólo,  pues  debía  acomodarse  al  paso  del
más  lento.  Además, había  que  hacer  frecuentes  paradas  ya
por  que  resbalasen los bultos  de carga,  por  que  cayeran las
sillas,  hubiera  que  apretar  lás  cinchas  u  otros  incidentes.
semejantes.

El  camino que  seguíamos bordeaba  el mar.  Toda aque
lla  comarca es muy poco  segura y los robos o ataques  a  las
caravanas  están a  la orden  del  día.  Desde  que  salimos  de
Lidd,  teníamos  siempre  cargadas y listas para  hacer  fuego
todas  las armas. Afortunadamente, las noches eran  muy  cia
ras,  pues había  luna  llena.  Nos  poníamos  regularmente  en
marcha  a  los cuatro  de la  tarde,  próximamente, y al  día  si
guiente,  entre  nueve y diez  de  la mañana  llegábamos al  si
tio  de  descanso. Cada  jornada  comprendía de  catorce a diez
y  ocho  horas  a  caballo.  Los  camellos  marchan al paso  de
andadura  y es  por ello muy fatigoso el montanos.  Los sitios
de  aguada  que  encontrábamos,  eran  pozos  cavados  e’i  la
arena  del desierto, que  tenían  de  12 a  14 metros de  profun
didad  y de los cuales :sacaba el agua un  hombre con un bal.
de  de cuero.  La expresión  agua»,  no  corresponde  exacta
mente  a  las condiciones europeas.  En el fondo de los  pozos
encontrábamos  frecuentemente  cadáveres de  perros,  carne
ros  y otros  animales.  El agua  era un estercolero mal oliente,
de  color pardo que  llegaba, a veces, al negro,  y cuajada  de
bichos.  Era por  tanto imposible beberIa  en ningún  caso, sin
hervinla.  Frecuentemente,. era,  además, muy salobre.

Desde  Lidd,  nos  acompañaron  un  oficial turco y  siete
guardias.  Además, iba siempre  con nosotros el  Cheik  árabe
de  la comarca en que  nos encontrábamos  en aquel  momen
10,  pues  es costumbre  llevarlo como rehén para respónder a
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la  seguridad  de  la  región.  Para  tornar  medidas  semejantes
no  se vacila mucho en aquel  país.  En  esa  forma  continua
mos  nuestra  marcha  sin  accidente  alguno  hasta  el  31  de
marzo.

A  las  once  de  la  mañana  de  aquel  día,  ]legamos a  un
DZO  de  aguada  que  dista una  jornada  de  Dchidda,  pobla
ción  que  era  el  objeto  inmediato  de  nuestro  viaje.  En  la
aguada  encontramos  a  un  oficial y  17 guardias  que  habían
venido  a encontrarnos  desde  Dchidda,  para  saludarnos  en
nombre  de  nuestros  compañeros de armas  turcos  y  de  las
autoridades  civiles de la  población; traían, además,  agua  en
abundancia.  Acampamos, corno de costumbre, en la aguada,
extendiendo  sobre  los bajos  matorrales las esterillas de paja
y  las mantas  de lana y nos metimos bajo  de  ellas  cabeza  y
todo,  quedando, en esta forma, por lo menos, algo protegidos
contra  los rayos del sol.  En cuanto  acampábamos,  empezá
bamos  siempre a  cocer  la  comida.  Va  durante  el  camino,
recogía  la gente toda  la rama seca que encontraba  y  así  te
níamos  después un  buen fuego para  preparar la comida  or

dinaria  que  consistía  en  arroz  y  carnero,  cuando  teníamos
suerte.

Cuándo  vi a la  gente  que habían mandado  desde Dchid
da  a  nuestro encuentro,  creí que habíamos ya pasado lapar
te  más  peligrosa de nuestro  viaje, pues estábamos  de nuevo
cerca  de  una  población  que  tenía  unos  300 hombres  de
guarnición  turca  y,  además,  me  dije:  Cuand  17 hombres
han  podido  llegar  aquí, bien  puedo yo  con  mis 50  hombres
y,  sin  peligro, hacer con  ellos al revés el mismo camino.

La  comarca  está  habitada por  una  tribu  que  desciende
directamente  del  Profeta, a pesar  de lo cual, tiene  fama por
su  salvajismo y afición al  robo.  El  nombre  que  distingue  a
la  región significa: «Padre  de lobos».

Corno  de  costumbre  reanudamos  nuestra  marcha  a  las
cuatro  de la tarde.  El camino se desviaba allí  algo  del  mar.
El  terreno  consistía  solamente  en  colinas  bajas  de  arena.
Sólo  podía verse  a  unos 400 metros  de  distancia,  pues  en
cuanto  se  pasaba una loma, la próxima cerraba ya completa
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mente  el campo visual. Están cubiertas esas dunas  cori unas
plantas  crasas, raquíticas y de unos pies  de  altura.  Caminá
bamos  lentamente a  la luz de la luna, cuando  aparecieron de
repente,  por  la derecha y fuera del camino que  siguen siem
pre  las caravanas,  unos  12 o 15 beduinos  marchando  al trote
vivo,  que  desaparecieron en  ]a  misma dirección  por  la  que
habíamos  llegado.  Era’ esto  un  poco sorprendente,  pues,  en
general,  las caravanas procuran no  salirse del camino que  la
costumbre  de  siglos  ha  trazado.  Aún menos  es  costumbre
en  aquellos lugares marchar al trote, así  que  pensaron nues
tros  acompañantes turcos  que se  trataba de  bandidos,  y nos
refirieron  que  se  hablaba  en  Dchidda  de  una  cuadrilla  de
salteadores  fuerte  de  unos  40  hombres  que  rondaba  por
aquellos  lugares.  Como yo  había  avisado  desde  Lidd  a  las
autoridades  de Dchidda y de la Meca nuestra  próxima llega
da,  suponía que  también  era  conocida  la noticia  en  toda  la
región.  Todo  el  mundo debía  saber,  por  tanto,  que  no  se
trataba  de una  caravana comercial corriente  con escasa pro
tección,  sino que  éramos 50 hombres armados  y que además
llevábamos  ametralladoras.  No  me  preocupé  mucho,  por
tanto,  de los 40  bandidos  que  por allí vagaban.  Sin embar-.
go,  para tener mi gente más a  mano y estar dispuesto a todo,
hice  formar,  en lugar de la larga  fila de  camellos, otras  dos
de  sólo 50;  prohibí a  la gente  dormirse sobre  los  camellos,
recorrimos  de  nuevo las ametralladoras  y  todo quedó  listo
para  su uso  inmediato. La orden  quedí  a  mi gente  fué para
todos  los casos:  «Reunirse alrededor  del jefe.»

Los  oficiales iban a anguardia  de la caravana. Al apare
cer  las primeras claridades  del  alba en las  altas  montañas,
que  se  levantaban a  nuestra derecha sobre  las  lisas llánuras
del  desierto, creí que  todo iba bien, pues  no  podían atacar
nos  los  beduinos a  la luz del día.  Colgué,  por tanto,  el fusil
de  la silla,  me  solté la pesada  canana  llena de cartuchos  y
empecé  a recorrer lentamente toda  la caravana para  inspec
cionar  la derecha.

Había  llegado próximamente  a la mitad de  la caravana,
cuando  oí  de  pronto  un  silbido  fuerte y claro,  seguido  in
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mediatamente  del  estrépito  de  una  salva de  tiros.  Empezó
entonces  a  ilciver piorno  sin  interrupción  sobre nuestra  ca
ravana  desde  todos  los lados.  El  ruido del zumbar  y  silbar
de  las balas era  tanto  y tan continuo,  que  no  podían  domi-•
narlo  mis voces  de mando.  Cogí el fusil, salté  del  camello,
y  seguido  de mi gente marché hacia delante. En la vanguar
dia  había ya empezado  el  fuego de fusilería. Entre  la  clari
dad  del  crepúsculo  veíamos  los  fogonazos  de  las  armas
enemigas  a  unos  80  metros  de  distancia. No podíamos  ver
a  los  tiradores,  como  es  probable  que  tampoco  pudieran
vernos  ellos a nosotros cuando  estábamos en tierra,  pero las
elevadas  siluetas  de los camellos eran, por el  contrario, muy
visibles  para  el  enemigo, y las tomaba  como  blanco princi
pal,. Nuestra sola guía  eran los resplandores  de los tiros ene
migos,  pero  como nos  disparaban  desde  todos  lados,  era
difícil  decidir  donde  convenía acudir antes.  La mayor  parte
de  mi gente  estaba junto a  mí, y a otra  pequeña  parte  le  di
orden  de  quedarse  en  el extremo  posterior  de nuestra  ca—
rayana,  Inmediatamente se  nos. ocurrió  poner  en acción  las
armas  más  eficaces de que  disponíamos, es  decir,  las  ame
tralladoras.  Atamos dos de ellas sobre  camellos que pusimos
a  vanguardia  y otras  dos en  la misma  forma a  retaguardia.
A  los pocos minutos empezaron a  funcionar las ametrallado
ras,  y apenas  resonaron  sus salvas sobre las líneas enemigas
cuando  éstas,  sin duda no  acostumbradas a  tal combate,  ce
saron  el fuego. Aprovechamos esa pausa  para hacer  echar  a
los  camellos que  aún  estaban  de  pie  y  no  presentaran  así
tanto  blanco,  para repartir  municiones y para  reunirnos.

El  fuego más vivo venía del frente a la  izquierda  y,  por
tanto,  reuní allí a  la gente.  Nuestro  armamento, consistia en
total  en cuatro ametralladoras,. 13 fusiles alemanes, otros  10
turcos  antiguos,  que  me  habían  dado  en  Kunfidda  para
reemplazar  a  los  que  habían  perdido  en  el  naufragio  del
zam•tiuk, y otros tres fusiles turcos modernos que repartí entre
los  oficiales. Teníamos 24  pistolas que  sólo eran  utilizables
para  el  combate a corta  distancia.  Al  pronto,  no  pudimos
determinar  córi certeza la importancia  de la fuerza enemiga;
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lo  mismo podía tratarse de 60 o 70  hombres  que  tiraran rá
pidamente,  que  de  un número  mucho más elevado que  dis
pararan despacio. Sabríamos la fuerza enemiga en cuanto se
hiciera  completamente  de día. Al aumentar  la claridad,  pu
dimos  ver que  en todo  alrededor  las  dunas  próximas  esta
ban  completamente negras  de beduínos.  La gente  se  portó
perfectamente,  pues a pesar  de la  inmensasuperioridad  del
enemigo,  que  podía apreciarse, por  lo menos, .en 30.0 hom
bres,  no pude  observaren  ninguno  de ellos ni el  más  lige
ro  signo de intranquilidad.  Sin haberselo mandadó., toda, la
gente  tenía las bayonetas  armadas  en  los  fusiles.  Mientras
echaba  una  mirada al combate  incipiente y . consideraba  lo
que  sería, más  conveniente  hacer,  dióme respuesta  a  esta.
pregunta  el  hombre  que tenía a  mi derecha,  .a  quien  como
dijea  algo, pregunté:  Qué  hay?». N,o  varnos.adelante, mi
comandante?».  «Para  qué?»—fué mi réplica. «!Tonia, para
asaltarlos!»—contestó  ese  muchacho  de  diez y ochos  años.
<Conforine;  tienes  razón;  ¡adelante!,  ¡marchen...!  y  entre
sonoros  vivas nos precipitamos  contra  las  lineas  enemigas..
lse  proceder debía  ser ser  çosa muy nueva para  los atacan
tes  de la caravana; en todo  caso, apenas salió un  tiro  de’ las
líneas  enemigas y  cuando llegaron  cerca las brillantes bayo..
netas,  huyeron  precipitadamente  perseguidos  por  nuestro
fuego  que aclaraba sus  filas. Atacamos primero a  la izquier
da,  después  al frente  y, por  fin,  a  la . derecha,  no  teniendo
que  hacerlo a retaguardia,  pues todos  los que  allí se  encon•
traban  habían desaparecido.
•  Con  esta operación,  habíamos ensanchado tanto él círcu
lo  que  nos  estrechaba,  que  teníamos  el  enemigo a  unos
1.200  metros de  distancia. Habiendo  cesado el tiroteo,  reu-.
ni  a mi gente  junto a  la caravana, dejando en  sus  puestos:a
las  ametralladoras para  contener  al  enemigo  y  atacarle  de
nuevo  siconvenía.  .  .  .

A  pesar  de  la  lluvia  de  fuego  enemigo  que  habíamos
aguantado  a boca  de jarro,  a Dio  gracias, sólo  tuvimos  u
herido  entre  los alemanes, pero cuando eché una mirada ha
•ci  la  parte  de  nuestros  amigos  .rabes,  quede  sumamente

ToMo  LXXXXt                                4
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sorprendido.  Hay en  Alemania un  refrán que  dice: «Al con
tarla  gente  que  se  quiere,  en vez de seis se  encuentran  sie—
te.».  Allí pasó al revés, en lugar de 24 guardias  solo nos que
daban  siete, y no es que hubieran  muerto, pues todos los que
faltaban  los encontrarnos después  en Dchidda. Casi todos los.
árabes  que  nos acompañaban  estaban  heridos  en  las  pier
nas,  lo que  se explica,  por que  en lugar de  ir contra  el ene
migo  habían tratado  de protegerse  con  los  camellos.  Nues
tra. gente,  que  estaba unos  30 o 40  metros  delante  de éstos,.
era  tiroteada  por  el enemigo  en  la  obscuridad,  pero  corno
aquel  sólo podía ver los altos camellos, pasaban los tiros por
encima  y antes de que  pudieran  los árabes  hacer echar  a los.animales  y encontrar así abrigo detrás de ellos, los numerosos-

tiros  enemigos,  que  pasaban  entre  las  patas  de  los  carne—
lbs,  habían  alcanzado las piernas de esos  hét oes.

Naturalmente,  no sabíamos las pérdidas  de nuestros ene
migos,  sin  embargo, cuando  en el  ataque  pasamos por el si—
tio  en  que se encontraban,  hallamos 15 muertos,  todos ellos,
salvo  uno,  sin armas ni municiones,  pues. ‘es costumbre  en—’
tre  lós beduinos  coger  inmediatamente las armas  de los que.
caen.  El único fósil cogido,  que era  moderno y  de construc
ción  inglesa, queló  al servicio de nuestra  tropa.  A  lo  lejos,.
veíamos  en todas  direcciones las colinas  de arena,  cubiertas.
de  beduinos  enemigos. En cuanto  teníamos ocasión  cubría
mos  de fuego al que se  presentaba, creyendo yo que  produ
cíamos  así un  efecto moral.

No  podíamos  seguir en  el lugar en que estábamos. Creía
entonces  que  sólo se  trataba  de un  asalto de  bandidos  para.
tomarnos  los  objetos de valor y supuse  que  el enemigo,  ha
biendo  sufrido ya pérdidas  considerables,  habría  salido  de-
su  error y  no vendría  ya contra nosotros.

Muchos  de  los camellos  estaban  muertos.  Descargamos
lo  que  era para  nosotros de  valor,  especialmente el agua,  y’
las  cargamos sobre  otros  camellos en sustitución  de  los  ob.
jetos. menos necesarios que  abandonamos.

Decidí  separarme  del  camino  acostumbrado  y  torcer
completamente  a .la  izquierda  en  dirección al  mar,  que  se
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veía  brillar  a ló lejos, pues al  llegar allí  tendría,  por  lo me
nos,  libres  hasta cierto  punto  los  movimientos de  frente  y
retaguardia.  Era,  por  lo  demás, un  inconveniente  no  poder
usar  durante  la  marcha  las  ametralladoras,  pues  no  tenían
montaje  rodado, había que  transportarlas con  camellos. Para
disminuir  la extensión de la  caravana, se formó en  cuatro y
hasta  en seis filas unas  junto  a otras.  Los heridos  se  ataron
a  los  camellos de manera que  colgaran  del  lado opuesto  al
enemigo  y  estuvieran así hasta  cierto  punto  protegidos del
fuego.  Pusimos  delante  dos  camellos con  ametralladoras y
otros  dos a  la cola.  Una vanguardia  de  10  hombres desple
gados  en línea marchaban  150 metros delante, y otros  10 for
maban  la retaguardia a la misma distancia. Los hombres res
tantes,  que estaban  armados coñ fusiles, formaron  a los dos
lados  los flanqueos lo mejor que  podían. Junto  a la cáravana
quedaron  los hombres armados con  pistolas que  no  podían
tomar  parte  en los combates  a  distancia.  Mandaba  la  van
guardia  el  teniente de  navío  Oerdts, y la  retaguardia y flan
queos  los del mismo empleo, Schmidt  y Gyssling.  En cuan
to  al  cuerpo  de la  caravana, en el  que  iban  los enfermos  y
heridos  y  el  médico Dr. Lang,  lo  mandaba  el  teniente  de
navío  Wellrnann.

Lentamente  se puso  en  marcha la columna, llevando  al
frente  las  banderas  desplegadas.  Mi esperanza,  de  que  el
enemigo  nos  dejaría  eguir  sin  molestia,  no  se  cumplió.
Apenas  llevábamos diez minutos  de marcha  cuando  empe
zamos  a recibir de  nuevo tiros desde  todos  lados. Nuestros
contrarios  apenas  eran visibles. Las colinas de arena  oculta
ban  todos  sus  movimientos a las distancias superiores  a 400
metros.  Observamos  sólo en una  u otra  duna  emerger  rápi
damente  10 o  20 cabezas negras; al instante sonaba una sal
va  y,  antes  que  tuviéramos  tiempo  de  hacer  fuego  contra
ellos,  habían désaparecido  de  nuevo, y recibíamos  de  otra
dirección  una  salva de  plomo.

Milagrosamente  no  tuvimos  al principio  pérdida alguna,
aunque  el fuego contrario era tan  intenso que continuamen
te  y  a  todo nuestro  alrededor  llovían las balas,  levántando
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pequeñas  columnas de polvo y azotándon’os la cara con gui
jarros  y arena sueltá.  Al poco tiempo  vimos  claramente que
la  presión del  enemigo era mayor  a retaguardia que  en fin
guna  otra  parte.  A cada instante tenía  la  gente  de allí  que
dar  inedia vuelta para hacer  un  rato  de fuego vivo  y.cónte
•ner  al enemigo.
•  Estando  YO a  retaguardia,  hicieron  señales  desde  van
guardia  de  que  frente  a  nuestra  dirección  de  marcha  se
habían  presentado  grandes  fuerzas  enemigas.  Al  llegar  
vanguardia,  ví  que  todo  el  horizonte  estaba  cubierto  de
beduinos.  Al  rhismo  tiempo,  participaron  de  la  cola,  que
había  muerto uno  de los camellos que llevaban las ametralla
doras;  la retaguardia  había  hecho alto  para defender el arma
y  el teniente Schmidt  pedía que  se  descargara  otro  camello
y  se le  mandará. A  poco  me  apercibí  de  que  estaban  dis
parando  también  las  ametralladora.s de  retaguardia.  Las
habían  descargado y  puesto en acción  en este  intervalo.  Di
-orden  entonces  a la  caravana de  hacer  alto,  lo  que  no  era
-cosa fácil por que,  al igual que los guardias árabes, la mayor
parte  de los camelleros habían  desaparecido durante  la  no
che  al principiar  el combate.  Mientras aún estaba en camino
de  la retaguardia,  me llegó  la noticia  de  que  había  -muçrto
-el  marinero Radeaacher  y  que  el  teniente  Schmidt  estaba
mortalmente  hérido en el  vientre  y  en  el  pecho,  habiendo  -

tomado  el  mando  de  la  retaguardia  el  teniente  de  navío
Wellmann,  que  había  llevado dos  animales  de  la  caravana
a  retaguardia  para  conducir  las -ametralladoras.

Al  detenernos, aumentó  de nuevo el  fuego del  enemigo,
•desarrollándose inmediatamente un vivo combate. De repen
te  y como a golpe de batuta,  cesó el fuego completamente y
cuando  yo  admirado  buscaba  la  causa,  vi  que  dos  de  los
guardias  árabes  que  habían  permanecido  con  nosotros -se
-dirigian a  las líneas enemigas agitando grandes lienzos blan  -

cos.  Enseguida vino  otro guardia  a  decirme  que  sus  com
•     paeros:qrierían.  entrar en -tratos con los -contrarios. Por  in

conveniente  que  yo  •creyera • esto,  me  pareció  al  principio
muy  bien, pues  por. este tiempo  habíamos visto ya -perfeçtá—



EL  «ÁVESIiA’               329

mente  que  no  se  trataba en  modo  alguno  de  una  sorpresa
de  bandidos  sitio de  algo  perfectamente  organizado.  Como-
estábamos  en  la  proporción  por  lo  menos  de  diez contra
uno,  debia considerarse  completamente  imposible continuar
la  marcha al  paso lento  de los  camellos  sobre  una  llanura
lisa  y  bajo  el  fuego constante  del  enemigo;  no  podíamos
usar  durante  la marcha  las  armas  más  fuertes  de  que  dis
poníamos  que  eran  las ametralladoras y mis  29  fusiles- ape
nas  podían  prótegernos  pues  era muy poca gente  para aten
der  a todas partes  a  la  par.  Debíamos  esperar  que  con  el
tiempo  iríamos  cayendo uno  tras  otro.

Utilizamos  la  tregua para  fortificamos. Construimos  un
reducto  sirviéndonos  de los  sacos  de  provisiónes—de  caf&
y  arroz—, y de las sillas de  los camellos rellenas de  arena  y
amontonando  también  arena, lo mejor  que  pudimos,  contra
el  muro  así formado.  Pusimos  los  camellos  en  medio  del
recinto  y excavamos a toda  prisa  hoyos  para  los  tiradoresr
sirviéndonos  para ello,  a falta de otras herramientas,  de  los
sables  y platos de estaño.  Es claro.que,  por  de  pronto,  sólo
pudimos  obtener  una  fortificación provisional y  de  fortuna.
Enterramos  cuidadosamente las vasijas de agua para que  no
sufrieran  daño  por grande  que fuera el  fuego.  Llenamos  de
arena  las  latas  de  petróleo  vacías e hjcimos  con  ellas,  en
medio  del recinto,  otro  más  pequeño,  cuyos  muros  tenían
cosa  de metro y medio de  altura.  Allí  rrietimos a los enfer
mas  que  podían  combatir, a los  heridos y al  médico. -

Corno  esperábamos  recibir  fuego desde  todas partes y el
muro  que  habíamos hecho sólo nos daba  protección de una,
dispusimos  los camellos  de  manera  que  nos  cubrieran  las
espaldas.  Tragimos. al teniente de  navío Scdmidt cuidadosa
mente  al reducto,  en una  camilla, hecha  con  armas y man
tas  de lana, y  al marinero muerto,  loenterrarnos  en  el  mis
iiio  lugar en que  se encontraba.  .

Colocamos  las cuatro  ametralladoras en  los ángulos  del
fortín,  protegiéndolas  lo mejor  que  pudimos  con un parape
to  bajo,  hecho de arena que  a  toda  prisa  amontonamos.  La
gente,  . armada  de fusiles, se  repartió  a  distancia  igual  por
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todoel  parapeto  y a  los hombres  que  sólo tenían pisto[as se
metieron  en  los  hoyos  bien  municionados.  Apenas  había
mos  terminado  estos preparativos,  cuando llegó  la signiénte
respuesta  de nuestros  contrarios:

«Entrega  de todas  las armas,  incluso de  municiones;  de
todos  los  camellos,  agua y provisiones, y  de  una  suma  en
oro  de once  mil  libras  esterlinas.  Después  de  esto,  se  nos
dejaría  partir  sin  molestia. »  ¡Qué tal!

Llevó  al  principio  los  tratos  el  dragomán,  que  se  nos
había  unido  en  Kunfidda con su  mujer. También estaba  he
rido  ¡en las piernas! Cuando  salió para  el parlamento,  no  se
olvidó  de llevarse a su  mujer y hasta: Dchidda  no  vólvimos
a  ver a  ninguno  de  los dos.

Mi-respuesta,  ftié  la  siguiente:               -

•   En  primer lugar,  no tenemos  dinero,  y en  segundo,  so
mos  huéspedes  de esta tierra.  Vayan a  Dchidda a  buscar  el
dinero.  En  tercer  lugar, no  es  costumbre  que  los  alemanes’
entreguen  las armas. »  -  -

•   Enseguida volvió  á empezar el tiroteo. Todos  -los came
lleros  que  aún  nos quedaban  y parte de  los guardias  árabes
aprovecharon  la tregua  para  seguir  al dragomán y su mujer,
y  desapareciéron... - El  combate duró hasta  anochecer. Detrás
de  las sillas de  los camellos y con éstos animales  ala  espal
da,estábarnos  bastante  bien  protegidos.- Mandé  que  sólo se
contestara  al  fuego - muy  lentamente, - pues  teníamos  pocaa
municiones  y  además  encontrarnos  que  las  que  -se habían
ido  a  pique con el zamlrnk y  no habíamos podido sacar has
ta  el - día  siguiente,  daban  muchos  fallos.  Por- esta  causa,
mandé  reservar las  municiones  que  no  estabán  averiadas
para  las ametralladoras a  fin de que  si llegaba el caso  de un
ataque  a corta  distancia,  poder  usar, con  seguridad, - las - ar-  -

mas  más eficaces que  teiiíamos.. Lasmuniciones- restantes las
repartimos  entre  los fusileros. .No- tuvimos ya  más  pérdidas
en  el combate; varios camellos- puedaron muértos; pero- nada  -

sufrió  Con- ello nueátra  protección,  puies-lo mismo  etiene
1-as balas  un  camello - muerto  qu  uno vivo.  No--habíamos
comidO  nada  en  todo  el -día- ni  podíanios  pensarello
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mientras  hubiera claridad, pues, en cuanto asomaba unaca—
beza  sobre el  parapeto aumentaba el fuego enemigo de una
manera  extraordinaria.

Al  oscurecer empezaron para nosotros los grandes traba
jos.  La  luna salía próximamente úna hora  después de  la
puesta  del sol y duraiite esa hora, era tanta la oscuridad que
apeiias  podía, verse a 40 o 50 metros de distancia. En el  re
ducto  estaba todo dispuesto para rechazar un asalto; carga
dos  los fusiles y pistolas, listas las ametralladoras para  dis
parar  y los hombres armados y arrodillados a1 rededor del
parapeto. Pero no sucedió nada. Cuando salió la luna y pudi
mos  vér a unos 300 metros de  distancia, nos  dedicamos a
mejorar uuestra posición. Por depronto repartimos un poco
de  agua y galleta. Después y en tanto que algunos oficiales
y  parte de la gente continuaban con las armas preparadas, los
restantes  se  dedicaron a  profundizar las  trinçheras, faena
que  sólo adelantaba muy lentamente a causa de la imperfec
ción  de las únicas herramientas de que  disponíamos. Tuvi
mos’ que llevar fuera del recinto a los canellos muertos pues,
a  causa del mucho calor que hacía, los cadáveres se descom
ponían  muy rápidamente y reventaban por el, sitio de la cm-
cha,  dejando .al descubierto las  entrañas. Como el  viento
durante  esta época del año sopla continuamente del  Norte
arrojamos los cadáveres al Sur para que no nos molestara el
olor.

Hasta  muy entrada la noche no  terminamos el  trabajo
y  pensamos en tomar algún descanso. Las  trincheras, eran
ya  tan  profundas que  los hombres encontraban allí ‘buen
abrigo  y  por  todos, lados  habíamos levantado muros de
arena  como protección además de la que daban los camellos.
Corno los cuchillos y pistolas sufrían mucho por la continua
lluvia de arena fina que recibíamos, fueron uno, tras otro de
sarmados, limpiados y  probados. Envolvimos después las
culatas con pafluelós y tapamos con trapos las bocas’ de  los
cañones pues lo más indispensable era conservar, la eficiencia
de  las armas. Mantuvimos upa  guardia cubriendo algunos
puestos y el resto de la gente se echó a dormir arma al brazo
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pero  ‘quedando constantemente  un  oficial  de  guardia.  Sin
embargo,  nada de particular  intentó  el  enemigo  durante  la
noche.

‘A  las  nueve  de  la  noche,  murió  el  teniente  de  navío
Schimidt  que  estaba mortalmente herido. Cavamos  en mitad
del  reducto  y a  toda  profundidad  posible,  una  fosa  y  a  las
ence  de la noche  conducimos allí al cadaver llevado por sus
compañeros  oficiales. El entierro tuvo lugar sin honores. Las
desca’rgas reglamentarias’en  honor  del  muerto  las  haría, el
enem’igoal  romper  el día.

Cuando  empezó la noche y no  había salido aún  la  luna,
mandé  a  Dchidda,  que  sólo  estaba  a  unas  diez  horas  de

‘marcha  en  camello  o  sea unas ocho horas  a pie, a un árabe
que  hablaba inglés, que  había tomado conmigo en Hodeida.
El  hombre  se  había  portado  hasta  aquí  muy  bien  y  muy
razonablemente.  Supe  más tarde  que había  lógrado deslizar-
se  entre  las líneas enemigas y comunicar en  Dchidda la  no
ticia  de nuestra  situación  a las autoridades militares.

Media  hora antes  de salir  el sol, hice levantar ‘a todo  el
mundo  para el caso de  que  el  enemigo  se  encontrara  aúr
allí,  pues era de  creer  trataría  de  renovar  el  ataque  desde
primera  hora. En tal caso, había pensado,  para  producir  un
efecto  moral, contestar a  sus  primeros  tiros  con  descargas
cerradas’  y convencerle  así  de  que  continuaban  incólumes
nuestras  fuerzas.

Sucedió  lo  que  esperaba.  Al  salir  el  sol,  rompieron
nuestros  contrarios ‘un fuego muy  vivó.  Contestamos  en  la
misma  forrtia y  con enérgicas descargas  cerradas.  Toda  ca
beza  que  asomaba era inmediatamente cubierta de tiros. No
‘cabe  duda  que  esa conducta hizo  visible impresión en nues
tros’  contrarios  pues  su: fuego  se  hizo  notablemente  más
débil  y cauteloso quedando  así  conseguido  lo  que  me  prc
‘ponía.  ‘  ‘

Antes  de amanecer, se dió  Otro ‘vaso de agua a cada uno;
iio  esperaba poderles  dar  más  en  todo  el  día.  Sólo  por  la
noche  podríamos volver  a  beber.’ Como  no  podíamos  co
cinarni  aún  de noche,  atacamos  a las provisiones  de  galle-
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ta  que  nos quedaban  y todo  el mundo  se llenó  de  ellas  los
bolsillos.

El  enemigo  disparaba continuamente  contra nuestro  re
ducto  pero, como estábamos  muy  bien  protegidos,  mandé
que  no se contestara a su  fuego  más  que  muy  débilmente.
Aquel  día  vimos con  toda claridad que  no se  trataba  de  un
ataque  corriente  de bandidos,  sino  que  luchábamos  contra
una  acción  perfectamente  organiza.da. Desde  nuestro  ero
plazamiento,  alcanzamos  a  ver  alla  a  lo  lejos,  fondeados
ante  la  costa, dos grandes  zambuks. Entre  ellós  y  nuestros
sitiadores  se  verificaba un  intercambio  regular  y  continuo.
El  enemigo  debía haber venido  por tanto  en su mayor  parte
en  esas  dos  embarcaciones,  mientras  que  otra  parte  era
claro  que  había venido  por tierra,  pues alla a  lo lejos se veia
junto  al horizonte  un gran número de camellos pastando.

Desgraciadamente,  tuvimos aquel  día  otros  dos  heridos
graves.  Uno  de los dos,  el fogonero Lanig, que había recibi
do  un  tiro interesándole el pecho y el vientre, murió durante
la  noche.  Por  desgracia,  no  podíamos dar  a nuestros heridos
muchos  cuidados pues todos nuestros  medicamentos  habían
desaparecido  en el zambuk que se fué a pique. Lo único que
nos  quedaba  eran  los  paquetes  de  cura  de  urgencia,  que
provenian  del  Emden, esto  es  gasa  de  vendar  y  algunas
botellas  de coñac.

(Continuará)
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PO  EL  7EDTCO     DE LA  ARMADA
O.  SALVADOR  CLAVIJO  Y CLAVIJO

AFIRMÁNDOSE  insistentemente  la  necesidad .y el deseo
de  que  se publiquen  algunas  nociones  relacionadas
con  la  higiene  profesional que atañe al Maquinista

Naval,  presentamos  estos  apuntes  que  pueden  servir  de
pauta  para  mayores y más  completas informaciones.

Nadie  más  necesitado  que  el  personal  de  máquinas y
calderas  de una  esmerada  atención  higiénica;  ejercitado  en
trabajos  rudos,  debe’ recaer  sóbre  él  una  mayor  exigencia
profiláctica,  llevando a  su favor el máximo de benefiçios.

Abierta  la Escuela de Maquinistas por Reglamentode  20
de-  marzo de  1915  (D.  O.  núm..  64),  y  contándose .en la
sgrupación  de  asignaturas  correspondientes  al  2.°  cirso
(Plan  de  Estudios  de Maquinistas: D. O. núm. 8,1O  marzo
de  1916), la relativa a Higiene del Maquinista,, sin  precisar
programa  ni  pauta  alguna, .hácese inevitable el  momento de
dar  forma ala  nueva asignatura.

Como  previa  aclaración, debemos hacer  constar  que,  en
estós  apuntes,  se expone  lo más singular  de.la.hig.iene  pro
fesional;  los  Aprendices  niaquinistasen  las. enseñanzas  de

(1)  Memoria qee  obtüvo el  premio  de- lá  fundación Féliic de
Eciauz  correspondiente al año 1917  ‘
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cátedra  recibirán  concéptos  de higiene general muy necesa
nos,  pero  que  por no  ser inherentes  a  la  profesión  misma
no  estan  adecuados  en  estas  páginas,  exclusivamente  de
especialización.

Higienees  la ciencia  destinada  a  garantizar  los  medios
de  conservar  la salud

Según  Ja profesión en la que tenga que recaer sus utilida
,-des,  adquiere  una  característica y  una  definición especiales:
así  se dice, Higiene militar, Higiene Naval  Higiene.industrial,
Higiene  urbana,  etc.  La Higiene Naval, es  higiene  de  los
biques;  encierraun  doble  carácter:  publico  y  privado  por
cuanto  sus  conocimientos competen a la colectividad y al in
dividuo.

Dentro  dé  la  higiene  naval,  la  especialización  de  sus
estudios  obliga  a  nuevas  divisiones,  según  la  naturaleza
del  departamento  y la  ipdole del  trabajo en él ejecutado: así
por  ejemplo, hay  higiene  de  sollados,  otra  de  enfermerías;
otra  de  máquinas, etc.,  todas estas aplicaciones de una  mis
ma  ciencia,  tienen  un  principio  único:  el  de  asegurar  la
salud  al personal  quecorrespoda  a cada uno de los departa
mentos  enumerados.

Por  todo  lo cual,  la Higiene del Maquinista, tiene  corno
exclúsivo  objeto, el velar por  la salud de este, garantizándole
el  máximo de beneficios, en todo  momento  de su  vida pro
fesional.

La  salud  del-iersonal..de  máquinas  (siempre  que  em
pleemos  este concepto, debe  entenderse  en el doble supues
tó  de máquinas  y calderas),  es  puesta  en  litigio  constante
mente,  debido  a  diversidad  de  causas;  la  higiene  del  ma
tluinista  naval,  las  precisa  para  conceder  a  cada  una,  la
medida  previsora,  en  busca  del  amortiguamiento  de  sus

perniciosos efectos, en  busca  del  máximo  de  salubridad  a
que  pueda aspirarse  en el  actual estado  de  los  conocimien
tós  que  integran  elestudio  de la profesión.

La  complejidad de factores que  rodean  e  influencian al
personal,  manifiesta a  su vez la  complejidad  de  los  medios  -

de  lucha  que  se poseen,  para librarle  de  las  continuas  ase-
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chanzas  antihigiénicas,  la cual ha de ser  objeto  de  estudio
en  este  manual.

Al  maquinista,  lé interesa  conocer el grado  deperturba
ción  que  pueda originarle  el  material de trabajo y demanio
bra  que  se aloja en  el  departamento,  para  dilucidar  dónde
está  el  peligro;  le interesa el conocimiento  de  la  estancia o
habitación  en sí, como  tal local habitable,  para  entender  del
modo  de higieniiarlo;  en otro  orden  de considerandos, debe
poseer  alguna enseñanza respecto  a  la  «máquina  humana»
y  en relación con los medios  de que pueda valerse esta, para
•hacer  frente a los inconvenientes  del medio.

La  importancia que  para  el  maquinista  tiene  el  conoci
miento  de  la higiene de su  profesión, no  puede negarse:

a)   El Maquinista  naval, al alcanzar la elevada significa
ción  que las Marinas militar ycivil  le conceden, ha requerido
poseer  una  perfecta cultura, que  abarque  todo  aquello  que
más  o menos directamente  se  relacione con  su carrera.

b)   Dado el  enorme adelantamiento de la higiene  de los
buques,  y  estando  parte  •de los  beneficios  de  la  misma,
regenteados  por  los maquinistas, se  alcanza la necesidad  de
su  conocimiento de manera indeleble..

c)   El numeroso personal que ha de tener a  sus órdenes,
hacen  más  significativa dicha necesidad,  así como  es  el en
cargado  de dirigir el engranaje  maquinario propulsor, orien
tando  el  trabajo del  mecánico y del fo.gonero, debe  también
vigilar  las condiciones en que éstos lo efectúan, asegurándo
les  en  lo posible, con su vigilancia y conocimiento de la rea
lidad,  la mayor seguridad  en sus  vidas, así como en  la  pror
pia;  al formar juicio  de como funciona la máquina  industrial,
•debe  conocer en  qué forma y bajo qué circunstancias la má:
quina  hombre  es  más favorecida en el  ejercicio de .sus fun
ciones.  ,.

d)   Alcanza tanto  más  importancia  cuanto  el  radio  de
acción  y el  concepto de sus  fines se  dilata  progresivapierite
.cbn  gran  predicamento;  los pormenores  de  acción van sien:
do  bien  conocidos en la actualidad: saber, limpiar una calde
ra  es hacer  higiene; practicar  higienees  conocer  los riesgos
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de  una  sentina descuidada  o de  una  carbonera  en  combus
tión  expontánea;  tan  higiene es  ésto como  los  cuidados  es-.
peciales  de  limpieza corporal y de sentidos,  el conocimiento
de  lo que  es un  agua  potable o la práctica  de  la  respiración
artificial.                      .

PRIMERA  PARTE

Del  motor humano: conocimiento de sus materiales, disposición de
órganos,  medios de medir su  rendimiento, aptitudes prof esiona
les,  corno se capacita en el trabajo  de  máquinas, condiciones de
reclutamiento, etc.,  etc.

Del  motor  humano.

Los.priméros  conocimientos que  del  mismo  deben  po
seerse,  atañen  como  en  toda  máquina,  al  estudio  de. sus
materiales  y. estructura, o sea  aquella  parte  que  precisa  las
distintas  partes de que  se compone.

El  cuerpo  humano, no  es  una  máquina simple;  entra  en
el  grupo  de las compuestas,  alcanzando la mayor  compleji
dad  y  perfección entre  todas las conocidas.

Para  una mejor comprensión del  conjunto,  puede  llegarse

al  estudio  comparativo  entre  el  motor  humano  y  el  motor
industrial,  dando  a  las distintas  partes  componentes,  que
integran  aquél, el  significado  y  nombre  que  define a  cada

-    una. de  las partes que complementan a este.
Motor  humano y motor industrial,  son factibles de com

pararse  por sus  grandes semejanzas, pues ambos  tienen  por
objeto  la producción  de trabajo y caben  referirse  por  igual
a  los conceptos  de la mecánica general.

Nadie  con  más propiedad  y ventajas  que  el  maquinista
naval,  para darse  cuenta de  lo  que  significa  el  motor  o  má
quina  humana, si estudia  a  este  bajo  los  mismos auspicios,
con  el  mismo tecnicismo  y analogías  que  acóstumbra  para
sus  estudios profesionales. .  .
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Por  muchos motivos  hácese  necesario establecer  dicha
comparación:

a,)  En  primer  lugar,  porque  la semejanza  hará  recaer,
en  el  menos  preciado, los beneficios  que  el  mayor  cultivo
hubiese  reportado al  más considerado.

b)   En segundo  lugar, porque el uso de términos de una
especialidad,  al  aplicarlos a  otra,  habrá de  redundar  en una
mayor  claridad  y  apercibimiento  de la  ciencia xtraña  a  la
profesión.

c)   En tercer  lugar,  porque  se  tenderá con  gran  prove
cho  a  la  uniformación  de  las  ciencias, buscando  en  todas
ellas,  y  no  tan  sólo  en  la  especialización, la raíz  de  donde
dimanen  los  principios  fundamentales  de  la  ciencia  única.

d)   En cuarto  lugar,  y como  derivación  de lo anterior,
pørque  se  propagaría  la cultura  general y se olvidaría  la ex
cesiva  especialización, que  lleva  camino  de rendir  escasos
provechos,  si no se  abroquela de firmes cimientos generales.

El  organismo  humano,  como motor,  se  descompone  en
dos  partes:

a)   Organos destinados  para  la  locomoción,  y  para  el
trabajo  corporal  (comprende  los  huesos,  músculos  y  ten
dones).

b)   Organos encargados  de satisfacer  lós  materiales  de
nutrición,  para asegurar  aquel  trabajo  (comprende  el  resto
de  la economía).

Como  propiedades comunes  a ambas  partes,  debe tener
se  presente, el  scr todas ellas y en todo momento,  irritables
o  excitables, con  arreglo a  las influencias exteriores,  lo  cual
es  considerado como mecanismo de defensa; la sensibilidad
del  motor humano regida  por  un  sistema complejo, denomi
nado  sistema nervioso, es lo  que  da  preeminencia al  motor
humano  sobre  los  demás motores.

Organos destinados para el  trabajo.—Son los huesos  y
los  músculos preferentemente.

Los  huesos representan  en el cuerpo  humano  lo  que  la
obra  de sustentación y de sostén de  la  máquina  en  los  bu
ques.  Son las pártes fijas de la máquina  huitiana estando di
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puestos  para asegurar el  lugar a  los  distintos  aparatos,  para
protegerlos,  para  impedir  dcformaciones  de  sus  partes;  de
otra  parte,  contribuye  a la  rigidez  que necesita  el conjunto9
formando  un  bloque  indeformable a  las presiones  de fuera,
legitimando,  al igual  que ei  todo  motor, la  composición  de
las  fuerzas.

En  el  motor  humano,  la  disposición  de  los  huesos  es
siempre  la misma;  los  203  huesos  de  que  se  compone,  se
.distribuyen  en la forma que  señala la figura (véase  fig. 1..

Frontal.

Parietal.
Temporal.
Maxillar  inferior.
Vértebras  cervicales
Clavícula.

Esternón.

Húmero.

Olécranon.

Cúbito.

Radio.

Carpo.
Metacarpo.

Falanges.

isquión.                                   Fémur.

Rótula.

Tibia.                                 Tibia.

Peroné.                                   Peroné.

Tarso.
Falanges.                                   Metatarso.

FIGURA  1.
-           Arquilectccra gene-rol del cuerpo  humano.

Recibe  el  conjunto  el nombre  de  .eesqueleto», estuclián
dose  en  él las siguientes regiones: cabeza, tronco y extreni
dades.:  -:         E •-      - --:

Maxilar  inferior.

Acromión.

Omoplato.

Costillas.

Vértebras lumbares

flaco.
Sacro.

Pubis.
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Cabeza:  comprende  la. «cara»,  en  la  que.. se  alojan  los
sentidos,  y el  «cráneo», que  sirve  para.alojar  al cerebro,  el
órgano  noble por  excelencia.

Tronco:  comprende  la  .<ccolumnavertebral» rosario  de
vértebras  (ennúmero  de 33),canalizadas  interiormente, para
guardar  un  cordó.n nervioso,  continuación del  cerebro, de
nominado  médula  espinal;  la  .>ccavidad torácica»,, formada
por  las costillas (en  n.úmerode.12  pares), unidas  por  delan
te,por  intermedio .de cartílagos, a.una  pieza fijaque  se  de
nomina  esternón, en.la cual se  albergan los órganos centrales
del  aparato  circulaforio (corazón  y. grandes  vasós),  y  por
entero  todq el árbol respiratorio,  acogiendo en parte,  en  su
regazo’:a  los  órganos más superiores  del  aparato digestivo,
y,  por último, a la  «cavidad petviana>’, formada por  la.unión
de  dos.huesos  yolurninoso,  denominados  . huesos.  iliacos
(son  los quedan  relieve a  las caderas), soldados entre si por
delante  y unidos  por detrás a  un  terceró  central  denomina
do  sacro., cavidad qtie.sirie  de sostén :a tod.o el  aparatos in
testinal,  al  urinario yal  genital..:•

Extremidades  omiembros,  son,.:dos superiores y dos.in
feriore.  Los priweros  comprenden:  « el .hues.o omoplato»,
dispuesto  en la  parte. superior y  posterior de la cavidad torá
cica;  e! «húmero»  ohueso.•;del brazo; los dos del antebrazo.,
denominados  «cúbÍto y radio»; y el  conjunto  arquitectural,
denominadomano»,.  compuesta  de  27  pqueños  h.aeseci
lios..Lossegundos  comprenden. a suvez:  el  «féIriur» o hue
so  del muslo; los dode  la pierna, .denóminados «tibi.  y pe-:
roné»  (en la articulación dela  rodilla, y por delnte,d.e,  ella,:
existe  un hueso redondeado  movible, denominado «rótula»);
ylos  formativos d.el  pie»,  que  como  niuy.hienehadicho.
es  una imagen grosera  de la mano.:  .

-  En  conjunto  todos  los huesos del  motor hunano,  pesan
de  5 a O kilos  Como  obligados  estos 6 kilos a  un papel  de
prOtección y sosten, tienden a  guardarlas  condiciones  que
se  aplican a las piezas movibles de las máquinas industriales:
resistencia,  indeformabilidad y poco  frágiles.

Sin  embargo,  estas  condiciones  alcanzan  unos  lím:i.tes

ToMo  LXXXIX                                5
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más  menguados que en sus congéneres industriales, asi por
ejemplo: la resistencia’a la ruptura por tracción de los hue
sos  puede  calcularse aproximadamente en  12  kilogramos
para  el adulto, en la mitad de  esta cifra para el viejo; la re
sistencia por aplastamiento es un  1/6  más elevado que  en
caso  de tracción (14 kilogramos), variando los va] ores según
la  sección, altura de la pieza, velocidad del esfuerzo, etc.

La  composición de  los huesos es a  base de  sustancias
minerales con preeminencia las sales calcáreas que estan en
la  proporción de un 65 por 100.

Los  músculos son los órganos eqargadosde  mover los
huésos; sirven para dar réliéve al cúerpo para asegurar a di-
chos  huesos en la posición que convenga, tienen resistencia.
propia, según su tonicidad.

Se  llegan a contar en el  motor  humano, cerca de  400,.
los cuales representan un peso valuado en casi la  mitad de
peso total del mismo.

El  modo de  adaptarseal esqueleto, lo  precisa la  figura
adjunta; las extremidades ,del músculo, por las que se inserta
al  hueso, están constituídas por tendones.

Según  la región sobre la que se adaptan, varían su formar
su  espesor, etc., siendo, por ejemplo, anchos y aplanados en
la  cabeza y  tronco,  alargados a  modo de  cintas  en  los
miembros.

La  función del músculo se  reduce a  contraerse, aproxi.
mando, para ello, sus dos  extremidades. y  aumentando en
grosor  todo lo  que pierde en  longitud; por  esta ctividad.
muscular, el hombre se capacita como motor.

El  poder de contracción varía según el desarrollo muscu
lar  y según la  talla; atendiendo a este última circunstancia.
los  sujetos de poca talla son más fuertes que  los grandes y
más  rápidos, porque el peso disminuye con el cubo  tenien
do  por dimensión el volumen, en tanto quela  fuerza dismi-
nuye  según el cuadrado, siendo proporcional a  la sección
del  músculo.  .  .

En  general, puede decirse que los músculos del hombre
están  confeccionados, más que para desarrollar grandes es—-
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fuerzos, para determinar gran  rapidez de. movimiento; por
esto  el motor humnano, está capacitado de una gran  activi

dad  manual; pero- de escasa-potencialidad;., por eso un  hoin
bre  püede, valiéndose de una máquina industrial, despertar

Temporal.
Masetero.
Esplenio..

Ecl  erno-elejd-ma  atoideo.
Tt’apeeio.

Deltoides.
Sub-espinoso.

Romboidal.

Gran  dorsal,

Oblicuo  mayor.

Glúteo  mediano.

Glúteo  mayor.

•       Fascia lata.
Biceps  femoral.

Sartorio.

Rótula.
•        Gemelos.

Peroneo  laterales.
Tibial  anterior.

Sóleo.
Tendón  de  Aquiles.

Extensor.
Maléolo,.
Calcáneo:

Principales  snúscuios  del  motar  humano;  situación

Orbicuar  de  los  ojos.

Orbicular  de  los  labios.
Abductor  largo.
Extensor  de  sos dedos.
ltieeps  braquial;
Radial.
Cubital  anterior.
Ancóneo.
Primer  radial,
Supinador  largo.Braquial  anterior.

Triceps  braquial.
Pectoral  mayor.
Redondo  mayor.
Serrato.
Recto  del  abdomen.
Tensor  de  la  fascia.

Recto  anterior.

Vasto  exbrno.
Vasto  interno.
Cuadrieep.

Semi  tendinoso.
rata  de ganso.

Gemelos.

Sóleo.

y  forma.

en  ésta una gran actividad funcional; ella de por sí se encar
gará  de elevar la potencia exigua que el hombre puede. pro
porcionar. ‘  .  .        .  .

Los  músculos actúan, los  unos, sobre  aquellas partes
que  tienen que. mover (los huesos); otros, a modo de asas,
anillos o bolsas, al  contraerse comprimen todo lo que  ro-.
dean,  y en dicha formaejercitan su acción (músculos de los
esfínteres, del estómago, de la vejiga, del corazón, etc.).

Tibiá.

FiGURA  2.
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•   En  su:cómposición  química,  entra  elagua  en  un  75  por
100, constituyentes minerales en un  1 porI  00  (ácido :fosfó -

rico  y potasio, preferentemente,  a  más de cloro,sodio,  mag
•nesio,  hierro), sustancias ternarias  en otro  1 por  lOO (glicó
geno,  glucosa, acido  láctico), y  materias  protéicas en  un 21
por  100 (niiosina)’.

•   El  color  rojo,  lo  deben: a la  hemoglobina  de. la sangre,
preferentemente.        :.

Los  músculos requieren  para dar  movimiento a  los:hue’
sos,  que  éstos se cónecten  entre  sí; así  se  reajjza  por  inter
medio  dé1a  articulaciones,: las cuales en tal sentido,  vienen
a  ser  lós centros de los  niovimieiitos del motor huniano.

•   Las  superficies  articulares d  los  huesos  (sean  planas  o
curvas),  se, mantienen  uÍdasI..en  virtud  de  aplicarse  entre
ellSuna  máteria  plástiéa  qué  se  denomina  cartílago;  esta
jntaideal.,ado  que  aseuraun.contacto  regular, ila  que
persiguen. los distintos  motoiesindutriales;  el  cartílago  re
presenta  lo que  el  mastic  en  estos, a  modo de almohadilla,
siry.e pra  rnortiguar  los  golpe,  para  disminuir  frotarnien
tos  ypara’résistir  presiones; reune  el sumun  de  condiciones
qu.e  requiere  una  buena jurita:. sér lástica,  no  alterable,  iii-
ofensiva  y nada  adherente

El  cartilago  liso, en ocasiones, segun  la cuantia  de la ar
ticulación,  adquiere  la  categoría  de  una  verdadera  cápsula
fibrosa  (cápsula  articular),  lcuaIetá  llena  de: tín  líquido
viscoso,  denominado  sinóvia,  que  facilita  el  juego  de  los
movimientos;  viene  a  Si’gnifidar lo que  el engrasado  en  las
máquinas  alternativas  por ejemplo.

Los  ligamentos, afianzan la sujeción que  proporciona  la
cápsulaarticular,  sobreellos  seádaptan  los  tridóiesoex
tr.ernidades  de.:Josmúsculos.   .  •  •  :  •

•  Para  que.el  maquinista se  haga targó  de  coino  se  ofre
cefl .:las juntas de los huesos  presentamós un  esquema de la
articu1ciórde  la rodilla; una de las más potentes del cuerpo;
por  ella podrá:vércomo  las juntas de las máqtrinasindustria
[e�  sóruñ  reinedodelasdelmotorhU1’anoerieFüaItOdo
alcan.a.  la  máxima perfección, su característica fmdatiieñtL
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Los  movimientos de  las articulaciones humanas, són:
a)   De flexión: cuando  dos partes del. cuerpo  se aproxi

man.  .

b)   De extensión:  el noviniiento  opuesto  al  de  flexión.
e)   De abducción: cuando un miembro sealeja del cuerpo.
d)   De adducción: el opuesto al anterior.
e)   De supinación: cambio  de posición alrededor  de  un

eje  longitudinal .(rotacón  del antebrazo hacia afuera).
f)   De pronación:  el inverso  al anterior.
g)  .  De  circunducción: cuando se describen círculos o ar

cos  de círculos  (movimientos de  la espalda).
Hemos  dicho que  el motor humano, se  compoñe  de  ór

ganos  destinados  para  la
locomoción  y  el  trabajo
(los  ya  estudiados),  y  de

Hueso  femar.organos  que satistacen los
materiales  de  nutrición,          Cépsula.

necesarios  para  asegurar
dicho  trabajo.  Huesorótula.

,Pues  bien;  estos  últi
mos  se  agrupan  por apa
ratos,  cada  uno  de  los  Ligamentos.

cuales  está  encargado  de
una  función  determinada;  Hueso peroné

uno  dedicado  a  Ja  fun
ción  digestiva (aparato di
gestivo);  otro a  la función  FIGURA 3•5

respiratoria  (aoarato  res-  ..Dsposzco,s  onatomca  de  la  artculacoss

piratorio);  otro  a  la  fun-                la  rodilla.

ción  circulatoria  (aparato
circulatorio),  etc., etc.; dentro  del  organismo  se da  la  divi
sión  del trabajo y la especialización del mismo.

Hemos.  de  estudiar  todos  estos  aparatos  someramente
para  completar  el conocimiento  del motor humano.

«El  aparato  digestivo»,  está  alojado  en  la  cavidad  del
vientré,  excepción  de su tubo  de admisión  (esófago, faringe
y  boca), extendido  en  toda  la  longitud  del  cuello  y pechoS
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En  el  motor humano,  la mano,  és  la  pala  del  fogonero;
los  dientes,  lengua  y  carrillos,  son  la  barra,  el  gancho  y
el  rodo  encargados  de  remover,  prensar  y  aclararla  carga
de  alimentos depositados en la boca por aquélla.

En  la boca  al mezclarse  la  saliva  con  los  alimentos y  a’
ser  triturados éstos, se forma el  «bolo alimenticio,  que  pue
de  compararse  a la briqueta  de carbón, en el  que  la  saliva,
significa  lo que  el alquitrán  o  la brea  en ésta, y el  alimento,
el  carbón  pulverizado en  la misma.

De  la  boca  pasan  los  alimentos  masticados  al  estóma
go  por  intermedio de  un  conducto denominado  «esófago<.

Ya  en  el estómago, se  depositan de  momento; es  el  ho
gar  en el que  se capacitan  para ser  digeridos  en  parte  y  en
parte  ser  evacuados  por  inferiores  conductos  de  paso.  Al
igual  que  en el hogar,  el estómago se  capacita  para  recibir
todo  fo que. se  introduce  cediendo la energía máxima de que
es  capaz. En el hogar  de una  caldera, la combustión permite
la  vaporización, del agua, sirviéndose  de  este vapor  para dar
movimiento  y trabajo;  el estómago, cual otro hogar  confec
ciona  una  pasta,  «el quimo», de  la cual arranca  los  elemen
tos  que  han  de dar  aptitud al  hombre para el trabajo.

Parte  de esta  pasta, debido  a  las  contracciones  del  es
tómago  y  a  la  temperatura  del  cuerpo  llega  al  instentino
(intestino  delgado,  en su  porción  alta), es  transformada  por
completo,  quedando  en  condiciones  de  ser  absorbida;  en
tales  condiciones  toma el  nombre  de  «quilo».

En  el  intestino se realiza la  absorción;  del  cual  por  los
capilares  se distribuyen  los alimentos  convertidos  en  agua,
sales,  hidratos de carbono,  albuminoides, etc., yendo  a parar
a  la sangre  encargada de distribuirlos  por todo el organismo
por  lo’ más íntimo  de los tegidos,  en los que ha de realizarse
la  combustión.  .  .  .

Conceden  pues el estómago y el  intestino a la  sangre, la
propiedad  de  nutrir  al  cuerpo  entero,  y  por  lo  tanto  de
alimentar  a todas aquellas  partes de las que puede obtenerse
la  mecánica del  cuerpo a semejanza del vapor procedente de
una  caldera accionando las’ distintas piezas de’una máquiná.
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Las  escorias que  se forman  a  consecuencia  de  la  diges
tión  alimeuticia, elementos no  digeribles,  ni  utilizables, vn
recorriendo  todo el tramo intestinal,  convirtiéndose  en  «he
ces  fecales»; por otra  parte,  los restos  de  la  conibus.tión  en
los  tejidos del organismo, son vertidos de nuevo  en  la  san
gre,  la cual,  se encarga de  llevarlos a  los  órganos  de  elimi
nación  (riñones,  piel,  pulmones,  etc.),  para  ser  expulsados
por  las respectivas secreciones  de éstos, por la orina, sudor2
etcétera,  Los órganos  eliminatorios justifican el papel  de re
jillas  y chimenea del motor humano,  ya que, separan  los re
siduos  y escorias cual en  una máquina.

Aparato circulatorio.—Se compone  de  un  órgano  cen
tral:  el corazón, y de un  sistema de  vasos o  tubos  encarga
dos  de conducir  la sangre  que  vierte éste en el  torrente  cir
culatorio.•

El  corazón en el  motor humano representa el cilindro de
una  máquina alternativa; la sangre corre  por él  merced a  u
contracción,  como el vapor  traspasa el cilindro,  con la dite
rencia,  de  que  en el cilindro  de  la  máquina  humana  (cora
zón),  el impulso de movimiento se  engendra  en  él, transmi
tiéndolo  al liquido circulante,  mientras qne  en el  cilindro de
la  máquina  industrial es el  vapor  el  que  acciona al émbolo
interior.

Al  maquinista, de sobra le son conocidos los períodos por
los  que  el vapor  pas  durante  una  embolada completa; pues
bien,  el corazón dispone  de un  mecanismo periódico  de  al
guna  semejanza, aunque  mucho  más perfecto.

El  corazón, viene  a ser  una  bomba  aspirante-impelente;
se  encuentra  dividido en cuatro  cavidades (dos  superiores o
aurículas  y dos inferiores o ventrículos),  por las cuales  pasa
la  sangre  con  arreglo a  una disposición invariable.

Estableciendo  la carrera total de la sangre  en  el  corazón
como  se establece con  el vapor), desde  su  entrada  hasta  sn
salida,  pueden  adniitirse varios  períodos:

a)  MomentQ de descanso: la sangre afluye, aprovechan
do  la  flacidez de las cavidades del corazón, a  las dos  supe
riores  o aurículas; a  la aurícula derecha llega la sangre veno
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sa  inservible ‘cargada de ácido  carbónico,  procedente  de  la
‘combustión  realizada en  los tejidos dl  cuerpo; a  la  aurícula
izquierda,  la sangre  roja, oxigenada,  procedente de los pul
mones.

b)  Sístole o  contracción de  las aurículas:  tiene por ob
jeto  vaciar la sangre que  acaban  de recibir  en las  cavidades
inferiores  o ventrículos por  intermedio de un  orificio de co
municación  (orificio aurículo-ventricular), la  aurícula  dere
cha  en el  ventrículo  derecho,  la izquierda  en  el  ventrículo
del  mismo lado.

c)  Sístole o contracción de los., ventrículos:  cuando  es
tán  ambos llenos de sangre, se  cierra el  orificio de  comuni
cación  que  poseen con las respectivas aurículas  (por  medio
de  una válvula), y se  contraen  fuertemente; el ventrículo  iz
quierdo,  que  está repleto de sangre  oxigenada,  recién  llega
da  de los pulmones, atraviesa el  orificio por el  que  comuni
nica  con  la arteria  (se  denomina  a esta  gran  arteria,  arteria’
aorta),  y por sucesivas  distribuciones, va a  parar a  todos los
órganos  del cuerpo;  el ventrículo  derecho,  lleno  de  sangre
venosa,  la envía  por otro  conducto  (del  que  le  separa  otro
orificio),  a  los pulmones  para que  se oxigene.

Vaciados  los dos ventrículos, entra el  corazón en descan
so  para  seguidamente volver a  trabajar en la forma indicada
a  este momento de descanso  se denomina  diástole.

Como  se ve,  hay dos circulaciones  independientes:  una
de  sangre  venosa entre  los  pulmones y  el corazón, y otra de
sangre  arterial  entre  el corazón y los órganos.

Los  impulsos  parciales  del  corazón se ofrecen  simultá
neamente;  así,  por  ejemplo,  mientras  se contraen  los  ven
‘trículos,  se  llenan  las  aurículas,  y  de  este  modo  hay  una
constante  provisión  de  tiempo,  haciendo  los  circuitos  más
rápidos.

El  trabajo  del corazón se puede  valorar  como  se  valora
la  expansión  del vapor  en los cilindros.

Teniendo  en  cuenta que,  la tensión  media  de  la  sangre
al  salir  del ventrículo izquierdo, es  de  15 centímetros (sien
do  esta cifra en la columna: de  mercurio, equivale  a  una de
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2  metros, refiriéndose  al  líquido sangre),  y,  por  otra  parte,
¡a  fuerza de contracción del  ventrículo en sí, que  correspon
de  a unos  60 gramos,  se obtendrá

60 gramos >< 2 =  120 grámetros.
El  esfuerzo  del  ventrículo  derecho  es  el  tercio  que  el

equivalente  de  menos, o sea  40  gramos; de  manera  que  se
obtiene  un  total  de  160.

Siendo  70  las contracciones por  minuto:

160X  70=11  kilogramos,  200,

por  hora  se  obtendrá  -

11,200  >< 60 =  672  kilogramos,

en  veinticuatro  horas

672>(  24 =  16.128 kilogramos,

siendo  el  equivalente Inecánico del calor 425 kilogramos por
16.128cabria,  16.128 representan  425  =  38  cabrias  emplea

das  en el trabajo total.
El  liquido sangre  es  el vehículo  que  circula:  un kilo  de

sangre  tiene: 790 gramos  de  agua; 80 gramos  de  albúmina
y  sales;  130 gramos  de  materias  sólidas  (glóbulos  rojos  y
blancos).  En  treinta  segundos  se  lleva a  cabo  un  trayecto
completo,  pasando en este  tiempo  y  de un modo  constante
por  los pulmones.

En  el  motor humano guardánse  5 kilogramos de  sangre,
aproximadamente,  el  treceavo del peso  total  del  cuerpo  en
un  hombre  de 65 kilos.

La  parte  del organismo  que  más  sangre  tiene  son  los
músculos.  La característica, en  la parte colorante  de  la  san
gre,  es  el  hierro,  del  que se  llegan  a contar  3 gramos;  este
metal  tiene  la  propiedad  de apropiarse  y  ceder  alternativa—



350                MARZO 1918

me!ite  el  oxígeno,  propiedad  que  encierra  en sí el importan
t  problema de  la oxigenación  del organismo.

El  aparato respiratorio.—El oxigeno  necesario  para  la
combustión  del carbón,  llega al  hogar  directamente,  merced
a  la comunicación  de éste  con  la atmósfera del departamen
to,  toda  vez que, como es sabido, el oxígeno utilizable  es  el
que  contiene  el aire;  la  unión  del oxígeno, con  el  carbono
determina  la  combustión;  esta,  a  su  vez,  el  fuego de  los
hornos.

No  escapa  el motor humano  a esta  función; en  él  se  de
nornina  función respiratoria, la cual tiene por objeto la intro
ducción  de aire en los  pulmones.

El  cuerpo humano  contiene en sus  tejidos  carbono e  hi
drógeno,  que le proporcionan  los alimentos; el oxígeno que
se  requiere para la combustión,  lo proporciona la respiración
del  aire  atmosférico;  al  combinarse  éste  con  aquéllos,  da
como  resultante  agua  y  ácido carbónico,  determinándose  a
la  par  calor,  como  consecuencia final;  esta  razón explica el
por,  qué la  sangre,  que es el elemento conductor  de los co ni
burentes,  es  caliente, y de que  en  ella se  encuentra  el  ger
men  constante de  la vida.

Al  quemar  sus  alimentos con  el oxígeno, el motor huma
no,  y de  la  reración  del  trabajo  de  éste  con  la  intensidad
de  la  combustión,  se deduce un hecho  muy importante, y es
que  la alimentación ‘(ónico factor variable de los dos necesa
rios  para dicha  combustión)  debe supeditarse  al  géneto  de
trabajo.

Los  pulmones  son los órganos encargados de suministrar
‘a la sangre el oxígeno  necesario para que  vaya en busca  del
carbono  e hidrógeno  del cuerpo; a modo de esponjas  de aire
y  merced a su  elasticidad, realizan un constante renovamien
to;  el aire,  en la intimidad’ de los pulmones, en  sus alvéolos,
es  desprovisto  de su  oxígeno,  saturándose de ácido  carbóni.
co,  el  cual se expulsa con  el aire expirado.

El  núiiiero de movimientos  respiratorios  por  •minúto, ‘es
de  ‘20, lo cual da un  totalen  las veinticuatro horas de 20.000;
la  frecuencia. de las  repiraciones  es,  inversamente,  propor
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cional  a la taita; aumentan con  el ejercicio muscular y con la
temperatura,  disminuyendo,  por el contrario, en el  sueño. La
capacidad  de  los  pulmones  se  evalúa de 4 a 5  litros de aire
(réase  en  otro lugar  la manera de medirlo); en cada inspira

ción  se  introduce medio litro respirando  por  tanto  10.000 Ii
tros  por día.

La  superficie de los  pultiiones  (deiecho  e  izquierdo),  es
de  100 metros  cuadrados;  está  bañada  constánteniente  por
un  litro  de  sangre;  en  veinticuatro  horas  pasan  de  15  a
20.000  litros de sangre.

Dada  la función de  los pulmones  puede deducirse  algu
na  enseñanza comparativa cn  relación a  los condensadores
utilizados  en  fines industriales;  en  éstos,  finaliza  la  carrera
del  vapor  ya utilizado en la  máquina; a  los  pulmones  llega
la  sangre  venosa recogida  de los  tejidos y  en  estado  inser
vible,  y  así  como el condensador  en virtud de  su  poder  de
transformación  del vapor  en agua  permite  de nuevo  utilizar
ésta,  convertida en vapor  (tina vez vaporizada  en  las  calde
ras),  del mismo modo los pulmones tienen la facultad de con
vertir  la sangre impura en sangre utilizable, purificada, la que
vuelve, a  recorrer  el mismo circuito. La sangre en los puitnones  se .refrigera y se  mezcla (por decirlo así),  con  el aire,  al

igual  que en un condensador,  el vapor y el aire lo hacen;  lle
nan  pues los  pulmones la doble función: de renuevo de oxí
geno,  a la par cue a  modo de bomba  de aire cumplen  con  el
cometido  que se le tiene asignado a las mismas, para el mejor
rendimientó  de los condçnsadores.

Las  diferencias entre  el aire  inspirado y el  expirado  son
las  siguientes:  en  100 volúmenes  tiene el  primero;  20,9o  de
oxígeno;  79,02 de nitrógeno,  y 0,03 de  ácido  carbónico;  el
segundo,  de  16 a 17  de oxígeno; 79,02 de  nitrógeno,  y de 3
a  4 de ácido  carbónico. El oxígeho y ácido carbónico tienen
su  entrada  y salida  por  la chimenea del motor  humano, po
la  laringe, tráquea y bronquios,  sistema. de  cales, que  tienen
la  particularidad  de  conforme  desciende  de  la  boca  a  los
pulmones,  van dismintiyendo su  calibre  a la par qe  se ml
tiplican  a ¡nodo de las ramas de un  rbol;  el nitrógeno entra
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en  el  cuerpo  humano por  igual  camino  que  los  anteriores,
-.       pero encambio  se elimina, en parte,  por los  riñones (orina).

Posee  además  el  motor humano,  un  aparato  «urinario»,
a  modo de filtro encargado  de recoger y expulsar  todos  los
venenos  y materiales nocivos perjudiciales para la salud; y un

•        aparato «genital» encargado  de perpetuar  la  especie  (carác
ter  de preeminencia que  le permite disfrutar la autonomía de
reproducción,  que le está vedado a todo otro motor industrial.

Como  instrurñento de  relación y de  comunicación posee
un  aparato  exquisito  denominado  «sistema  nervibso»  que
representa  lo que  los medios de comunicación de  los depar
tamentos  de  máquinas  en  los  buques  (teléfono,  telégrafos
etcétera),  al  permitir solidarizar las  maniobras de  la maqui
naria,  a  los  intereses del  comandante.

Dicho  aparato o  sistema nervioso,  se  compone  de  una
central  (el cerebro  y la médula),  de donde  emergen  los ner
vios  (o hilos transportadores de  la  corrieiite  nerviosa),  que
van  a  distribuirse con  arreglo a las necesidades,  por  todo el
cuerpo;  son  pues los nervios,  los  cables  telegráficos  o  tele-

•       fónicos, en  relación con  la central directora.
Dicho  sistema  nervioso,  recoge  las  impresiones  del

mundo  exterior, valiéndose  de  los  sentidos,  los  cuales  nos
dan  la realidad de las cosas;  estos sentidos tienen comunica
ción  directa  con  los  centros  (nervios  sensitivos),  por  los
cuales  llega la  impresión exterior  a  estos; de  los  centros  es
reexpedida  por otros  cables  (nervios  mótores),  llevando  el
mandato  a los músculos; son  pues estos,  los  fieles  servido
res  del cerebro,  el  ejército  de  defensa  y  ofensa  de  todo  el
organismo;  son en resumidas cuentas  los músculos, la dota
ción  de  un  buque,  el cerebro  es el  comandante  que  ordena
conforme  a su  alto juicio y  sabiduría.

De  tal manera,  el  motor humano  posee  un  régimen  di
rectorio  que  fiscaliza y clasifica las condiciones profesionales
que  como tal  motor  posea,  conforme a  aptitud.

El  motor  humano  debe  ser  estudiado  con  arreglo  a  la
orientación  que preside  en el  conocimiento  de  los  motores
industriales.
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Un  motor humano esta capacitado  d  furza,  lueopue
de  rendir una capacidad  determinada  para el trabajo;  ‘orío
quiera  que  es preciso establecér  diferendas  entre  ld  moto
res  animados (tipo hombre),  para  aprectar las aptitudes para

Ligar  quc  ocupau  •lo.s distintof  aparatos  orgánkos  ea  e  motor  Jntnzn.

dicho  trabajo, hácésepecs  déttrodél  atribtitd  fuiidaiueu
tal  que  dá pronlidad  aí’ iñótor hinñáiio; iiidiaru[s  son
los  fatorés   ititegmiisü  cabal  éstudio.

..  :  Cerebio.
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Laringe.  -

Gorazón:  -

riígaco.

•Rifló-n 4r.eelo.

Loso.  -

•   Estómagd

-  Riti&n izquírdo

•  -  I’ntesths.

•  .:  ‘(ejiga.  --  -

FIGURA4.°
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Estos factores se refieren a la forma, talla, peso, superfi-.
de,  potencia, etc., etc.

Forma del motor humano:
Se  aproxima a la del prisma; tiende a sufrir el  efecto de

su  propio peso, prestándose a la conformidad que sucede en
la  forma prismática o cilíndrica, en  las que  la sección de
menor  resistencia está aproximadamente en  la  mitad de  la
altura.

Las  profesiones modifican la forma del cuerpo en el sen
tidodevariar  la inorfológía de  los miembros y  tronco; en
los miembros, depende de la hipertrofia o atrofia muscular;
en  el  tronco, preferentemente se debe a  la  curvatura de  la
columna vertebral, mayor o menor según las• presiones que
sufra.

Las  dimensiones de  los miembros crean las  aptitudes
profesionales; los  miembros largos conceden movimientos
amplios y lentos; los cortos mayor velocidad.

Talla  del motor humano:
La  talla es sinónima de desarrollo vertical; es• variable

según  las. edades; dichas variaciones se  señalan en  la  grá
fica (fig. 5a)  La talla media que suele evaluarse en 1,65 me
tros,  es dependiente de  la  nacionalidad, raza, etc., el  tipo
español  tiende a tallas poco elevadas. Es modificable igual
mente con el género de vida.

-Peso del motor humano:
El  peso es función de la edad  principalmente, las cifras

que  ofrece con arreglo a esta, se  determinan en  la  gráfica
correspondiente (flg. 6.a).  Es función también del género de
alimentación, del’ factor, enfermedad, de lanMitución  he
reditaria, etc.

Superficie del motor humano:

Está  evaluada en 19.896 centímetros cuadrados; en cifras
redondas, en 2 metros cuadrados en un hombre de 65 kilo
gramos  de peso.

Fuerza o potencia del motor humano:
Se. denomina fuerza o..potencia de un motor, a  la caliti

dad  de trabajo o  de  energía. mecánica. desarrollada en  un



Gráfica  de  Za tafla  del  hombre, según  sus edades.

músculos, a su vez, la fuerza del músculo, depende del  nú
mero  de sus fibras, del espesor, de su  diámetro, etc.

El  músculo al contraere  se calienta, elevando, por con-
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segundo de tiempo; en los  motores industriales, la  unidad
es  el caballo-vapor (ft  P.) equivalente a 75 kilogramos.

La  fuerza del hombre depende de la  contracción de  sus
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siguiente,  u--tmpertuta  normal, y eliminando a la par cierta.
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Va;-ialiones  d2  pesÓ ¿i4 e  ,sotor  hs,isaso,  según  las  cdades.

-    nervioSa voluntaria ue  obra  a-modo de  corriente - etvioa.
caminando  arazón  de 32 metros  por  segl4ndó.: D.ichaj exc:i.:
tac-ión:no  ,eS continua; sino  interinitente,-. por  perioddS  la
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elasticidad  del  músculo, se encarga de adicionar  latentemen
te  estos impulsos  nervioos;  es  pues la contracción alternati
va  a modo de  los golpes  de pistón  de la  máquina de vapor.

La  fuerza de  los músculos es dependiente  de la energía
del  excitante  (voluntad),  y  de  otra  parte  del  estado  del
músculo  (fatiga).

El  número de alternancias de la contracción, varía corres
pondiendo  a  ritmos diferentes, según  las regiones del cuer
po;  así,  por  ejemplo,  en  los  dedos,  se  ha  podido  llegar

 contar de 8 a 9 por segundo,  o sea 480 a 540 por  minuto;
el  antebrazo  puede  realizar  el  número  de  flexiones de 230
por  minuto; la pierna,  120,  en  igual  tiempo;  el  pie,  250,
etcétera.

El  motor  muscular  es, pues, un  motor electro-capilar,  en
el  que la excitación nerviosa,  modificando la tensión,  es  de
terminante  de  la contracción; la  potencia  de  este  motor  es
igual  a un  7, de H. P.

Quede,  pues,  sentado,  que la  máquina  industrial,  como
se  sabe, es  una  presión,  en  tanto  que  en  la  humana  es  el
esfuerzo  muscular.

Rendimiento  del motor humano:
El  motor  humano  viene  a  rendir  8  pequeñas  cabrias,

(0.008)  por kilográmetro  producto,  con  un  rendimiento  de
un  30 por  100.

Aproximadamente  desarrolla 300.000 kilográmetros  por
día,  (300.000 >< 0.008 cabrias  =  2.400 grandes  cabrias),  con
total  de 2.400 cabrias,  que sumadas  a las 2.300 cabrias  que
un  suelen consumirse  en reposo,  dan  un  total de 4.700, las
cuales  han  de reponer  el  combustible  ingerido  (alimentos y
oxígeno  de  la respiración); por  cada 100 cabrias,  se  propor
ciona  un trabajo equivalente a 20 o 25 cabrias,  o sea la cuar
ta  parte  de la  energía  como  cifra  media;  este  rendimiento
puede  llegar  a un  36 por  100.

La  energía  que gasta el  motor en reposo,  se invierte:
a)   En mantener  una  temperatura  constante  (unos 370).

b)   En el trabajo del corazón (un  3 a un  10 por 100).
c)   En el trabajo respiratorio  (de un  10 a un 20 por 100):

ToMo  LXXXII                                     U
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d)   En el  trabajo  glandular  y  en  los  niovimientos  del
tubo  digestivo.

Las  pérdidas  de calor  por  irradiación y evaporación, son
modificadas,  según:

a)   El estado de la circulación  cutánea  (si  el  medio  es
caliente,  la sangre  acude  a  la piel para  enfriarse; las glándu
las  del  sudor,  trábajan ségregando este y la evaporación sub
siguiente  aumenta  el gasto de  calor. En caso de medio  frio,
sucede  lo contrario).

1)   Está en relación  con  el  peso;  a  mayor  peso  más
gasto  de  calor.

c)   Es proporcional  a la  superficie del  cuerpo.
d)   Crece la  pérdida  con  el descenso de  la temperatura

ambiente,  con la velocidad de la corriente  de aire que  rodea
al  cuerpo.

e)   Disminuye con los vestidos.
j)   Está en razón directa  con  la alimentación.
El  motor humano  es, en resumidas cuentas, un reservorio

de  energía;  es  activo  interiormente;  tiene  vida  propia,  el.
agua,  los alimentos, el oxígeno  y el calor  lo mantienen para
concederle  la  deliberación  de  diversas  dependencias.  La
energía  desarrollada  en mantener  su vida propia se  denomi
na  energía  fisiológica,  la  cual  puede  ser  tasada  y medida
(como  ha de verse más adelante),  clasificando el valor físico
del  individuo.  La energía  que se traduce  en trabajo, se gasta
principalmente  en  los movimientos  de  la  vida  de  relación
(movimientos  musculares).

Ventajas  del motor  humano sobre el industrial:
a)   El rendimiento de la máquina  humana es más eleva

do  que  el de  la industrial; a pesar de  utilizar tan sóloel  ‘/  de
su  energía,  es  superior  toda vez que  el  ::otor  industrial sólo
aprovecha  la octava parte  de  la  energía  disponible;  la  má
quina  industrial  más  útil no  pasa del  13 por  100; los  moto
res  humanos  ejercitados en trabajo,  llegan a  dar 36 por  100.

b)   Posee una vida más larga que las máquinas inanima
das;  no  hay máquina  de  estas  últimas  que  pueda  pasar  de
los  15 a  los 20  años sin reparación.
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c)   El motor humano  trabaja con arreglo a sus necesida
des;  posee régimen libre, con tendencia  siempre  a economi
zar  el esfuerzo; es en  este sentido  la mayor perfección móvil
que  se  conoce.  Esta adapiación.a  sus  necesidades, se  da  en
sus  respectivas funciones, así por ejemplo:

En  el  hombre,  la  admisión  del  comburente  (oxígeno),
está  reglada  a  la  ingestión  del  combustible  (alimentos);  el
motor  humano sabe establecer  un  tiro suplementario  por  su
propia  cuenta  para que  su  chimenea respiratoria  (pulmones
y  bronquios), funcione más rápidamente, si así conviniera; de
tal  manera  se  multiplican  las  superficies  de  contacto  del
oxígeno  con  la sangre,  previo acentuamiento  de los  múscu
los  respiratorios.

Otro  ejemplo,  lo afirma el  trabajo  de  las glándulas  di
gestivas,  el  cual se  subordina  a  la naturaleza  y  cantidad  de
los  alimentos (no hay  máquina industrial  que  se  adapte  de
por  si a  la naturaleza del combustible a  utilizar); lo deniues
fra  elque  cuando  se  mastican  alimentos  duros,  se  segrega
más  saliva que si están blandos;  según la cantidad  de carne
que  se  ingiera el  jugo  gástrico  se  presenta  en  mayor  o me
nor  cantidad.

d)   El motor humano,  repara  sin  tregua  los  efectos  de
la  fatiga, valiéndose de sus  reservas  alimenticias  en caso de
defectó  de  combustible;  la máquina  inanimada no  tiene  re
servas  alimenticias; su funcionamiento  tiene que  ser forzosa
mente  discontinuo,  requiriendo  intervalos  de  reposo  ab
soluto.

e)   Trabaja el  motor humano con  ejercicio fácil y  silen
cioso,  lo  cual entraña  gran  perfección; la  trepidación  y  el
rúido  son patrimonio de  la máquina  industrial.

f)   En el  motor inanimado  se  da con relativa  prontitud
consumación  del  material  a  fuerza  del  uso;  bien  claro  lo
pregonan  las calderas de vapor,  por  ejemplo,  cuyas paredes
llegan  a adelgazarse considerablemente,  llegando  a  la  rotü
ra.  En el  motor hombre  trabaja,  y a la  par realiza  sus  pro
pias  reparaciones; se  vale para  ello de  la sangre (ésta,  como
se  ha dich-’, es una  especie de. «mesa dehuéspedes»  en mo-
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vimiento,  circulando  libremente  por  todo  el  cuerpo),  para
llevar  materiales  de  renuevo.  El  estómago,  considerado
corno  caldera dél motor humano, no se deteriora  ni se gastan
las  paredes, porque  se reviste de una sustancia (mucina) que
lo  impide.  Pudiéramos  citar  muchos  argumentos  de  esta
índole  en comprobación  de lo mismo.

Efecto  del trabajo en el  motor humano.  a)  Sobre  la
respiración:  el ritmo de las respiraciones aumenta  de 25 a 35
en  número; las inspiraciones  o entrada  de aire se hacen más
prolongadas;  las expiraciones  o  salida del mismo,  más  cor
tas;  trae por resultados ambos hechos, una. mayor ventilación
pulmonar;  si el aire del departamento  en  que  trabaja no  su
fre  ventilación, el ácido  carbónico del  cuerpo  no es  elimina
do  del todo,  dando  lugar a una  intoxicación de los  tejidos.
Un  hombre,  sometido a  un  trabajo  considerable,  requiere
hacer  pasar  de  1.500 a 2.000 litros de aire por  hora.

b)  Sobre la  circulación: el  ritmo  de las pulsaciones au.
menta,  llegando  a  100 y  120 por minuto,  con el  fin de  que
la  sangre  circule con  mayor rapidez;  la presión  en  las arte
rias  aumenta  como es  consiguiente.

c)   Sobre la potencia muscular: irritabilidad  de las fibras
que  componen  los músculos  en acción; trae consigo un ma
yor  grado  de fuerza (entrenamiento);  este  entrenamiento  es
mecánico  y fisiológico: lo primero  porque  disminuye  Ifi iner
cia  propia  de  la fibra muscular;  lo segundo  porque  aumenta
la  irritabilidad.

d)   Sobre todos  los elementos  anatómicós que  integran
el  cuerpo  humano  (células):  aumenta  la  intensidad  de  las
•reacçiones  íntimas de las mismas.

El  hábito  del trabajo trae la disciplina  del  cuerpo, y  con
ella  la  aptitud  profesional;  todo  trabajo  tiene  un  límite:  la
fatiga.

La  fatiga es el efecto final más o menos próximo en todo
motor;  en  caso de  motores inanimados, se  manifiesta en  las
ruedas,  resortes, piçzas oscilantes,  etc., por  razón  de  altera
ciones  moleculares de orden  físico (desgastés); en  los  moto
res  vivos, lafatiga  se  manifiesta, reduciendo  la,. intensidad
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del  esfuerzo muscular,  cou  menoscabo  de  la  aptitud  profe
sional.

La  fatiga  en el  motor hombre  se  debe  de  un  lado,  a  la
alteración  de la elasticidad  del  músculo; de  otro  al  cambio
de  las propiedades químicas: el músculo se  carga de ciernen
tostóxicos,  acumulándose  en  él, no  abonándole,  sino  me
diante  el reposo; por  esta razón, cuando  se trabaja, la sangre
circula  con  más rapidez  (conforme se ha indicado  anterior
mente)  para  lavar  el músculo,  por  decirlo así, restándole los
elementos  dañinos;  una  cantidad conveniente  de bebida  (el
trabajo  crea sed)  facilita dicha eliminación; la orina y el su
dor,  aumentando  en  canticad, se  encargan  de  expulsarlos
fuera  del organismo.

La  fatiga es una  intoxicación en consecuencia; como  el
motor  humano está capacitado de  dos clases de trabajos (tra
bajo  muscular e  intelectual), quiere decirse  que  por dos  ca
minos  llega la fatiga:  mediante el  movimiento (ejercicio del
músculo)  y con  el ejercicio del pensamiento  (trabajo del  in
telecto);  ambos  conducen  a  la  fatiga  por  igual,  porque  se
sabe  que  en ambos  se consume  la única fuerza que  posee el
motor  humano,  que es  la  «energía nerviosa>’.

La  fatiga  comienza  a  manifestarse con  ms  frecuencia,
conforme  a la edad;  a  partir de  los cuarenta  años empieza a
disminuir  la fuerza muscular.

Los  sujetos obesos  se  fatigan ante.
El  estado moral  (vocación, estado de ánimo, etc.) influye

también.
De  igual manera la  habilidad  profesional.
Influye  el  tipo  de  hombre., toda  vez  que  éste  puede

tener:
a)  Predominio  del aparato  digestivo: es el  tipo digesti

vo;  útil  para  trabajos  lentos y  prolongados,  ya  que  come
mucho.

b)  Predominio  del  aparato  muscular:  tipo  musculoso;
utilizable  para  trabajos de gran  potencia,  no  siendo de mu
cha  duración.

c)  Predominio  del aparato  respiratorio:  tipo  respirato
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rio;  favorable para entretener  durante  cierto  tiempo  un  es
fuerzo  relativamente elevado.  -

d)   Predominio del sistema nervioso: tipo nervioso;  fac
tibie  para  trabajos  de  velocidad,  pero  con  economía  por
parte  de los músculos.

Influyen,  por último, en la aparición de la fatiga, la higie
ne  del cuerpo,  la falta  de  régimen alimenticio,  el  descuido
en  el aseo personal etc.

(Coiztinuaiá.)



llE$RROLLO DE LS MVVINAS PROPULSORAS
PARA LOS BUQES MERCANTES

EXTRACTADO
DEL

‘SH!PRULDINQ AND SHPIPPNO RECORO

Turbinas  de  vapor.L AS turbinas  de  vapor  con  mecanismo de  reducción  de
velocidad  marcan el  paso  más  importante  de los últi
mos  años en  la maquinaria  naval, porque  se  arinoniza

la  turbina económica  de  gran  velocidad,  con  el  propulsor
de  pocas revoluciones y gran  rendimiento. Naturalmente,  la
atención  se  con centró en  toda clase de  mecanismos, pero e
doble  helicoidal que  puede dar una  reducción  de 8 o  12 a  1
se  ha  ido adoptando  poco a poco.  Pero el  tallado apropiado
de  tales mecanismos  presenta  grandes  dificultades, y ha ha
bido  muchos fracasos por variaciones de nivelación  debidas

 distorsiones, dilataciones, etc., que  producían presiones ex
cesivas  sobre  los filetes, y pérdida  de rendimiento en el me
canismo.  Sin embargo, en el año óltimo o en los des  últimos
se  ha llegado  a grandes  perfeccionamientos  en los  sistemas
de  cortar o tallar los  filetes, y se  han  puesto  a la venta  me
canismos  flexibles de varias clases que  mantienen  autoniáti
camente  la nivelación de  los piñones y ruedas en todas con
diciones  de carga y reparten  igualmente las presiones, sobre
todo  el largo  de los  dientes  y su  cara.  Estos adelantos,  uni
dos  a mejores  medios de lubrificación, han dado  por  resulta-
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do  un  mecanismo dé  reducción  que  ha  llegado  a un  rendi
miento  de 99 por  100. Sin embargo  para  alcanzar la  mayor

-        velocidad en la turbina se ha evolucionado de nuevo hacia la
doble  reducción. También se ha resuelto, como consecuencia
de  las aplicaciones sucesivas, el mejor tipo de turbina.El  tipo
dereacciónes  el  que se  ha empleado  casi siempre  para  las
directamente  acopladas,  de  poca  velocidad, pues es  el  que
parece  en  tal caso  más ventajoso. Las de acción son de  me
jor  rendimiento para altas  presiones, pero en  las regiones de
baja  presión  parece da mejor  rendimiento  el principio  de la
reacción,  y  por esto el  tipo de turbina que resulta  más  favo
recido  entre  los constructores es  la turbina  mixta, en  la que.
hay  en  realidad  una  turbina de acción  para alta  presión,  y
un  cierto número de anillos de reacción, en  la forma corrien
te,  para  la baja  presión.

Un  reciente ejemplo de  buque movido por turbinas mix
tas  son los  acorazados  suecos  Gustaf y y Drottning  Victo
ria,  cuya  breve descripción y mecanismo  de  reducción  da
mos  a  continuéción.

Las  máquinas  han  sido  construidas  por  la  «Motala
Verkstado  Nya  Aktiebolag»,  de Motala,  Suecia,  según  los
planos  de  la  Compañía  Westinghouse  de  América.  Cada

unidad  se compone  de  dos  turbinas  del  tipo  de  admisión
múltiple,  que se  conecta al eje propulsor  por  medio  de  un
mecanismo  de reducción de doble  piñón,  cuya  vista  gene
rales:.Ia  dela  figurá 1.a

Cada  unidad  está proyectada para  desarrollar  11.000 ca
ballos  en  el  eje a  una  velocidad de 3.600  revoluciones por
minuto,  y para  dar  al buque  de 7.000 toneladas  una  veloci
dad  dé 22 1/2  millas. El consumo de vapor garantizado es de

5,044  kilogramos por  cáballo en el eje  propulsor,  resultadoexcepcionalmente  bueno. Las turbinas de atrás desarrollarán
el41  por 100 de la  potencia avante con igual gasto de vapor,
y  lás condiciones  de trabajo para lo anterior  son: 18,63 kilo

gramos  de  presión de  vapor  saturado  seco y  un  vacío  de
718  milímétros  de  mercurio,  para  una  presión  normal  de
762  milímetros..  .
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•  La  turbina de  avan.te de alta  presión se compone de uno
doble  anillo  de acción seguido de  los discos de  reaccjón en
un  tambor,  y  las turbinas  de  baja presión  de avante  son  de
tipo  de  reacción puro.  La turbina atrás está emplazada en  la
cámara  de  exhaustación  de  la turbina  avante y consiste  en
un  doble  anillo de  acción. Una  secciónde  .a turbin.a avari
te  de  alta  prsióii  y  de la atrás  es  la  figura2.a,  donde  pue
den  verse  los  principales detalles.  Debe hacerse  notar  que
las  paletas de las ruedas  de  accidn  son de  acero níkel  y  las
de  las de reacción de  bronce  fosforoso. Los mecanismos de
reducción  son del tipo Westinghouse,  helizoidal doble  con
bastidores  hidráulicos  flotantes. A toda  velocidad reduce  las
revoluciones  de  3.600 a 200, o sea  18  por  1.  El piñón  está

mOntado sobre  dn  eje  flexible que  lo atraviesa,  estando  co•
lócado  aquél  en  el  extremo  opuesto  al  acoplamiento.  La
chumacera  de empuje  kiizsbury, que  recibe el del propulsor,
está  colocada en  el extremo  de proa  del reductor  y se  com
pone  de  un  collar senéillo  que trabaja entre  unos segmentos
de  acero  revestidos de metal especial.  El peso total de  cada
unidád  es  de  unos 60000  kilogramos, o sea  solamente unos
5,4  kilogramos jor  caballo en  el  eje, lo que  prueba  que  es
ciertalaaseveración  de que  las  turbin2s  con reductor  son
las.  máquinasmásligeras,  y .como se ha visto, el rendimien
to  del  sistema es  tambien elevado

La  descripdóndeia  maquinaria y  los grabados  se  han

FGURA  2.
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tomado  de una Memoria  presentada a  la Sociedad America
na  de Ingenieros Navales,  por Mr.  William W. Smith.

Propulsión  eléctrica.

Grandes  han  sido los  éxitos alcanzados con el empleo de
las  turbinas  con reductores,  pero otro sistema ha aparecido,
que  si en  la práctica da  los resultados que se  pretenden,  será
un  poderoso  competidor  de  aquél.  Se  trata del empleo  del
sistema  llamado de transmisión eléctrica. En resumen, en tal
sistema  la turbina de vapor  está directamente acoplada  a  un
generador  eléctrico, que  suministra  la energía a dos motores
de  poca  velocidad,  directamente  acoplados  a  los  ejes  pro
pulsores,  o  también  se  han  empleado  motores acoplados  a
los  ejes por  medio  de reductores. El resultado  es un  sistema
extremamente  adaptable  en  que  se  pueden  emplear  turbi
nas  de  la  mayor  velocidad,  en  las  que  se vencen  las  dos
mayores  dificultades de las turbinas de vapor.  Los  ingenie
ros  siempre  han  reconocido  el  inconveniente  de  la  irrever
sibilidad  de las turbinas,  que exige  el empleo de otras para la
marcha  atrás,. que  para  tan corto  tiempo  de funcionamien
to  representa pérdida  por  el  peso,  espacio y  coste.  La otra
dificultad  a que nos refcrimos es el desastroso consumo cuan
do  las turbinas  funcionan  a  carga  diferente  de aquella para
que  han  sido calculadas.  Con la transmisión  eléctrica,  los
motores  pueden  funcionar  en ambos sentidos,  con  lo que se
dispone  de  la misma potencia atrás que  avante, ydesconec
tando  uno o  más  generadores,  los  motores  pueden  funcio
nar  a  la carga que  se desee,  conservando  los generadores  en
función  su  máximo  rendimiento.  La decisión  de  las autori
dades  navales  de los  Estados Unidos, de adoptar  este siste
ma  en  los grandes  cruceros de combate en  construcción, en
los  que la  fuerza de máquina  de cada barcoson  180.000 ca
ballos  en los ejes, paxece ha  producido efecto en el porvenir
de  la  cuestión  de la  propulsión  de  los  buques de guerra,  y
de  igual  modo  lo producirá  en la de los  buques  mercantes.

No  hay  aún  muchos datos experimentales con este siste—
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ma,  pero  es  interesante anotar  los  tesultados  obtenidos  con
dos  buques  gemelos, los vapores  Mjolnery  Mirner, uno  con
máquinas  turbo-eléctricas Ljungstrom  y el  otro  con  máqui
nas  alternativas de triple expansión  del tipo usual. El consu
mo  obtenido  en un  período de  tres  meses, en el buque  de
propulsión  eléctrica, fué de 50,14 kilogramos  por  milla ma
rina,  mientras  que en  el otro  fué de 81,1. Y para  un  barco
de  propulsión  eléctrica de  1.575 caballos  se  espera  obtener
un  consumo de 0,485 kilogramos por  caballo en el  eje,  con
un  coisumo  de vapor  de 4,53 kilogramos, mientras que  para
mayores  potencias  se  esperan  obtener  aún  mejores  cifras.

Aparece,  pues,  que  la propulsión  eléctrica  ofrece  ancho
campo  en el  futuro  desarrollo  y mejoramiento  de  la  maqui
nari  para  la propulsión  de  los buques  mercantes.

Los  motores  de  combustión  interna.

Hay  aún  otro  tipo  de  motor  que  alcanza  rápidamente
favor  entre  los  armadores, como  método económico de pro
pulsión  de  buques,  que  es  el  motor Diesel,  o como  se dice
abreviadamente,  motores de  petróleo. Antes  de  la  declara
ción  de la guerra  había en Inglaterra varias casas que  empe
zaban  a  adoptar este sistema para la propulsión  de los barcos
de  carga pequeños  o medianos, pero casi todo  ello tenía ca
rácter  experimental,  y no  ha habido  tiempo  durante  la gue
rra  para continuar el camino emprendido, no haciendo ahora
más  que  repetir los tipos  existentes, sin melorar,  sino  poca
cosa,  el motór  comercial de  petróleo  para  la propulsión  de
barcos  mercantes.

Entre  otras  casas la Swam,  Hunter  8’ Wighan  Richard-
sons  construye  motores Diesel, y ha adoptado  el  tipo «Nep
tune»,  que procede del tipo Polar»,  proyectado por la «A. B.
Diesel  Motoren»,  de Stocolmo, y modificado por  los  cons
tructores.

Han  sido  montados  en el  barco de carga Arum  de  dos
hélices.  Desarrollaron en prueba  1.700  caballos indicados a
123  revoluciones por  minuto,  o  sea  850 cada uno  y  212,5
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por  cada cilindro.  Según  la prueba  en el taller, el rendimien
to  era de 78 por  100, que da  1.300 caballos sobre  los  ejes.
El  consumo de combustible  fué de 208 a 217 gramos próxi
mamente  por  hora, lo que  da a  9 millas un  radio  de  acción
de  35.000 millas sin  nueva provisión  de combustible.  Como
éste  va  en los dobles  fondos,  el  aumento  de capacidad  de
carga  es  evidente.  Hay, sin  embargo,  la dificultad de la pro
visión  de combustible en algunos  puertos. Además se estima
imposible  instalar  más  de 4.000  caballos en  un  barco.  Sin
embargo,  los  resultados  ya  obtenidos  justifican  el  que  se
prosigan  las investigaciones y  experiencias, y  después  de la
guerra  se  verán  grandes  adelantos  en el  proyecto  y  cons
trucción  de motores marinos  de petróleo.

El  problema de  la elección de  la maquinaria  mejor  para
la  propulsión  de  los  buques  mercantes,  está  en  un  estado
ciertamente  interesante.
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Durante  el año  1917, según  publica el  Eng/neering, fue
ron  hundidas,  por  causa de la guerra,  128.780 toneladas  de
la  Marina  mercante danesa; ascendiendo a  58.600,  23.990 y
9.203  toneladas  los hundimientos  sucedidos  por igual  moti
vo  en  1916, 1915 y  1914, respectivamente. Las  pérdidas  de
vidas  desde  el principio  de  la  campaña  hasta  fin  de  1917,
fueron  2i9  tripulantes,  en total.

Comunican  oficialmente de Alerñania que  el 31  de  ene
ro  bombardeó  un  submarino  germano  las  instalaciones  de
industrias  químicas  de  Palermo.

Como  continuación  a  la  estadística  de  pérdidas  de la
Marina  comercial de Noruega en  1917, que insertábamos en
el  cuaderno  de  enero  último,  transcribimos  de  Le  Temps
que  los  hundimientos sufridos en dicho  mes  (cuatro. serna—
nas,  del  29  de diciembre al  26 de enero),  alcanzaron un  to
tal  de  10 naves con  16.915 toneladas.
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II  febrero.—Referencias  oficiales de Roma, expresan
que  varios  torpederos  italianos  llegaron  a la región septen
trional  del archipiélago  dálmata, penetrando  en la  bahía  de
Buccari,  cerca de  Fiume,  torpedeando  uno  de  los  vapores
fondeados  en  aquella rada.

12.—El  Estado Mayor  de  la  Marina  italiana  comunica
que  en  la tarde  de este día,  un  submarino  de  dicha  nacio
nalidad,  torpedeó  un  vapor  armado  enemigo,  cerca  de  la
isla  de  Lussin, regresando  indemne  a  su  base  y  habiendo
sido  contraatacado  por  aeroplanos y torpederos austrohún
garos.

15.—Participa  el Almirantazgo británico que naves auxi
liares  de exploración, destacadas de Dover,  fueron  atacadas
a  la  una  de la madrugada  por  una  escuadrilla de cazatorpe-.
ros  alemanes, resultando  hundidos  el buque  patrulla James
Pond  y  los  siéte  pesqueros  Jainie Murray, Clovet Bank,
W.  El/lot, C’osmos, Silver Queen, Veracity y Chi istina C’iaig,
que  estaban  ocupados en  dar caza a un  submarino  señalado
en  tales  aguas.  Consumado  rápidamente el raid, la  flotilla
agresora,  que resultó  sin pérdidas ni averías,  según  el  parte
oficial  germano,  hizo rumbo velozmente hacia el  Norte,  an
tes  de que  pudieran  salirle al  encuentro  las  fuerzas  navales
inglesas.

1.—Comunican  oficialmente de Berlín,  que  en  la  no
che  del 15 al  16 realizaron otro  raid las  naves  alemanas  en
la  zona oriental  del canal  de la Mancha,  hundiendo  un  bu
que  patrulla y regresando  sin  experimentar  contratiempos.

No  hemos  visto corroborada  esta segunda  expedición en
ningún  informe británico,  si bien  notició  con  esta  fecha  el
comandante  en jefe de las fuerzas  territoriales  inglesas  que
Dover  fué cañoneado  al  empezar  el día  por  un  submarino
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alemán  que,. en  el  espacio  de  tres  a cuatro  minutos,  hizo
‘unos 30 disparos,  causando  en la ciudad  un  muerto y siete
heridos  y ligeros daños en algunos edificios. Las baterías del
puerto  contestaron  al fuego.

7.—Aeroplanos  alemanes atravesaron la costa del  con
dado  de Kent por el  estuario  del  Támesis,  a  las  nueve  y
cuarenta  y cinco de  la noche,  dirigiéndose a atacar Londres,
a  donde  sólo pudo  llegar  uno de  los aparatos,  que  dejó caer
una  bomba  sobre el  distrito  S.  O.  de  la  ciudad  y  algunas’
tras  en las inmediaciones de la capital, resultando 11 muer
tós  y  cuatro heridos.  El comandante  en jefe del  Ejército in
glés  de la Metrópoli,  manifiesta también  que  fue  rechazado
un  ataque  aéreo contra Dover a  las diez  y cuarenta  y  cinco
de  la misma noche.

flS.—Repitiose  el  ataque  a  Londres,  casi  a  igual  hora
que  el  día anterior,  siendo  los  daños  personales,  según  el
parte  oficial, de  lb  muertos y 37 heridos.

Comunica  el  Almirantazgo  británico,  que  en  la  noche
del  17 al  18 bombardearon  los  hidraviones ingleses el puer
to  de Zeebrugge  y ¡os diques  de Brujas, dejando caer varias
toneladas  de explosivos, atacando  luego,  en  la  mañana  del
.18, el aerodromo  de Varssenaere, al S.  E. de Brujas.

9mA  las  nueve de la noche cruzaron los aviones ger
ruanos  las  costas  de  Essex,  dirigiéndose  a  Londres  para
realizar  el  tercer  ataque  consecutivo, sin  que  ninguno  de
ellos  lograse actuar sobre  la capital de Inglaterra.

Anuncia  también  el  Almirantazgo  británico,  que  en  la
noche  del  18 al  19.tacaron  los hidraviones  ingleses St. De
nis  Westrem y Brujas,bornbar’deando el día 19 el aerodromo
de  Aertrycke.  .

TOMO  LXXXtI                                        7
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Se  dá por destruido, a  causa de  un incendio de  origen
ignorado, el barco.hospital francés Asie, de 8.560 toneladas;.
sin  que de su pérdida hayamos leído la confirmación oficiaL

221—Comuflicafl oficialmente de Berlín que durante e.
mes  de enero, fueron hundidas por medidas de guerra  de
los  Imperios centrales 632.000 toneladas de  registro bruto.

23,—Referencias autorizadas de  Le  lemps  denotan l
importancia  de  las  funciones encomendadas por  decreto
de  5 de febrero de 1918 a  la  comisión interministerial en
cargada de osganizar e impulsar las construcciones navales
en  Francia, de cuya composición dimos cuenta el  mes an
terior  (pág. 232).

El  Ministerio de  Marina y  el  comisario de  transjortes
maritimos y de la Marina mercante, para hacer más eficaz la
acción de aquella Junta Central, han tomado el acuerdo de
que  esté  representada en los puertos de guerra y de comer
cio  por una comisión local de inspección que será presidida
en  los puertos militares por el  Vicealmirante prefecto marí
timo  o por el Mayor general; en los puertos comerciales en
que  haya comandante de Marina, por dicho funcionario, y
en  los demás puertos de comercio, por un oficial que desig
nará  el prefecto marítimo de quien dependa.

Dichas Juntas locales, en cuanto sea posible, las forma
rán:  un representante del servicio de vigilancia de  la  Mari
na,  un  delegado de la Dirección del  material de la Marina
mercante, otro del Ministerio de Armamento y un represen
tante  del Ministerio de trabajos públicos; pudiendo ser agre
gados los miembros militares o civiles cuyo concurso se es
time  útil.        .
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24—Inserta. Le  Temps la noticia  de  que  el submarino
Bernoulli, destacado hace días para  efectuar un  crucero,  no
ha  regresado a su  base.

—(Bernoulli, de 398 toneladas  de desplazamiento  en  iii
mersión  y 550 en  la  superficie; 7 y  12 millas  de  velocidad,
7  tubos  de lanzar y 24  hombres  de dotación.)

Un  telegrama  oficial  de  Berlín,  anuncia  el  regreso  a
Alemania  del crucero auxiliar Wolf, después  de  un  raid  de
quince  meses por  los  océanos  Atlántico y Pacifico y el  mar
de  las Indias. Bajo el  inardo  del capitán  de  fragata  Nerger,
hundió  y  capturó  diversos  buques,  desembarcando  en  la
Metrópoli  más  de  400  tripulantes  pasajeros  de  las  naves
hundidas  y  grandes  cantidades  de  primeras  materias.  Al
Twritella, barco  inglés armado,  de  5.528  toneladas,  captu
rado  en  febrero de  1917 en el golfo de  Aden,  se  le  asignó
una  dotación  de  presa,  equipándolo  para  fondear  minas  y
siendo  sorprendido  poco tiempo después por  fuerzas  nava
les  británicas,  que  hicieron  prisionera a  la tripulación  ale-
¡nana,  la cual antes de entregarse hundió  el buque.

Aun  cuando no  hay  referencias alemanas exactas  acerca
de  las naves destruidas por  dicho  corsario,  el  Almirantazgo
inglés  admite  la posibilidad  de la  destrucción o çaptura  de
Ii  barcos con- un  desplazamientó total de  32.844 toneladas.

25.—Comunican  oficialmente  de  Alemania  la  ocupa
ción  de Reval, excelente base naval rusa,  en. la  entrada  del
golfo  de  Finlandia.

26.—El  Almirantazgo británico  da  cuenta  del  hundi

miento  del buque-hospital iriglésGlenant-Caslle en el canal
de  Bristol,  atribuyendo  su  pérdida  al ataque  de  un  sub
marino.
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—(‘Glena ní-Castie, de  6.824  toneladas,  perteneciente  a
la  «Union Castle Mail», y construíclo en 1900.)

27.—Noticia  la Jefatura de  Estado Mayor de  la  marina
italiana,  que una escuadrilla de hidraviones bombardeó Pola,
arrojando  dos toneladas  de  explosivos  sobre  el  arsenal  y
diferentes  objetivos militares.

L°  niar’zo.—La  estadística  oficial  del  Almirantazgo
de  las  pérdidas  de  buques  mercantes ingleses,  durante  el
mes  de febrero  (cuatro  semanas,  del 3 febrero  al  2  marzo),
es  la siguiente:

Buques  perdidos  de más de  1.600 toneladas51
Idem  íd. de menos  de íd19
Idem  íd. pesqueros11

Las  naves comerciales francesas  hundidas  en  igual  pe
riodo,  como resultado de la campaña submarina, fueron:

De  más de  1.600 toneladas1
De  menos de íd4
Pesqueros1

Los  buques  italianos perdidos  en  el  mismo  plazo,  son:

Vapores  de más de  1.500 toneladas6
Idem  de íd. de menos de íd4
VelerosO

Anuncia  el Ministerio de marina norteamericano,  que  el
remolcador  de la flota de  guerra  Clzerokee, con  su  dotación
de  40 hombre,  se hundió  en la costa del Atlántico, salvándo
se  10 tripulantes.
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Comunica  el  Gran  Cuartel  general  afemán,  que  en  el
avance  de  sus  tropas  a  lo  largo  de  la  frontera  Norte  de
Ukrania,  se apoderaron de la flotilla rusa del río. Pripet, com
puesta  de seis lanchas  blindadas,  35 embarcaciones de  mo
tor  y seis naves hospitales.

Ha  sido torpedeado  y hundido  el crucero auxiliar  inglés
Ca/ganan, sucumbiendo dos oficiales y 45  hombres  de  su
tripulación.

(caigatian,  de  17.515  toneladas,  construido  én  1914).

2.—Referencias  de  Estocolmo y de Copenhague,  inser
tas  en Le Temps, advierten la presencia  de una división  na
val  alemana en  las  inmediaciones  de  las  islas  Aland,  no
ticiándose  luego desde  Berlín el desembarco en ellas  de  un
destacamento  germano, a consecuencia  de  la  ayuda  militar
solicitada  por el gobierno finlandés.

3.—Se  firmó el tratado  de  paz  entre  los  representantes
de  la Cuádruple  alianza y los  delegados  maximalistas.

En  el art.  5.° del convenio se estipula que Rusia conduci
rá  sus  buques militares a  los puertos moscovitas  para dejar
los  alí  fondeados hasta concluir  la paz general,  o los desar
mará;  siendo considerados  como  barcos  rusos,  mientras  se
hallen  en  poder  de  Rusia,  los  buques  de  guerra  de  las
potencias  aun  beligerantes.  Se  pacta,  así  mismo, en  dicha
cláusula,  la subsistencia  de  la zona de bloqueo en el Océano
Artico  hasta.Ia  terniinación de  la lucha; el dragado de minas
en  el Báltico y en  el límite de  los  territorios  rusos  del  mar
Negro;  la libertad de la  navegación mercante en esas aguas,
y  el nombramiento  de  Comisiones  mixtas para  fijar  reglas
detalladas,  con el  objeto. especialmente de dar  a  conocer las
rutas  sin peligro para la  navegación comercial.

-  En  el  art.  6.° se  compromete  Rusia.a firmar la paz  con
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Ukrania  y a reconocer  el Tratado  de  paz  establecido  entre
este  nuevo Estado  y los Imperios Centrales, aceptándose que
las  fuerzas militares y navales  moscovitas abandonen  las is
las  Aland y los puertos finlandeses.

Hidraviónes  ingleses  bombardearon  los  hangares  ger
mánicos  de Ostende.

4.—Comunican  oficialmente de  Berlín que  los rumanos
subscribieron  el armisticio propuesto por  las potencias  cen
trales.

La  llegada  a  la  isla  holandesa  de  Vlieland  de  algunos
náufragos  alemanes  dió lugar a suponer que se  hubiese efec
tuado  una  escaramuza naval en el  mar  del Norte.  Descarta
da  esa  hipótesis,  se asegura,  aunque  no  por conducto  auto
rizado,  que  los  náufragos  pertenecían  a  un  grupo  de  pes
queros  o dragaminas,  de los cuales  fueron  hundidos  tres  o
cuatro  por  choques  de minas.

6.—El  Daily  Mcii publica  un despacho  de Nueva  York
trasladando  un  mensaje oficial de  Tokío  en  que  se  declara
que  los  destioyers japoneses  hundieron  dos  submarinos en
los  dias 12 y  19 de febrero.

Una  goleta  chilena  llegada a Talcahuano desembarcó 58
marinos  alemanes de la  dotación del  corsario alemán Seead
ler,  recogidos en la isla de Páques.

7.—Alrededor  de las once de la  noche, una flotilla aérea
alemana  atravesó la costa  oriental  bitánica  dirigiéndose  a
Londres,  cuya  capital  sólo  fué alcanzada  por  dos  aviones,
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calculándose.,  aproximamente,  en  11  muertos y 46  heridos
ti  número  de víctimas.

Una  nota oficiosa de Roma participa que  15 hidraviones
italianos  atacaron la  base naval enemiga de Pola.

También  aseguran la mismas referencias,  que  en  el últi
mo  bombardeo  de  Venecia,  fueron  abatidos  dos  aviones
.austrohúngaros  por la artillería antiaérea, cayendo ambos en
tl  Adriático. Uno  de ellos se  fué a pique,  y como acudieran
los  torpederos  enemigos  para  auxiliar al otro y remolcarlo,
iñtervinieron  los  hidraviones  italianos  malogrando el soco
rro  y averiando uno de los  torpederos adversarios.

9.—Comunica  el  Almirantazgo que  los hidraviones in
gleses  atacaron las organizaciones  ferroviarias de SL Pierre
Capelle,  al este de  Nieuport.

11.—Tuvo lugar  un  raid aéreo  alemán  sobre  Nápoles,
causando  16 muertos y 40 heridos.

Los  hidraviones británicos  bombardearon  el  aerodromo
y  el  depósito de municiones de Engel.

12.—Manifiestan  de  París  que, a consecuencia  de  una
colisión  con  un crucero  inglés, se  perdió el torpedero  fran
cés  núm. 333, en el Mediterráneo  oriental,  siendo  recogida
la  dotación por  otro  torpedero y desembarcada  en  Bizerta.

Torpedero  núm.  333, de  97  toneladas, 26  millas, tres
tubos  de  lanzar, dos cañones  de  37 mm.  y  26  tripulantes.)

Tres  dirigibles  alemanes  cruzaron de  ocho a  diez de la
noche  la costa de Yorkshire, delando  caer uno d,e ellos cua
tro  bombas  sobre Huli.
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14.—También  comunica el  Almirantazgo británico, que
en  la  madrugada  del  13  al  14  atacó  un  zeppelín el’ puerto
de  Uartlepool, ocasionando  ocho  muertos  y  22  heridos,  y
daños  en varios  edificios.

15.—Poco  después  de  las’ nueve y media  de la noche,

cruzaron  el  litoral británico  uno o  dos  dirigibles  alemanes,
dejando  caer unas veinte bombas cerca de la costa,  sin  que
haya  referencias oficiales de victimas ni daños.
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galvanómetro ¡ñdieador de las señales radiotelegráficas.—Una
de  las  dificultades  de  recepción  de  los  mensajes  radiotele
gráficos  en  los  aeroplanos  es  debida  al  ruido  producido  por
el  motor  y  las ametralladoras.

En  Alemania  se  ha  construido  un  aparato  de  recepción
de  dichas  señales  en  que  se  utiliza  la vista  y  no  el  oído.

El  aparato  consiste  en  un  galvanómetro  muy  sensible
Eintkoven  con  una  lamparita  cuya  luz  se  enfoca  a un  peque
ño  espejo  que  la  refleja  sobre  una  especie  de  gemelos  p1s-
máticos  de  seis  aumentos.

El  paso  de  la  corriente,  producida  por  la  onda  en  la  un-
tena,  a  través  del  galvanómetro,  mueve  el  rayo  luminoso,
apreciando  las  señalas  como  queda  indicado.  Puede  fácil-,
mente  recibirse  al  mismo  tiempo  que  se  escribe  a  máquina
el  texto  del  despacho.

El  principio  no  es  nuevo,  y  el  galvanómetro  de  hilo  de
cuarzo  de  Einthoven  ha  sido  muy probado  por  los radiotele
grafistas  de  Poulsen,  Compañía  qüe  ha  gastado  muchos  mi
les  de  duros  cn  experiencias.  En  su  sistema,  las  señales  se
registraban  fotográficamente  en  una  película.

Elevado precio de un vapor.—Un armador  de  Rostoek,  ven
dió  el  vapor  Minna  Gorda en pública  subasta  por  2.550.000
marcos.

Este  buque  tiene  992 toneladas  netas  de  iegistro  y  un
desplazamiento  total  de  2.600  toneladas;  fué  construido  en
el  astillero  de  Nepturo  de  Rostock  el  año  1908  por  490.000
marcos  para  una  casa  de  Colonia.  El  Minna  Gords, no  pro-
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dujo  dividendo  alguno  durante  los  cuatro  prinieros  años;
dió  el  12 por  100  durante  el año  1912, el  14 durante  el  1913,
nada  durante  el  1914, el  cinco  en  1915, y  el  90 en  1916.

Antes  de  la  guerra  se  ofrecieron  las  acciones  al  50 pot
100  de  su  valor  nominal.

Nuevo cañón.—A propósito  del  crucero  alemán  Nünberg
hace  notar  el  Ewjineer  que  Alemania  denomina  los  buques
de  guerra  de  nueva  construcción  con  los  mismos  nombres
de  los  que  ha  perdido  durante  la  guerra,  lo  que  puede  pro
ducir  confusiones.

Nada  se  sabe  de  cierto  respecto  a  las  característIcas  de
los  nuevos  cruceros  alemanes,  pero  se  considera  lo  más  pro
bable  que, los  cañones  más  pesados  han  sidosustituidos  por
los  de  104 milimetros  con  que  invariablemente  se  armaban
losharcos  antes  de  la  guerra.

El  Regensburg y el  Grandenz,  que  estaban  haciendo  sus
prüebas  al  empezar  la  guerra,  llevaban  un  tipo  nuevo  de
este  calibre  y  50 de  longitud,  semi  automático.  Emplea  cas
quillo  metálico  con  el  proyectil  en  una  sola  pieza,  y  el  de
pósito,  que  contiene  seis  tiros,  está  unido  a la  cuna  y  no  re
trocede  con  el  cañón.  Con  este  arma  se  pueden  hacer  .25 dis
paós  por  minuto.  De  la  descripción  publicada  se  deduce,
evidentemente,  que  se trata  de  una  mejora  del  cañón  auto
mático  de  76 milímetros,  Schneider-Canet  de  1906.  En  ésta
el  mecanismo  de  cierre  es  de  tornillos  concéntricos  al  que  se
le  imprime  un  rnoimiento  semiautomático  por  medio  de
una  palanca  de  mano  y  un  cigúeñal  con  muelles.

Un  sólo  movimiento  de  la  palanca  abre  el  cierre,  arroja
el  casquillo  vacío,  introduce  un  cartucho  nuevo  y  obtura  el
ciórre.  El  fuego  es  automático,  o a  voluntad  del  artillero  y

están  previstos  mecanismos  de  seguiidad  para  evitar  el  fue.

go  cuando  el  cierre  iíoha  obturado  completamente.  En  las
pruebas  de  esta  pieza  no  se  hiciron  menos  de  42  disparos

apuntados  en  un  minuto.

Parece,  sin embargo,  que   ha  sido  francamente  adop
tado  para  el  servicio,  probablemente  por  la desconfianza.  de
los  oficiales  de  Marina,  de  que  piezas  con  mecanismos  com
plicados  pueden  fallar  en  momento  crítico.
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ESTPDOS UNIDOS

Nuevas construcciones.—La Union  Iron  Works.,  de  San
Francisco,  tiene  contrato  de  construcción  de  40  destroyers
para  la  Marina  de  los Estados  Unidos.

La  «New-York  Shipbuilding  Corporation»  construirá  20
n  Camdem  N.  J.,  y  la  «Newport  News  Co.  y  (William
Cramp  &  Sons  Co.»  están  adquiriendo  herramental  para
ocupar  nuevos  terrenos  en  que  construir  clestroyers. Diez la
minadores  para  chapas  y  planchas  de  acero  necesitan  los
contratistas  para  construir  150 destroyers;  han  pedido,  ade
más,  19.500 toneladas  de  planchas  para  los  cascos,  pues  cada
uno  necesitará  130 toneladas.

La,  «Bethelehem  Steel  Corporation  ha  recibido  pedido
del  Gobierno  de  más  de  150 destrojjers,  cuyo  coste  por  uni
dad  es  de  1.500.000 8  en  núrnros  redondos,  lo qúe  hace  un
total  de  225.000.000 8, sin  duda  el  contrato  de  mayor  impor
tancia  hecho  por  el Gobierno  desde  la  declaración  de  guerra.

El  nuevo  astillero  de  la  «Fore  River  Shipbnilding»,  po
as  millas  al  sur  de  Boston,  será  dentro  de  pocos  meses  el
inayor  del  mundo  para  construcción  de  destroyers.  El  coste
será  de  9.000.000 de  dollars.

El  proyecto  comprende  un  gran  número  degradas  y  los
talleres  correspondientes  que  cubrirán  un  área  de  más  de
18.000  metros  cuadrados.  Se  espera  poder  entregar  en  dos
años,  por  lo  menos,  46 destroyers.

Dos  cazatorpedos  proyectados  por  la  «Albany.Boat  Cor
poration»  han sido  entregados  recientemente  a  una  estación
naval  de  torpedos  del  Atlántico,eon  objeto  de  poder  recono
cer  sus  cualidades.

Pertenecen  al tipo  rápido  standaicl  de dicha  Compañía,  de
10,66  metros,  adaptados  al  servicio  de  la  Marina.

Los  motores  soii  Van  Blerck,  de  ocho  cilindros  de
13,97x  15,24 centímetros  a  1.600 revóluciones  que  mueven
un  propulsor  de  53 ><76  centímetros,  tipo  Columbian,  que
imprimierona  la  embarcación  una  velocidad  sostenida  du
rante  las  pruebas  normales  del  gobierno,  de  35  millas  por
hora.

Fué  condición  expresa  del  contrato  que  hicieran  la  tra
vesía  a  su  destino  con  sus  propios  medios,  salvando  74 mi
Has,  desde  Albany  a  Poughkeepssie  en  una  hora  59  minutos;
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continuando  hasta  New York  y  recorriendo  las  140  millas
entre  los  puntos  extremos  en  tres  horas  cuarenta  y  cinco
minutós,  lo  que  da  una  velocidad  media  de  37 millas  por
hora.

La  «Subrnarine  Boat  Corporation»  está  trabajando  en  ci
primer  submarino  que  se. construye  en  los nuevos  astilleros
de  Port  Newark  Terminal  N. J.,  que  el  gobierno  acaba  de
instalar.

Según  Tire Iron  rade  Review  este submarino  es  el  prime-
ro  de  una  serie  de  50,  de  5.000 toneladas  de  desplazamien
t,  que  se  espera  esté  completamente  listo  a  principios  dejunio.

Además  de los  contratos  para  la construcción  de  estos cin
cuenta  submarinos,  la  misma  entidad  ha  firmado  reciente
mente  nuevos  compromisos  para  construir  otra  serie  de
cien  buques  de  esta  clase,  de  7.500  toneladas.  De  las  vein
tiocho  gradas  de  que  dispondrá,  doce están  ya  listas  para  re
ibir  otras  tantas  quillas  y  las  restantes  lo  estarán  en  breve
ylzo.  En  cuanto  estén  listos  los  cascos  se  botan  al  agua,  y

se  llevan  a  remolque  a  los  diques  de  la  «Subrnariue  Boat
Corporation»,  situados  a milla  y  media  de  distancia,  y  allí
se  efectúan  los  trabajos  interiores  y  se  les  instalan  las  tur
binas.

Construcció.n naval mercante en 1918.—Los Estados  Unidos

están  realizando  en  la  actualidad  un  gran  esfuerzo  en  la
construcción  de  buques.  Ya  se  emplead  allí  frases  que  de
hiuestran  la  magnitud  de  estos  trabajos,  tales  como  «barcos
y  más  barcos».  «Los  barcos  son  la  cuestión  palpitante»,  etc.,
etcétera.  Los  trabajos  en  los  astilleros  han  respondido  a
todos  los  esfuerzos  hechos.  Es  muy  posible  que  las  cons
trucciones  durante  el  año  1918  sean  superiores  a  2.500.000
toneladas.  Se han  instalado  74 astilleros  nuevos,  y funcionan
en  la actualidad  700 gradas,  habiendo  éstas  aumentado  ha
t  .  este  número,  desde  150  que  había  hace  diez  meses.  En
todos  estos  astilleros  se  trabaja  durante  la  noche.

Buques de ros lagos llevados al Atlántico.—Catorce  barcos  de
los  lagos  han  sido  partidos  por  la  mitad  y  sacados  por  el
Canal  de  Welland  para  servicio  en  el  Océano  Atlántico.

Como  las  compuertas  no  permiten  el  paso  de  naves
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mayores  de 79,55 metros  de eslora,  y los buques tenían  des
de  83,51 hasta  117,95 metros de eslora, se metieron  en dique,
r  después  de  haberles  construido  dos  mamparos  estancos
en  el centro,  se cortaron con el auxilio del oxi-acetilerio. Lo
buques  fueron  así  sacados en dos mitades, que  se volvieron
a  unir  en diques secos en los puertos  del Atántico.

Construcción de aeronaves.——La casa Ourtiss produce actual
mente  11 aeroplanos  dirios.

Adelanta  la  construcción  de  dos  grandes  hidroplanos
que  tienen  una envergadura  de  27 metros.  Llevan  un  verda
dero  bote  que montará  un  cañón de  75 milímetros  y cuatro
o  cinco  hombres  de  dotación.  Se dice que  ha hecho un con
trato  con  el  Gobierno  americano  para  entregar  en  el  más
breve  plazo  posible  1.400 aeroplanos,  cuyo  precio  sin motor
será  de  4.750 $ cada  uno.

Causas  de la explosión del submarino «A-7».-—Según la inves-’
tigación  oficial  americana,  en  averiguación  de  las  causas  de
la  explosión  ocurrida  en  Manila  a  bordo  del  submarino  .4-7,
en  julio  último,  fué  la  ignición  de  vapores  de  gasolina  por
un  interruptor  de  electricidad.

Defensa  aérea  de costas.—Dice  el Army  and  Navy  Journal
que,  con  objeto  de  dar  a  la  defensa  a&ea  de  costas  la  mayor
eficacia  posible,  se  ha nombrado  una  comisión  de  aviadores
del  ramo  de  guerra  para  que  elijan  los  lugares  más  a propó
sito  para  instalar  las  estaciones  necesarias,  y  una  vez  hechá

esta  elección,  se  procederá  a  su  construcción  y  habilitación
completa.

Además  de  estas  estaciones  aeronáuticas  de  costa,  que
creará  el  Ejército,  la Marina  montará  un  cierto  número  de
estaciones  navales  aeronáuticas,  que  permitan  extenderlos
reconocimientos  y vigilar  la  mar  más  allá  de  lo  que  pueden
verificarlo  los aeromóviles  del  ejército.

Los  presupuestos  para  adquirir  los terrenos  necesarios  y
para  establecer  dichas  estaciones,  son  los  siguientes:  Para
16  estaciones  en  ‘los Estados  Unidos,  24.000.000 de  dólares;
20  globos  estciones,  también  para  los  Estados  Unidos,
3.500.000  de  dólares;  4.420.000 para  Havaii  y  5.420.000 para
Panamá,  que  hacen  un  total  de  3i.340.000  dólares.  Además,
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tód  e  materialylos  accesúriosneóesarios  paradotar  estas
estciónes  importará,  en  núméros  redondos,  la  suma  de
12.000.000 de  dólares.

Democratización de la Marina.—Entre las reformas  proyec
tadas  eif  la  Marina  británica,  la  sorpresa  que  puede  haber
producido  la idea  de  llevar  el personal  de  clases  subalternas
a  formar  parte  de  las  escalas  de las  uerpos  patentados,  y de
cuyo  asunto  nos  hemos  ocupado  en  el  cuaderno  de  julio  de
916,  resulta  pálida  comparada  con  la  que  trata  de  llevar  a

lá  práctica  el  ministro  de  Marina  norteamericano.  De su  úl
tima  memoria  oficial  resulta  que  solamente  la  intervención
en  la  guerra  le  ha  impedido  llevar  a  cabo  una  medida  de.
mocratizadora»,  de  un  carácter  radicalísimo.  Dice  él  minis
tro  en  su  memoria:  «Era  mi  propósito  si  no  hubiésemos  in-.
tervenido  en  la  guerra,  recomendar  que  ningún  alumno
aprobado,  para  ingresar  en  la Academia  Naval,  recibiese  su
instrucción  en  menos de ctnco años, y  que,  después  de  habar
sufrido  el  examen  de ingreso,  cadá aspirante  aprobado  fuese
anávegar  én  las  mismas  condiciones  que  un  marinero  cual
quiera,  sirviendo  un  afi  én  los  buques  antes  de  ingresar  en
la  Academia  de  Aiinápolis.  Estoy  completamente  convencido
de  que  no debe  haber  un  sólo  oficial  en  la  Marina  americana
sin:  haber  estado  antes  un  año  de  subalterno  o  de  marinero.
Esto  aseguraría  los conoóimientos  prácticos  que  soii  de  un
valor  inestimable  y  darían  al  futuro  oficial  el  golpe  de  vista
del  hombre  de mar  qué  no puede  obtenerse  de  otra  rnanera.
El  ministro  tiene  en  estudio  una  porción  de  reformas,  y  no
todas  ellas  encuentran  favorable  acógida  en  el  personal  de

‘la  Marina.  -

Uno  de  los  proyectos  consistía  en  suprimir  las  cámaras,
haciendo  que  los  oficiales  cómiesen  en  las  mismas  mesas
que  la  marineríá;  pero  se  vió  obligado  a  abandonar  esta
idea,  en  vista  de  que  bajo  este  sistema  los  ofleiales  tendrían
que  hacer  las  mismas  comidas  que  la  marinería.  Es de  supo
ner  que  la  marineríá  no  estaría  muy  satisfecha  en  ese  am
bienté  de  retraImiento,  que  dependería,  corno  es  natural,
del  tacto  desplegado  por los  oficiales.  La  idea  de  hacer  que
los  ofiéiales  pasen  su  primer  año  de  instrucción,  prestando
servicio  en  las  cubiertas  inferiores,  tiene  un  fácil  argumen
to  én  céntra,  y.es  queentonces  esos docé  meses  los  perde
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rían  los  oficiales  de  su  educación  profesional,  diferente,
corno  es  natural,  en  muchos  puntos,  de  la  que  recibe  el  ma
rinero.  Para  dar  un  paso  de  tanta  trascendencia,  parece
no  bastar  el  convencimiento  propio  del  que  lo  ha  ideado
sino  que  es  preciso  contar  con  la  aprobación  general  del
personal.

Averia en el «Arkansas>.—El  Naval  institute  Froeeedings
publica  un  interesante  artículo  del  teniente  E. E. Wilson  de
la  Marina  de  los  Estados Unidos,  referente  a  una  reparación
de  fortuna,  hecha  con los  recursos  de  a  bordo,  en  el  acora
zado  Ar1ansas.

La  avería  de  que  se  trataba,  consistía  en  la  explosión  de
la  envuelta  de  una  turbina  auxiliar,  de  75 caballos  que  mo
vía  a 00  revoluciones  por  minuto  la  bomba  de  circulación
de  uno  de  los cendensadores.

Aun  cuando  por  el  momento  se  comunicaron  los  con
derisadores  de  ambas  bandas  de  modo  que  la  circulación  la
hiciera  la  bomba  útil,  quedó  limitada  a  10  millas  la  veloci
dad,  en  aguas  de  230  de  temperatura  que  podría  aumentar
en  una  o dos  millas  en  latitudes  más  altas.

De  todas  las  soluciones  propuestas  para. remediar  provi
sionalinente  la  avería  se  escogió  la  de  acoplarle  a  la  centrí
fuga  un  motor  eléctrico,  pero  en  el  arsenal  de  Norfolk
había  ninguno  de  125  voltios  (tensión  en  el  barco)  sino
de  220  que  eran  los  que  se  podían  haber  empleado,  por  lo
quese  decidió  tomar  un  motor  cornpound  de  un  winche  de
cubierta,  cuya  velocidad  normal  era  de  350  revoluciones  y
desarrollaba  unos  35 caballos.

Después  de  porción  de  tanteos  para  evitar  el  excesivo
calentamiento  por  el  trabajo  constante  del  motor  (calcula
do  para  intermitente)  pudo  funcionarse  a  400  revoluciones
y  alcanzar  una  velocidad  de  20  millas  con  agua  de  circula
ción  a 21’, y  205 con  el  agua  a  13°.

Lo  más  notable  fué  la  forma  de  enfriar  el  motor,  que  en
esencia  fué  una.  combinación  de  ventilación  y  evaporación
de  agua  por  el  mismo  calor  desarrollado  en  el  motor.

El  autór  insiste  mucho  en  poner  de  manifiesto  la  conve
niencia  de  que  todos  los  materiales,  motores  y  demás  per
trechos  que  se  emplean  en  la  Marina  sean  de  tipos  unifor
mes,  lo  que  hubiçra  facilitado  grandemente  la  reparación
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provisional  de  la  avería.  Esto,  entendemos,  que  es  de  .tant
mayor  importancia,  cuanto  menores  son  los  recursos  de  un
pais,  y  en  tal  sentido.  en  nuestra  Marina,  es  de  mayor  importancia  que  en  otras  el  que  todos  los  elementos  que  en

tran  en  el  armamento  y pertrechos  de  los  buques  sean  uni
formes  y  puedan  entonces  fácilmente  contar  con  repuestos
de  previsión  racionalmente  establecidos.

Limpieza de los fondos por máquinas eléctricas.—El  Jilectri-’
cian  ‘dice  que  en  muchas  partes  se  están  sustituyendo  los
antiguos  métodos  de  limpiar  los  cascos  de  los  buques  en
dique,  que  ran  lentos  y  laboriosos,  por  métodos  eléctricos.

Antiguameñte,  se  necesitaban  107 a 200 jornales  diarios

para  el  trabajo  que  recientemente  se realiza  por  varias  má
quinas,eléctricas  más  rápidas  y  eficaces.  Se  emplean  rasque
tas  y  cepillos  que  con  un  reducido  consumo  de  electricidad
pueden  dejar  en  doce  horas  limpio  un  acorazado  de  18.000
toneladas,  y  se  ha  encontrado  que  los  barcos  limpiados  por
ese  sistema  se  ensucian  menos  que  los  demás,

Crecimiento  de  la  T.  S.  H.—Miles de  jóvenes  americanos,

que  antes  de  la  guerra  habían  practicado  en  T. S.  H. por  afi
ión  con  aparatos  toscamente  construidos,  se  han  alistado’
actualmente  en  el  servicio  naval  de  comunicaciones,  a  cuyo
cargo  están  las  estaciones  de  T. S. H.,  así  como  también  las’
líneas  telegráficas  y  teleiónicas  de  la  Marina.

Se  ha  abierto  una  escuela  en  la  Universidad  de  Harvard
para  el  perfeccionamIento  de  los  alistados  para  este  servi
cio,  donde  actualmente  se instruyen  más  de  2.000, y  se  calcu
la  en  400 el  número  de  los  que  salen  de  alta  mensualmente,
para  los  servicios  de  las  escuadras,  buques  mercantes  u
otras  estaciones.

Aparte  de  algunos  servicios  de  paz,  como  dar  la  hora,  se
hales  metereológicas,  de  temporales,  etc.,  que  se  continuan
dando,  los  buques  están  en  constante  comunicación  con  el
director  del  servicio,  en  combinación  con  las  estacionas  te
rrestres.  ‘  .

En  el  Atlántico  hay  tres  de  éstas,  capaces  de  atravesarlo
y  comunicar’  con  la  otra  costa.  El servicio,  principalmente
se  cursa  desde  la estación  de  Cayo  Hueso,  y  desde  la  de  grau
potencia,  situada  en  Radio  Va,  cerca  de  Arlington.  La  esta-
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ojén  de  Sayville,  Long  Island,  es  la  otraimportante  de  gran
potencia.

En  el  Pacífico  hay  cuatro  de  éstas.  La  estación  naval  de
instrucción  de  los grandes  lagos  cubre  el  servicio  de  éstos,
y  la  estación  de  Darieii  verifica  el  servicio  de  la  zona  del
Canal  de  Panamá  y  de  los  buques  en  el  mar  Caribe,  Golfo
de  Méjico  y  aguas  del  Pacífico.

El  aumentó  de  personal  del  servicio  de  T. S.  H.,  desde
el  comienzo  de  la  guerra,  alcanza  a  más  de  1.000 por  100.

Producción  de tolüeno.—Es de  necesidad  capital  para  la  fa
bricación  de  la  trilita  destinada  al  Ejército  expedicionario,
disponer  del  toluol  o  tolueno  necesario.

Actualmente  se  producen  en  los  Estados  Unidos  unos
42.000.000  de  litros  de  los  sub-productos  de  los  hornos  de
cok,  aumentados  rápidamente  desde  el  principio  de  la  gue
rra.  Toda  esta  producción  está  contratada  para  la  Armada  y
sus  aliados.

Para  el  establecimiento  de  un  gran  trn  para  utilizar  los
sub-productos  de  los  hornos,  se  necesita  un  año  al  menos.
Para  el  nuevo  Ejército  sólo  se  puede  esperar  obtener  el  to
lueno  de  las  fábricas  de  gas,  que  pueden  prepararse  para
ello  en  tres  o  cuatro  meses,  o aún  menos,  y  extraer  todo  el
que  contiene  el  gas.

Está  comprobado  que  sólo  la  artillería  movible  necesita
rá,  hasta  septiembre  de  1918, 83.000.000 de  litros  de  telueno.
Las  estadísticas  demuestran  que  la  totalidad  de  gas  produ
cido  en  el  año  1916 fué  de  6.226.000.000 m.3 Calculando  ob
tener  0,00668 litres  de  tolueno  por  m.3 de  gas,  producirían
las  fábricas  de  gas,  en  los  diez  meses  próximos,  si  se  prepa
ran  inmediataménte  todas  ellas,  a  razón  de  3.785.000 litros
anualmente.  Aun así,  sólo  se llegaría  a la mitad  de  lo necesa
rio  para  un  ejército  de  1.000.000 de  hombre.  Es  posible,  sin
embargo,  aumentar  algo  más  la  producción  con  una  explo
tación  más  complete.

Las  compañías  de  gas, por  su parte,  han  estado  desorien
tadas  en  cuanto  a  lo  que  deben  hacer.  ¿Qué  sucedería  si  la
guerra  termina  el  año  próximo  y  cesa  de  repente  la  extrema
demanda  de  tolueno,  como  seguramente  ocurrirá?  El  Go
bierno  está  ahora  en  estado  de  tomar  sobre  sí, para  el  caso
de  la  terminación  rápida  de  la  guerra,  los  riesgos  que  se
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derivan  de  las  ampliaciones  de  las  fábricas  para  obtener  el
tolueno  y  convencerles  de  que  siempre  habrá  cierta  deman
‘da  del  producto,  que  entra  en  gran  cantidad  en  la  fabrica
ción  de  explosivos,  en  particular  en  las  granadas,  minas.
torpedos,  etc.

Potente  grúa flotante.—La mayor  grúa  flotante,  construida
hasta  el  día  en  los  Estados  Unidos,  es  la que  se  emplea  en  el
arsenal  militar  de  Norfolk,  proyectada  por  la  Wellmdn-Sea
ver-MorganCo.  de  Cleveland  Ohio.

La  pontóna  tiene  42,67 metros  de  eslora,  25,90 de  manga
y  4,57  de  calado,  y  puede  elevar  más  de  200  toneladas.  La
carga  de  prueba,  fácilmente  suspendida,  fué  de  más  de  18
toneladas  métricas,  que  alcanzaron  19 metros  sobre  la  borda
y  32 metros  de  lanzamiento.

Con  esta grúa  se sacó  del ‘fondo el  remolcador  Massasoit
que  se  había  ido  a pique  en  puerto.

Todos  los  motores  son  eléctricos.
Para  su  construcción  se  han  necesitado  unas  5.000 tone

ladas  de  acero.

FRANCIA

Construcciones  mercantes. —  La  Compañía  ‘Foundation
Company  de  New York,  en  sus  astilleros  del  sur,  con  auto
rización  del  Shipping  Bodrd,  construirá  20 buques’insumer
gibles  de  400 toneladas  cada  uno,  para  el  gobierno  francés
según  proyecto  de  ingenieros  navales  de  esta  nación.  Se
dice  que  podrán  resistir  hasta  cinco  torpedos,  cuyo  úniee
efecto  será  destruir  la  carga  inmediata  al  punto  atacado.

Dos  grandes  cilindros  que  corren  a  todo  lo  largo  del  bu
que,  reforzados  pbr  arriba  y  por  abajo,  forman  parte  impor.
tante  de  la  construcción.  En  ellos  irá  la  mayor  parte  de  las
mercancías.’

Encarga  quedará  la  cubierta  poco  más  alta  que  la  línea
de  flotación,  y  se  dice  que  los  barcos  no  tendrán  ni  chime—
neas  ni  alojamientos  sobre  cubierta,  etc.  Toda  la  dotación
se  instalará  debajo.

Llevarán  motores  Diesel.  Las  máquinas  se  colocarán  de-
modo  que  quedarán  protegidas  por  los  departamentos  de la
carga.
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INGLATERRA

Sobre  el Almirantazgo.—El London Daily  Mail,  publicó
un  importante  artículo  del  almirante  Herdenson  sobre  el
Almirafitazgo  británico,  y  dado  el  prestigio  de  que  goza  di-
olio  almirante  y  lo interesante  de  sus  consideraciones  pasa
rnos  brevemente  a  reseñarlas.

Durante  los  últimos  treinta  y  un  años  se  le  ha  conocido
como  acérrimo  defensor  de  un  Estado  Mayor  eficiente.

Hace  ya  més  de  treinta  años,  predijo  que  la  guerra  mo
derna  sería  asunto  tan  complicado  que  exigiría  una  organi
zación  especial  para  dirigirla,  si  se  pretendía  alcanzar  la vic
toria  de  sus  escuadras.  Sus  trabajos  fueron  estudiados  con
gran  simpatía  por  el  difunto  Almirante  Mahan,  que  fué  uno
de  sus  mejores  amigos.  Parece  imposible  que  después  de
llevar  tres  años  y  medio  de  guerra,  no  se  hayan  hecho  aún
modificaciones  en  el  Almirantazgo  que  Henderson  y  Ma-
han,  en  el  año  1886, estimaban  era  de  urgencia.

El  artículo  del  almirante  Henderson  está  escrito  con  co
nocimiento  y  clarividencia  de  maestro  y  pone  bien  de  ma
nifiesto  dos  hechos  principales.

El  jefe  de  la  escuadra  inglesa,  en  la  batalla  de  Jutlandia.
pecó  de  falta  de  energía  y  decisión.  La  escuadra  alemana,
que  era  muy  inferior,  pudo  escapar,  cuando  él  comprende
que  ciertamente  debió  ser  destruída.

Después  de  tratar  de  la  batalla  de  Jutlandia,  y  aludir  a
las  causas  del  fracaso  del  Ahniraitazgo,  en  cuanto  a  prestar
ayuda  a Rusia  en  el  Báltico,  el  almirante  Henderson  trata
de  la  pérdida  del  convoy  en  el  mar  del  Norte,  en  que  se  re
velaron  las  mismas  cualidades  del  alto  mando  inglés.  El  he
cho  es  que  el  general  en  jefe  de  la  batalla  de  Jutlandia,  es
ahora  (cuando  escribía),  el  primer  Lord  naval.  El  almirante
Henderson,  después  de  razonada  y  mesurada  crítica,  hace
la  pregunta  siguiente:  ¿Con  los  recientes  cambios  del  Almi
rantazgo  hemos  llegado  suficientemente  lejos?  El Almirante,
dice:  Aún  no  hemos  encoñtrado  el  hombre  o  la  baraja  de
ellos,  de  talento  y  genio  suficiente,  para  que  el  Almirantaz
go  dirija  nuestra  participación  en  la  guerra  naval,  emplean
do  el  magnífico  espíritu  guerrero  de  nuestros  oficiales  y
marineros  en  la gran  preponderancia  de  fuerza  naval  de  lo
aliados.
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Los  alemanes  se  atribuyen  una  victoria  por  la batalla  de
Jutlandia,  y  nosotros  también.  No  hubo  victoiia  para  nin
guno  de  ambos  bandos,  y sólo  una  acción  sin  resultados,  en
la  que  los  honores  tácticos  y  estratégícos  desaparecieron
para  elIos  Los  alemanes  evitaron  un  encuentro  decisivo
regresando  a  puerto,  mientras  que  flosotros  no  utilizarnos
nuestras  ventajas  para  destruirlos,  por  no  saber  aplicar
los  principios  tácticos,  estratégicos  o ambos.  Nuestro  error
fué,  que  en  el  momento  crítico,  cuando  el  ataque  al  torpe
do  amenazaba  nuestra  escuadra  de  retaguardia,  úíica  en
contacto  con  el  enómigo,  porque  la  principal  estaba  muy
adelante  y  no  llegó  al  combate;  toda  nuestra  flota  go
bernó  varios  rumbos  hacia  afuera,  como  comprobaron  los
alemanes,  en  vez  de  la  escuacira  atacada.  Se  perdieron
preciosos  minutos  y  el  contacto,  con  el  enemigo  se  perdió,
como  consta  én  ñuestro  própio  despacho,  porque  Beatty,

ue  estaba  en  contacto  con  los  alemanes,  estaba  aún  em
peuiado  con  el  enemigo,  y  sin  apoyo,  a  pesar  de  habeilo
pedido,  y  porque  no  pudo  conservarse  un  contacto  claro
con  la  escuadra  enemiga  durante  la  noche.  Hacia  donde
estaba,  no  se  supo  aparentemente  hasta  la  mariana,  a  pesar
de  haber  pasado  durante  la  noche  por  la  popa  de  nuestra
escuadra  y  estuvó  casi  dentro  de  ella  y  al  sur  con  luz  del
día.  Estas  son  sólo  algunas  causas  de  nuestro  fracaso,
que  creo  ha  debido  someterse  a  investigación  y  a  Con
sejo  de  guerra.  Aún  podrá  llegarse  a  dicha  investigación
cuando  puedan  discutirse  librementé  los  acontecimientos  de
esta  batalla.

El  episodio  demuestra  la  carencia  en  el  Almirantazgo  de
verdadera  imaginación  directiva.

Servi&os de la Marina.—La Marina inglesa  cubre  en  el  mar
del  Norte  una  extensión  de  140.000 millas  cuadradas,  que
cruza  y  rastrea  de  día  y  de  noche  de  Norte  a  Sur  y  de  Este
e  Oeste.  En  uno  de  los  últimos  fueses,  el  nmero  de  millas,
recorridas  por  los acorazados,  cruceros  y destroyers,  alcanzó
un  total  general  de  1.0000OO en  aguas  inglesas,  además  de
otros  6.000.000, recorridas  por  el  servicio  incesante  de  pa
tru1las  de  lás  fuerzas  navales  auxiliares.

Estas  cifras  dan  idea  del  papel  que  representa  la  Marina
en  la  guerra.
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Personal de tas flotas naval y aérea.—El  personal  de  la flota
ha  aumentado  desde  un  contingente  de  146.000 hombres,  que
había  antes  de  la  guerra,  a  390.000 que  hay  hoy.  En  estas  ci—
fras  se  incluye  el  servicio  naval  de  aviación,  que  él  sólo  a
aumentado  desde  700 a  41.000 hombres.

Los  servicios  de  esta  clase  son  principalmente  interesan
tes  en  las  operaciones  navnles.  La  aviación  es  el  terror  del
submarino.

En  un  mes  el servicio  aéreo  de  patrulla  en  las  costas  in
glesas  ha  recorrido  una  distancia  total  mayor  de  cinco  veces
la  vuelta  al  mundo,  y además  ha  efectuado  muchos  raids,  en
los  que  ha  lanzado  en  un  mes  más  de  2.736 bombas  con  85
toneladas  de  explosivos.

Esfuerzo de la Marina.—Desde el principio  de  la  guerra  la
Marina  inglesa  ha  asegurado  el  transporte  para  sus ejércitos
y  los  de  sus  aliados,  de  13.000.000 de  hombres,  2.000.000 de
caballos,  25.000.000 de toneladas  de  explosivos  y  aprovisio
namientos  y 51.000.000 de toneladas  de  carbón  y aceites.  Las
pérdidas  de  liombres,  sobre  un  total  de  30.000.000, han  sido
3.500  solamente,  de  los  cuales  sólo  2,700 perecieron  bajo  la
acción  del  enemigo.  En  junto  los  bareosingleses  han  trans
portado  130.000.000 de  toneladas.

Buques insumergibles.----E1 Shipping  World  de 6  de  febrero
publica  unas extensa  información  referente  a  los  buques  da
carga  insumergibles,  proyectados,  según  el  sistema  de  Isher
wood,  para  hacer  frente  a  los  peligros  de  la  guerra  sub.
marina.

Mr.  J.  W.  Isherwood,  reconocido  como  uno  de  los  mejo
res  arquitectos  navales  del  día,  ha  aplicado  el  conocido  sis—
tema  de  la  subdivisión  en  compartimientos  estancos,  y  la
construcción  se  hace  utilizando  el  material  tan  bien,  que  se
alcanza  una  capacidad  de  carga  de  3,67  toneladas  de  peso
por  cada  tonelada  netade  acero  empleada  en  el  casco,  mien
tras  que  en  los  buques  ordinarios  sólo  se  alcanzan  3,4 tone
ladas.

Esto  se  obtiene,  además,  disminuyendo  la  parte  de  obra
muerta  en  carga,  lo  que  es  posible  hacer  merced  a  ser  el
buque  insumergible.
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El  aumento  del  número  de  escotillas,  lejos  de  ser unja-
conveniente,  facilita  las  operaciones  de  carga  y  descarga.

El  buque  proyectado,  aun  con  cuatro  coinpartimieflto
estancos  de  una  extremidad  llenos  de  agua,  aseguran  puede
mantenerse  a  flote.

ITALIA

Un buque de hormigón armado de 3.500  toneladas.——Se tienen
noticias  de  que  un  astillero,  modernamente  establecido  en
Italia,  propone  la  eonstrucción  de  un  buque  de  alta  niar  dç
hormigón  armado  dé  3.500 toneladas  de  peso  muerto  y 7.000
de  desplazamiento.  Las  características  principales  son:  79
metros  de  eslora,  14  de  manga  y  7  de  punaI;  pudiéndose
alcanzar  una  velocidad  de  8  millas,  obtenida  por  míquinas
de  vapor  o  motores  de  explosión.  Con referencia  a estas  no-
ti  cias,  dice  Steinert:

»El  peso  de  lo  buques  de  hormigón,  completamente
equipados,  pero  sin  carga,  es  un  50  por  1,00 del  desplaza
miento  en  completa  carga,  mientras  que  en  los  buques  de
acero  es  sólo  de  un  35  por  100.  Debido  al  extraordinario
peso  de  las construcciones  de  hormigón,  es necesario  aunien
tar  las  diiiiensiones,  la  potencia  de  máquinas  y,  por  tanto,  el
eonsiuno  de  combustible  para  conseguir  igual  capacidad  de
carga.  La  economía  en  la  construcción  de  los  buques  de
hormigón  puede  compensar  en  parte  estos  aumentos.  Es
muy  posible  que  pueda  disminiirse  el peso  de  los  buques  de
hormigón  a  medida  que  se  vaya  adquiriendo  mayor  prácti
ca;  pór  otra  parte;  las  construcciones  navales  de  hormigón

  seguramente  en  cuanto  desaparezcan  las

actuales  circunstancias  y  vuelvan  los  aceros  con abundancia
al  mercado.»

Mr.  R.  N.  Stroyer  asegura  que  el  peso  del  casco  de  un
buque  de  hormigón  armado,  de  3.500  toneladas  de  peso
muerto,  no  excede  del  40  por  100  del  desplazamiento  tótal.
Para  un  desplazamiento  dado,  el  peso  de  un  buque  de. hor
migón  sería  un  15  por  100  mayor  que  el  de  un  buque  de
acero.  El  aumento  correspondiente  por  dimensiones  linea
les,  para  un  mismo  desplazamiento,  sería  deun  4,75 por  100.
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SUECIA

Nuevo acorazado. —Ha  sido  terminado  en  los  astilleros
Gota  de  Gothenburg  el  nuevo  acorazado  sueco  Sverige,  cu
yas  características  son  los  siguientes:

Desplazamiento,  6.800 toneladas;  complemento  de  ídem,
408  toneladas;  eslora,  119,70 metros,  manga,  18,90 metros;
calado,  6,25  metros.  El  armamento,  construído  por  Bofors,
consiste  en  cuatro  piezas  de  28 centímetros,  45 calibres  (A 5);
ocho  de  15,24  centímetros,  50  calibres;  seis,  12  pounders
cuatro  ametralladoras  y  dos  tubos  lanzatorpedos,  sumer
gidos.

La  protección  consiste  en  una  faja  de  20  centímetros  en
ci  centro  y  15,24 centímetros  en  los  extremos;  cubierta  blin
dada  de  4,44  centímetros  de  espesor;  el  reducto  tiene  10,16
centímetros  de  coraza  y  las  torres  principales  20,32  centí
metros,  las  pequefias  de  7,6 a  12,7 centímetros  y  la  torre  de
mando  20,32 centímetros  de  coraza.  Dos de  los  cañones  grue
sos  y  cuatro  de  los  de  15,24 centímetros  pueden  tirar  hacia
proa  y  otros  tantos  hacia  popa.

Las  máquinas  son  turbinas  construidas  por  Bergsund
&  0°»  que  desarrollan  20.000  caballos,  con  los  que  alcanza
rá  el  barco  22 millas  y  media  de  velocidad.

Las  calderas  son  Yarrow,  en  número  12.  La  cantidad  de
carbón  es  de  350 toneladas,  que  puede  aumentarse  a  700, y
1.100  de  combustible  líquido.

Este  buque,  fué  sancionada  su  construcción  en  1911, pero
por  un  cambio  de  gobierno  se  desistió  de  ello,  promovién
dose  una  suscripción  nacional  voluntaria  que  a  n  de  1912
alcanzó  cerca  de  970.000 libras  esterlinas.  Como  el  coste  del
barco  era  sólo  de  670.000 el remanente  se aplicará  a la  cons
trucción  de  otro  barco.

El  Sverige  va  provisto  del  sistema  de  combustible  líqui.
do  en chorro  a  presión,  patente  Kermode.  Las  pruebas  han
sido  excelentes,  y  el  barco  está  listo  para  comisión.

El  Drotniig  Victoria  debe  botarse  al  agua  en  breve  en
los  astilleros  Gotha,  y  el  Koning  Gustaf  V  se  lanzará  en  el
astillero  de  Kockum  en  Malmo.



MISCELÁNEA

La  evolución de la aviación alemana.—Avione.—Desde 1913
los  alemanes  han  comenzado  a  adoptar  una  fórmula  general
de  aviones,  que  parece  responder  mejor  a  las  necesidades
de  la  guerra  y  aun  de  la  paz.

Salvo  algunas  excepciones,  esta  fórmula  general,  aproba
da  por  las autoridades  militares,  es  la  del  avión  biplano,  con
Ufl  SOlO motor  anterior  y  con  dos  aviadores  (fig. l.)

Este  tipo  de  avión  ha  subsistido  desde  el  principio  de  la

FIGURA 1a
Albatros  con  dos  aviadores,  lanzabornbas,  una  ametralla

dora  lanzabombas,  fotografía,  50 m2, 120 H.  P.

guerra,  ha  sido  perfeccionado  constantemente  y  adoptado  a
los  diversos  servicios  de  la  aviación  militar  (serie  O), (figu
ras  1a  2a  3,&, 4a  5a   6•a)
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Todos  los  ejércitos  beligerantes  han  adoptado  ho,y  día,
esta  fórmula.

Los  motores.  empleados  son  los  Benz  y  Mercedes,  de  100
caballos,  que  son  muy  pesados  y  que  han  obligado  a  los
alemanes  a  proyectar  aviones  de  30 a  35 m2 de  superficie,  y
de  construcción  muy  robusta.

Los  monoplanos  con  dicha  superficie,  requerían  una  en
vergadura  de  15 a  16 metros,  así  es,  que  los  Tauben  y  los
Etrich  no  pudieron  subsistir  largo  tiempo;  siendo  reempla
zados  por  los  biplanos  de  43 a  45 m.

Las  principales  marcas  de  aviones  en  uso  son  Albatros,
Aviatick,  Rumpler,  L. Y. G. y D. F.  W..

Por  la  presión  de  ciertas  necesidades  militares  aparecie
ron  nuevos  tipos  de  aviones,  con  nuevas  fórmulas,  tales

Albatros  con  dos  aviadores,  dos  ametralladoras,  lanaa
bombas,  lotografía,  T.  S. H.,  42 m’, 230 H.  P

como  los  Fokker,  Halberstadt,  Roland,  Albatros  D, Friedri
chshafen,  A. E. G., Gotha,  etc.

Las  características  técnicas  de  los  aviones  alemanes  han
sido  contantemente  mejoradas,  sin  que  las  caracterísicas
generales  hayan  sido  sensiblemente  modifleada.  Manto
niéndose  casi  iguales  las  superficies,  han  ido  soportando
cada  vez  pesos  mayores.

FIGURA 2.’
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Esta  carga  puede  evaluarse.  en  kilogramos  por  metro
cuadrado  de  superficie,  o  sea dividir  el  peso  total  del  avión

por  los metros  cuadrados  de superficie,  así           20.
El  aumento  de  esta  carga  proviene  de  que  el  peso  de  los

motores  utilizados  corrientemente  ha  aumentado  de  200  a
450 kilogramos  y  que  ha  hecho  falta  elevar  cada  vez  mds
material  de  guerra.

La  mejora  de  las  características  tenieas  de  los  aviones
alemanes  de  los cuerpos  de  Ejdrcito,  es la siguiente:  la  volo
chiad  de  80 kilómetros  por  hora,  que  era  en  1914  (Alba
tros,  etc.),  ha  alcanzado  la  de  170 kilómetros  en  1917  (Al-

Cuerpo  de  ejército,  Rumpler,  dos  aviadores,  forma
de  flecha,  48  m,  120  E.  P.

batros  C 12, Rumpler  260). La  altura  máxima  a  que  podían
elevarse  en 1914 era 1.500 a 2.000 metros,  y  en  1917 de 5.000
a  6.000 metros;  1a  velocidad  ascensional,  que  era  próxi
mamente  2.000 metros  en  cuarenta  minutos,  ha  pasado  a
.000  en  treinta  y  cinco  minutos,  y la carga  útil,  de  200 a
800 kilogramos.

Una  de  las  características  que  más  han  estudiado  los

FIGURA  3
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alemanes  ha sido obtener  la  mayor  velocidad, para  lo  cual

FIGURA 4.’
Rumpler  1917,  dos  aviadores,  1anabombas,  fotografía,

T.  S.  11., 40  m’,  260  H.  P.

han  disminuído todo lo posible la resistencia  del aire, sacri

FIGURA 5a
D.  F.  W.  con  dos  aviodores,  forma  de  flecha  muy  pro

nunciada,  45 m2 120 II.  P.

ficando  para  ello otras  cualidades  técnicas,  como la  ligere
za,  manejabilidad,  campo de tiro,  visibilidad,  etc.
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Para  conseguirlo  han  dado  la  forma  de  huso  a  la  barqui

FIGURA  6.
D.  F. W.  1917 con  dos  aviadores,  dos  ametralladoras,

lanzabombas,  fotografía,  T.  S. II.,  42 m,  230 II.  P.

FIGURA  7•                    FIGURA 8.
Monoplano  Fokker  de  un  solo  aviador,  Halberstadt  (1915), un  solo aviador,  una

una  ametralladora,  16  rn2, 120 H.  P.  ametralladora,  24 m’, 120 H.  P.

El  tren  de  aterrizaje  se  ha  reducido  también  todo  lo  po
sible  para  suprimir  resistencias  al  aire.

ha,  han  suprimido  vientos,  etc.,  pero  conservando  siempre
la  robuztez  necesaria.
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El  avión  ha  venido  con  estas  reformas  a  tomar  una  for
ma  pisciforme  muy  pronunciada  (Albatros,  Rumpler,  D.  F.
W.)  (flgs.  2.,  a,  45)

Entre  las  características  generales  de  los aviones  alema
nes,  las  que  mus  han  sor
 prendido  a  la  opinión  públi
ca  en  Francia  son  las  formas

           especiales del  diedro  longi
tudinal  o  «Flecha»  y del  die
dro  lateral  o «V», que  permi
ten  reconocer  de  lejos  a estos
aviones.

_____             Estas formas  se han  exage
.rado  mucho  en  algunas  mr
cas;  tienenporobjeto  mejoi
la  estabilidad  longitudhial,
por  la forma  de flecha,  y lá la

O                 teral, por  la  Y (flgs.  13 y’14)

FIGURA  9.»           Esta mejora  de  la  estabili
Albatros  (1917) un  solo  aviador,  dos  dad,  por  las  .formás  paricu-

ametralladoras,  20 m», 175 H.  P.
lares  de  las  alas,  es  muy  efl

caz;  pero  hoy  empieza  a  abandonarse,  preflrierdo  1os!cois
tructores  obtener.  los  misnrbs  resultados,  coni nna  jiieiosa

u7             :1

1     ¡
tr$  ametra  1ras,

1    /repartición  de  los  pesos  y  por  la  fuerza..ngerdÑda  por
ciertos  planos  compensadores  (planos  flj os,fbilizadores,
planos  de  deriva,  etc.).

(c 1
¿

FIGURA 10
Bimctor  Ootha  (1917), de  bombardeo,  tres  aviadors,

95m»,540H.P.
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Otra  innovación,  aceptada  por  casi  todos  los  constructo
res  alemanes,  es  l  construcción  de  la  barquilla  y  el  arma
zón  con  doble  planeha  de  madera,  a  contra  fibra;  formando
una  especie  de  casco  homogóneo,  extremadamente  ligero,

GU  RA 11

Tipo  de biplanó  de 1915.

sólido,  poco  sensible   la  himedadde  construcción  fácil  y
económica,  y  prácticahiente  indesgarrab1e.

La  penetración  del  avión  en  el  aire  está  favorecida  en
este  casco  con  superfiies  rígidas  y  cuidadosamente  puli
mentadas.

Las  formas  de  los  timones  de  dirección,  de  profundidad,
y  las  aletas  laterales,  han  sido  poco  modificadas  desde  1914;

FIGURA  12

Tipo  de biplainu  de 1917.

sus  superficies  se  han  aurnenta1o  en  los  aviones  para  hacer
los  más  manejables.  Con  objetó  de  disminuir  los  esfuerzos
para.  maniobrarlos,  estos  timones  han  sido  compensados
(figuras  17 y  18).

En  resumen,  haciendo  abstracción  de  las  dos  nuevas  se
ries  de  caza y  de  bombardeo,  créadas  después  de  la  guerra;
las  envergaduras  de  los  tipos  antiguos  han  sufrido  pocas
modificaciones;  en  cambio  la  construcción  de  la  barquilla  y
armazón  ha  cambiado  por  completo,  tanto  por  la  forma
como  por  la  construcción.  Los  trenes  de  aterrizaje  siguen
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siendo  sencillos  y robustos.  El  con fon  de  los  aviadores  ha
aumeñtado  considerablemente.

La  síntesis  de  todas  estas  tendencias  y  de  todas  estas
modificaciones  están  en  la  serie  O: Albatros  225 y  260 H. P.
(fig.  2.a); Rumpler  260  II.  P.  (fig. 4.a),  D.  F.  W.  Aviatick,  L
Y.  G;225  H. P.  (fig. 6.a).Estos  aviones  se  emplean  en  el arre
glo  de  la  artilIería,  toma  de  fotografías,  reconocimientos

Avión  con  diedro  longitudinal  en  flecha.

auxilihres  de  la  infantería,  etc.  Más de  la  mitad  de  las  escua
drillas  alemanas  emplean  esta  sei’ie.

Los  alemanes,  perfeccionando  el  primer  tipo  de  avión  de
1914  para  todos  los  s.rvicios,  siguieron  esta  norma  hasta

1915,  en  ue  ls  aviones  de  40 m.2  y  150 H. P.  eran  impó
tentes  contra  los pequeños  Nieuport,  monoplano  de  caza  de
18  m.  y  90  H.  P.  Esto  les  obligó  a  crear  ui  avión  ligero,
nuevo  tipo  de  caza,  el  monoplano  Fokker,  de  16  m.’  y  100
II.  •  (fig.  7.a).

FIGURA 13

FIGURA  14

Avión  con  diedro  transversal  en  Y.
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Este  avión  era  una  reproducción  del  tipo  Morane-Saul
nier,  francés,  con  la  formidable  ventaja  técnica  del  tiro  al
través  de  Ja hélice,  por  sincronización  con  el  motor.

Al  monoplano  Fokker  siguió  el  biplano  Fokker  y  el  bi
plano  Halberstadt,  con  mayor  superficie  y  pudiendo  elevar-
se  a  mayor  altura.  Por  último,  aparecieron  los  Albatros  D. 1,
D.  II  y  D. III,  pequeños  biplanos  de  caza  con  un  solo  avia
dor  (fig. 8   9)

Los  alemanes  hasta  1.16,  no  tenían  aviones  de  bombar
deo  pues  los de  la  serie  G sólo podía  llevar  60 kilogramos  de
bombas;  esta  misión  estaba  encomendada  a  los  zepelines,

pero  en  vista  de  los  fracasos  de  estos,  se  decidieron  a  crear
un  nuevo  tipo  de  gran  capacidad.

En  el  año  1.16  aparecieron  los  primeros  biplanos  con
dos  motores.  Bifuselage,  bimotor  Otto  230 H.P.;  A. E.  G. bi
motor,  450 H.  P.;  Rumpler,  450  H.  P.;  Friedrichshafen,  450
H.  P.,  y por  último,  el  gran  bimotor  Gotha  de  540  H. P.  y
95  m2 desuperficie  (fig. 10).

Este  gigantesco  avión,  parece  que  es  el  que  ha  dado  me
jor  resultado  y  ha  sido  adoptado  para  los  grupos  .de  bom
bardeo  alemanes.

El  tipo  Gotha,  puede  llevar  600  kilogramos  de  bombas
para  un  vuelo  de  tres  horas,  y  unos  300 para  un  vuelo  de

Toflo  LXXXLX                                         9

FIGURA15
Tipo  de avión  de  1915.

FIGURA  16                      FIGURA 17
Tipo  de avión  con barquilla  rígida,  1917.     A, aleta  sin  compensación;  B,

aleta  cmnpensada  (H. W. 1917).
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cinco  a  seis  horas  (Londres);  ejecutando  raids  de  500  kiló
metros.

Esta  nueva  serie  éstá  designada  con la  letra  G y los  ale
manes  están  satisfechos  con  ella.

En  resumen,  los  alemanes  tienen  hoytres  tipos  especia
lizados:  tipo  ligero  de  caza  serie  D; tipo  de  cuerpo  de  Ejér
cito  serie  0,  y tipó  de  bombardeo  serie  G.

En  noviembre  de  1917 las  características  de  estos  tipos
eran  los siguientes:  -

1.0  SERIE  D.—Alhatros  de  caza  D  III  (flg.  9.a).__Bipla_
no.—Un  solo  aviador,  20 ni’  de  superficie,  175  caballos,  ve

FIGURA 18

A,  timón  sin  compensa-     B. Timón compensado  (Al
ción  (Rumpler,  1917).          batros, 1917).

locidad  de  185  kilómetros  por  hora,  elevación  a  6.000 me
tros  en  treinta  y  cinco  rninutøs,  peso  total,  1.000 kilogramos.

La  evólución  de  este  tipo  es  hacia  el  aumento  de  poten
cia  con  motor  Mercedes  de  260  caballos  para  aumentar  la
velocidad  y  la  altura.

2.°  SERIE  0.—Avión  D. E.  TV. (Ariatick  L.  V. G),  tipo de
:cuerpo  de  Ejército  (figuras  2.’,  4a  y  6.a)._Dos  aviadores,  bi
plano,  42  ni’  de  superficie,  225  caballos,  elevación  a  5.000
metros  en  cuárenta  y  cinco  minutos,  velocidad  de  160  kiI6-
metros  por  hora,  peso  total,  1.500 kilogramos.

También  evoluciona  este  tipo  en  el  sentido  de  aumentar
la  potencia  con  los  motores  Mercedes  de  260  caballos  para
poder  subir  a los  6.000 metros  de  altura.

3.°  SERIE  G.— Avión  Gotha  (fig.  10).—Tres  aviadores,
bimotor,  biplano,  95 m’ de  superficie,  240  caballos,  veloci
dad  de  150 kilómetros  por  hora,  elevación,  4.000  metros  en
una  hora,  peso  total,  3.500 kilogramos.

Este  tipo,  desde  luego,  evolucionará  hacia  mayor  capaci
dad  y  ya  se  habla  por  la  prensa  alemana  de  Surgothas  de
cuatro  motores  y  con  una  envergadura  enorme.
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La  diferencia  principal  que  se  observa  entre  el  avión
francés  y  el  alemán,  es  que  la  caracterítisca  del  primero  es
la  ligereza,  y  la  del  segundo,  la  robustez  de  todos  sus  ór
ganos.

Esta  característíca,  si  bien  los hace  más  pesados,  en  cam
bio  les  hace  resistir  mejor  las  intemperies,  los  transportes,
los  aterrizajes,  etc.,  etc.

La  aviación  de  guerra  tiende  a  hacerse  en  series,  cuyas
piezas  sean  intercambiables,  sencillas  y  robustas,  lo  que
hará  las  reparaciones  muy  rápidas.

Los  constructores,  se  verán  así  obligados  a  evoluciar  ha
cia  un  avión  de  guerra  sencillo., robusto  y  de  gran  potencia.
(De  La  Natwre.)

L.t  JEANABEL  LEFRANC.

—

-
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Guía sanitario do marinheiro da Armada, por Julio Gonç.alves, 1.0 te
nente-medico naval.  Socorros de urgencia a  doentes e feridos.
(Sociedad typographica editora,  Rua d’Alegria,  100. Lis -

boa,  1917.)

Bajo  la apariencia de un pequeñísimo libro,  que el mari
nero  puede guardar  en cualquier  bolsillo,  para ilustrarse  le
yendo  sus útiles  páginas, presenta el autor:I

1.°  Una ligera  descripción  del cuerpo humano.
2.°  Explicación  fácil y.sencilla  del transporte  de heridos.
3.°  Socorros a los heridos y  contusos.
4.°  Socorros  a los  ahogados y  accidentados por  respi

rar  aire viciado,  insolaciones, envenenamientos, etc; y
5.°  Consejos y cuidados para antes y durante  el combate.
El  librito,  redactado en  lenguaje  fácil  y  sencillo  para.

que  lo  entiendan las clases e individuos  de marinería,  a que
está destinado,  contiene  varios  dibujos  para la mejor  com
prensión  de su texto.

Por  el acierto  en la exposición  y  por el laudable  afán de
ilustrar  en tan  interesante  aspecto al  marinero,  merece  el
autor  la más cordial  felicitación,  que  gustosa le  dedica, la
REVISTA  GENERAL DE MARINA.

Tratado de Trigonometría, por  A.  Gómez  Ruiz.  Memorias  de  la Real
Academia  de  Ciencias exactas, físicas y naturales de Madrid.
Torno  XXVII.  (Establecimiento  tipográfico  de  ,Fortanet,  calle
(le la Libertad, núm. 29. Madrid, 1917.)

La  falta  de un  libro  que,  conteniendo  fórmulas  y  cues
tiones  esparcidas en varios  estudios, formase  un  tratado  de
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irigonometría  plana,  circular  e  hiperbólica  y  rigonometria
esférica  y esferoidal,  que  al  mismo  tiempo  de  ser  de  utilidad
al  estúdio  práctico  de  lasciencias  de  observación  y  particu
larmente  a  la  Astronomía  y  Geodesía,  fuese  recomendable
como  obra  didáctica,  movió  hace  años  a  la  Real  Academja
ele  Ciencias  Exaclas  Físicas  y  Naturales  a  abrir  un  concurso
en  el  que  fué  premiada  la  obra  de  referencia.

Ateniéndose  el  autor  a las  condiciones  exigidas,  dividió
su  obra  en  varios  capítulos:  los  seis  primeros  pertenecen  a
la  Trigonometría  circular  e  hiperbólica,  y  depués  de  esta
blecer  las  définiciones  más  generales  de  las  funciones  tri
gonométricas  y  las  fórmulas  de  uso  frecuente,  pasa  a  des
arrollar  en  series  las  funciones  circulares  e  hiperbólicas,  y
sus  logaritmos,  utilizando  los  números  llamados  de  M.  An
dré.  El  capítulo  VII  contiene  la  resolución  trigonométrica
de  algunas  ecuaciones  y  las  fórmulas  relativas  a  los triángu
los  planos.  La  trigonometría  esférica  está  resumida  en  los
capítulos  VIII T  IX.  A  la  trigonometría  esferoidal  se con
traen  los  números  X  y XI,  y  el  último  se  refiere  a  los  casos
particulares  de  los triángulos  geodésicos.

Obra  que  revela  los  sólidos  conocimientos  y la  laborio
sidad  de  su  autor,  está  hecho  su  mejor  elogio,  con  sólo  re
cordar  el  galardón  que  mereciera  de  tan  docta  Corporación.
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A  bordo  del acorazado  España,  en  el  que  arbolaba  su
insignia  de comandante  general  de  la  escuadra  de instruc
ción,  falleció el  7 de marzo el vicealmirante  de  la  Armada
Excmo.  Sr.  D.  Salvador  Moreno y Eliza.

Nació  el  general  Moreno  Eliza en  16 de noviembre  de
1854;  ingresó como  aspirante  en  la Escuela Naval en  1.0  de
abril  de  1871;  salió  a  guardiamarina  de  2.  clase  en  15
de  abril  de  1872  y  a  guardamarina  de  1.a  eii  25  de  abril
de  1875; ascendiendo  a  alférez de  navío el 25  de  abril  de
1876;  a teniente  de  navío en 30 de julio de  1883; a capitán
de  corbeta en 2 de abril  dé  895; a  capitán de fragata en 25
de  agosto de  1905; a capitán  de navío  en  ).°  de  agosto  de
1910, y a  contralmirante  por  Real  decreto  de  21  de  junio
1913  con antigüedad  de 26  de marzo anterior.

Durante  ese  período  de tiempo formó parte  de  las dota.
clones  de  numerosos  buques,  entre  los  cuales se  contaban
las  fragatas  Vitoria, Numancia,. Concepción, Navas  de  To
losa,  Asturias  y Carmen;  vapores  León e Isabel la  Católica,
corbeta  Villa de Bilbao,  y cañonero  Magallanes;  habiendo
desempeñando  los mandos de los cañoneros  Cuba Española
y  María  de  Molina,  corbeta  Nautilus  y  acorazado  Pelayo;
y  siendo  elocuente  testimonio  de  sus  dilatados  servicios  y
largas  navegaciones el que  sumara  al fallecer muy  cerca  de
treinta  y dos años de embarco  y dos mil ciento doce días de
mar  en 31  de diciembre  de  1917, cruzando  por  casi  todos
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los  mares y  asistiendo  en  1875 a los  ataques  y bombardeos
verificados  sobre  los puerto  del Cantábrico  defendidos  por
la  facción  carlista; en  1876,  1877 y  1878 a  las  operaciones
sobre  la costa de  Cuba, en  cuyo  último  año  se  le concedió
el  grado  de capitán  de ejército,  y en  1911 a  la campaña  de
Melilla.

Prestó  también en tierra servicios distinguidos, como los
de  profesor de la Escuela  Naval,  comandante  inspector  de
los  cazatorpederos  construídos en  la Graña  por  los señores
Vila  yCompañía,  jefe de Negociado  del Estado Mayor Cen
tral  y comisionado en  1910 para. asistir a  la celebración  del
centenario  de la independencia  de  Méjico,  desplegando  en
todos  ellos una  gran  actividad y  una constancia insuperable.

Nombrado  al ascender a  contralmirante  para  la  jefatura
de  Servicios  auxiliares  del  Ministerio,  fué  designado  por
Real  decreto  de  12 de  noviembre  de  1913  para  mandar  el
arsenal  de Ferrol y desempeñar  la presidencia  de  su  Comi
Sión  inspectora, pasando en noviembre  de  1915 al importan
te  cargo  de  general  2.°  jefe  del Estado  Mayor  Central,  el
cual  servía al ser promovido al  empleo de vicealmirante por
Real  decreto  de  10 de  diciembre  de  dicho  año y en  el que
continuó  hasta  conferirle, en 23  de mayo  de  1916, la  Co
mandancia  general de  la Escuadra,  en  cuyo  destino  estaba
próximo  a  cesar al ocurrir su  fallecimiento.

Poseía  la  gran  cruz de San Hermenegildo, las encomien
das  de  la Orden  Real de Victoria y de Isabel  la Católica,  la
cruz  de  3a  clase de Mérito  Naval  con  distintivo  rojo,  pen
sionada;  la del Mérito  Militar  roja,  de  3•a  clase;  las  cruces
del  Méritó  Naval,  con  distintivo  blanco,  pensionada  y  sin
pensión;  la de  1.a clase de! Mérito Naval, roja; la  del Mérito

Naval,  blanca, por  triplicado;  el  distintivo  de  profesorado;
las  medallas  de  la  venida  a  España  de  Alfonso  XII,  de
Cuba,  de Alfonso XII,  Alfonso XIII y Melilla,  y había  sido
honrado  con mención  honorífica.

En  cuantos  destinos  se  le  confiaron demostró  un celo
digno  de los mayores  elogios, pero en  su hoja de  servicios
se  destacan  con  un  relieve  singular  los  prestados  a  bordo.
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Apenas  ingresado  en la  Armada,  siendo  guardiamarina  de
2•a  clase,  hizo en  1873  un  viaje  redondo  a  Filipinas  en  la
fragata  Concepción, y acabado  de  ascender a alférez  de  na
vío  en 1876,  fué  destinado  a Cuba,  isla a  la  que  volvió  en
tres  ocasiones posteriores,  en la  última  de  las  cuales,  man
dando  en  1908  la  Nautilus, primer  buque  militar  español
que  visitó la  Habana después  de la  guerra  hispanoamerica
na,desplegó  un  tacto  especial y una  pericia  extraordinaria,
mereciendo  se le  manifestara  de  Real  orden  el  agrado  de
S.  M. por los brillantes  resultados  obtenidos. Oficial de Ma
rina  que  pasó embarcado cerca de  las  sete  décimas  partes
de  su  tiempo  total de  servicio,  ambicionó  intensamente  el
honor  de  mandar  esa  escuadra  en  cuyo buque  almirante
vino  a fallecer, veinte días antes de cumplir  el tiempo regla
mentario  de destino.

La  REVISTA GENERAL DE MARINA comparte  sincerainen
te  el duelo  de la familia y  de  la  Armada  por  la  muerte  de
tan  ilustre y entusiasta general.
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Eh GOMBRTE DE TR1FAhGAR(1)

POR  EL  GENERAL

O.  PELAYO  ALCALÁ  GALIANO

(Continuación.)

Opinión de Marliani sobre que Gravina obedeció órdenes del princi
pe de la Paz para la salida de la escuadra española.—Refuta
ción de ella.—Cartas del general Beurnonville a Godoy con mo
tivo de la salida de la escuadra combinada.—Desastre do la flo
tilla  imperial en Boulogne, el 20 de julio de 1804.—Oficios de
Gravina a Godoy, remitidos por correo el 18 de octubre.—Co—
municación posterior del mismo, escrita la noche de dicho día,
anunciando que la escuadra saldría el 19.—Consideraciones so
bre  estos oficios.—.Por qué Graviná asintió, en opinión del
autor, a la salida de la escuadra combinada?

-   Si  no  ofrecen  duda  los  móviles  que  impulsaron  al  des
graciado  almirante  Villeneuve  a  ordenar  el  18  de  octubre
de  1805,  la  salida  de  la  escuadra  combinada  para  combatir
contra  la  enemiga,  sin  la  menor  esperanza  de  éxito,  no  ocu
rre  lo  mismo  con  los que  hicieron  que  el  general  Graviiia
no  opusiese  reparo  a  la  medida,  como  debiera  haberlo  he
cho,  de  conformidad  con  lo  que  acordó  diez  días  antes  el:

Consejo  de  guerra.  El  autor  disiente,  açerca  de  este particu
lar,  de  lo  manifestado  por  los historiadores,  y,  corno no fun

(1)  Véase  el  número  de  Enero  último,  página  5.
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damenta  sus  argumentos  en  pruebas  indiscutibles,  aunque

 haga  en  indicios  de la  mayor  furza,’no  extrañará  que  con
su  parecer  no  está  conforme  el  lector.

Marliani,  copia  estas  palabras  del  príncipe  de  la  Paz:  «El
1.3 de  octubre  (1) ViI1eneuv  participó  a  Gravina  -si  resolu
ción  de  salir  del  puertO  al  día  siguiente,  si podía  bontar  eón
su  asistencia.  Gravina  cedió  entonces,  más  que  a  su  propio
parecer,  a la  obligación  contraída  con  nuestros  aliados  y  a
los  deberes  propios  de  su  cargo»;  (2); y  a  continuación  Mar

liani  agrega:  Fa1ta  el  príncipe  de  la  Paz  a  la  exactitud  his
tórica  tan  obligatoria  para  todos,  y  falta  al  respeto  debido
a  la  memoria  de  la  víctima  de  sus  propias  desacertadas  ór

denes.  No  cedió  Gravina  a  su  propio  parecer,  es  múy  cier
to,  ni  tampoco  a  las  consideraciones  que  expone  Godoy:
obedeció,  cual  pundonoroso  militar,  las  instrucciones  que  te
nía  del príncipe  de  la  Paz,  entonces  jefe  del  Gobierno,  almi

rctitte  y  enalísino»  (3).

Si  en  las  palabras  de  las  Memorias  del  Príncipe,  de  la
Paz  hay  falta  de  exactitud,  porque  ninguna  obligación  tenía
contraída  Gravina  con  Vilieneuve,  respecto  a  la  salida  de

Cádiz,  después  del  onsejo  de  guerra  celebrado  el  8 de  oc
bre,  sino  todo  -lo  contrario,  mientras  el  emperador  no  lo
ordenase  nuevamente  de  un  modo  terminante,  o  tuvieran

efecto  las  circunstancias  que  enel  acta  constaban,  tampoco
le  obligaban  exigencias  del  honor  militar,  por  las  razones

-     expuestas  en  dicho  documento.  Mas si resultan,  por  lo  dicho,
algo  inexactos  los  conceptos  de  Godoy,  carece  totalmente
e  fundamento  lo  que  afirma  Marliani,  de  que  «Gravina
obedeció,  cual  pundonorc  so  militar?  las’  instrucciones  que
tenía  del príncipe  de  la Paz»  (4).

(1)  Por  errata,  aparece impreso  el  19.
(2)  Mémoires  du Prince de la Paix,  tomo TV, página  126.
(3)   Trafalgar,  por  Marliani,  página  370.
(4)  En  forma  delicada,  que  no ofende al  príncipe  de  la  Paz,

‘el  Sr.  Lasso  de  la Vega, que  ya  había  leído el libro  de  Marliani,
procúra  defender  la  conducta  de Gravina:  «Ninguna responsabi

-      .1idad absoluta—dice—pesaba sobre  el  ínclito  Gravina,  respecto
de  la inconsiderada  salida  de  Cádiz, después  de haber  manifesta
do  él y los  jefes marinos  españoles,  que fueron  llamados  al Con-
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Apoya  Marliaiii  su  aserto  en  palabras,  que  subraya,  del
oficio  que  Gravilla  envió  a  Godoy  la  noche  del  18  de  octu
bre:  <Al hablarme  Villeneuve—escribe  Gravina-—de  la  in
mediata  salida  de  la  escuadra,  le  he  contestado  que,  con

arreglo  a  las instrucciones  que  tenía  de  V.  E., la  escuadra  es
pañola  estaba  lista  ypreparadapara  seguir  los  movimientos
de  la  scuacira  ‘imperial»  (1).

Si  Marliani  hubiese  también  fijdo  su  atención  en  lo  que.
Godoy  expresa,  en  otra  parte  de  su  Memorias,  habría  ad
vertido  que,  en  vez  de  intervenir  lo  más  mínimo  a  favor  do
la  salida  de  la  escuadra,  lamentó  no  poco  que  se  efectuare:
»Rosily—escribe  el  príncipe  de  la  Paz-—iba a  llegar  a  Cádiz.
Napoleón  no  tuvo  la  culpa  de  la  salida,  sinó  su  Ministro  de
Marina:  un  retraso  cte cuatro  días oc.as’ionó la  gm  desgracia

sin  remedio  en  lo sucesivo» (2).  Y que  esta  desaprobación  de
Godoy  la  manifestó  casi  a raíz  del  suceso,  lo  prueba  la carta

que,  desde  París,  le  dirigió  Izquierdo  el  10  de  octubre  de

1806,  en  respuesta  a  otra  del príncipe,  que  eUautor  no  ha.leí
do:  »Qué  hubiera  podido  hacer  España—añade  Y. E.—(dice

Izquierdo)  si  su  escuadra  no  se  lubiese  arruinado  en  estéril
viaje  a  la  Martinica,  y  EN  EL  COMBATE DE  TRAFALGAR  QUE.

PUDO  Y  DEBIÓ  EVITARSE’?» . Si  el  viaje  fué  para  llamar  las
fuerzas  inglesas  a las  Antillas,  y volver  luego  para  que  se pu

diera  ejecutar  e1 desembarco,  fué  estéril,  porque  salió  mal,  y
porque  tardaron  en volver  a  Europa.Lo  cierto  es  qde  elÉm

perador  estuvo  en  Bolonia  quince  días  esperando  la  escua
dra..  Se sepultaron,  como  V  E. manifiesta,  en  las  aguas  de

Trafalgar  ls  glorias  de  muchos  Héroes  que  perdi  España
en  tan  desgraciado  combate,  y  de  él  se  han  derivado  todos

los  ‘males jue  enumera’< (3).

sejo  de  guerra  del  Buceniaure,  su  leal  juicio  y  parecer  en  honra
de  ambas  marinas,  como  hego  demostraron  su  lealtad  y  entereza

-      en las operaciones  que  siguieron». (La  Marina  Real  de  España,tomo  II,  pág.  46Q.)
(1)  Trafalgar,  página  258. Marliani  sólo publica  una  parte

del  oficio;  que  más  adelante  se imprimirá  íntegro.
(2)  Mómoires duPrineede  la  Paix,  tomo IV, página  139.
(3)  Archivo  Histórico  Nacional,  de  Madrid.
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También  la  carta  de  Godoy  de  15 de  octubre  de  1805 (1)
en  la  que  contesta  al  oficio  de  Gravina,  con  el  cual  éste  le

remitía  el  acta  del  Consejo  de  guerra  que.  se  celebró  el
día  8, demuestra  que  el  príncipe  era  opuesto  a  la  salida  de
la  escuadra  en  las  circunstancias  como  se  efectuó:  «Estoy
muy  conforme—expresaba  Godoy—en  que  el  momento  fa-

-         vorable para  salir  del  puerto  será  aquél  en  que  los  enemi
•          gos dividan  sus fuerzas,  según  dije  a  V. E. en  oficio  de  8  de

este  mes  con  que  le  incluí  una  carta  para  el  general  Salce
do»  (2),  Parece  confirmar,  asimismo,  que  elpríncipe  de  la

-         Paz no  ordenó  a Gravina  que  saliera  la  escuadra  de  Cádiz,  si

lo  consideraba  perjudicial,  el  hecho  de  que  habiendo  apro
bado  el 7 de  octubre  un  plan  de  maniobras  de  la  escuadra  de

Cartagena,  al  mando  del  general  Salcedo,  Godoy  suspendió
la  ejecución  de  lo  por  él  resuelto,  y  remitió  el  plan  a  Gravi

•           na para  que  se  hiciera  lo  que  a  éste  mejor  ¿e pareciera  en
asunto  de tanta  entidad.  Gravina  no  aprobó  el  15 de  oetubie

el  plan,  y  el  príncipe  de  la  Paz  se  conformó  con  la  opinión
•del  general  (3).

Por  último,  cuando,  por  distintos  correos  extraordina
•           nos, se  enteraron  el  23 de  octubre,  casi  al  mismo  tiempo,  el

embajador  francés  en  Madrid  y. Godoy. de  la  salida  de  la  es-
dra  combinada,  el  prinieró  manifestó.  su  satisfacción  al  se
gundo,  y  éste,  en  breve  respuesta  a  aquél,  expresó  su  Ix
QUIETUD,,por el  desgraciado  resultado  que  Godoy  temía  con

fundado  motivo,  y  de  suponer  es  que  fuera  grande  su  sor
presa  or  nueva  tan  inesperada..

La  crta  del  embajador  a  Godoy,  decía:  «Mi Príncipe
teñgo  el  honor  de  enviarle  la  carta  que  acabo  de  recibir
para  Vuestra  Excelencia  por  un  cdrreo  Extraordinario  qué  el

Comisario  general  francés  en Cádiz  me  ha  remitido,  por  en
cargo  del  vicealmirante  Villeneuve.  Me apresuro  igualmen

(1)  Esta  carta  llegó  a  Cádiz  después  de  la  salida  de  lá
escuadra.

(2)  úmero  de  esta REVISTA de  mayo de  1916, página 577.  ..

(8)  Número  de  esta REVISTA del  mes  de  mayo de  1916,  pági
nas  587-88.
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te  a  daros  la  noticia  de  que  lá  armada  combinada  ha  zarpa
do  de  Cádiz  el  20 del  actual,  habiendo  destacado  Lord  Nel

son  cinco  navíos  para  la  escolta  del  convoy  fondeado  en  Gi
braltar.  El  vicéalmirante.  Villeneuve  ha  considerado  la  con
veniencia  de  aprovechar  esta  separación  de  fuerzas  para  lu
char  con  el  enemigo  o  para  atravesar  el  estrechó;  las  noti

cias  que  recibiremos  serán  del  mayor  interés  y  yo  tendré  el
honr  de  participaros  todas  las  que  sepa.  Me complazco  en
pensar  que,  no ignorando  Vuestra  Excelencia  todo  el interés
quie tiene  S. M. el  Emperador  en  saber  todos  los  movirnien
tos  de  esta  gran  escuadra,  me comunicará  los  que  lleguen  a
su  noticia.  Tengo  el  honor,  mi Príncipe,  de  ofreceros  la  se
guridad  de  mi  considei’ación.—El  general  Beurnonvilie.—
Madrid,  23 de  octubre  de  1805» (1).

La  respuesta  de  Godoy,  fué:  «Excmo. Sr.: Muy señor  mío:
Casi  lic  recibido  al  mismo  tiempo  la  carta  de   .  E.  esta  ma
ñana  con  la  que  incluía  para  mí,  y  los  pliegos  de  oficio  de
los  generales  Gravina  y  Moreno  (2) participándome  la  sali
da  de  la  escuadra  combinada  en  los  días  19 y 20 de  este  mes.
Mientras  tanto  que  no  se  reciban  noticias,  es preciso  vivir
Con  INQUIETUD; pero  cualquiera  que  sean  las  que  lleguen  a
mi  conocimiento,  las  pasáré  a  Y. E.,  como  se  sirve  manifes
me  que  las desea  con impaciencia.—Dios  guarde  a Y. E.  mu
chos  años.—Madrid,  23 de  octubre  de  1805.—El príncie  de
la  Paz.—Excmo.  Sr.  embajador  de  Francia»  (3).

Antes  de  que  Godoy  pudiera  comunicarle  la  catástrofe,

el  general  Beurnonville,le  escribía  esta  carta:  Mon  Prince:
Ma  douleur  est  si  profonde,  que  je  n’ai pas  la force  de  trans

(1)  Archivo  del Ministerio  de Marina,  de Madrid. Por  el co
rreo  extraordinario  también  dijo  el  embajador  al  ministro  De
ci’és:  «A fe mía,  mi querido  Decrs,  e] vicealmirante  Villeneuve
ha  tornado la delantera,  y el  vicealmirante  Rosily  se  encontrará
hoy,  cuando  llegue  a  Cádiz,  con que  los  pájaros  han  volado».
(Archives  de  la Marine, BB.4, vol.  234, f.° 144). M.  de  Grandrnai
son  censura  vivamente  al  general  Beurnonville  su  inoportuna
huniorada.(Le  Üorrespondant, 10 de oetubre.de  l905)

(2)  El  tenieñte general  Moreno era  comandante  general  inte
rino  del departamento  de  Cádiz.

(3)  Archivo del Ministerio  de  Marina,  de Madrid.
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•rnettre   Votre.Excellence  les  détails  affigés  que  je  víens  de

•  recevoir  e  Cadix,  sdns  doute  qu’  elle  le  trouverd  daus  la
lettre  ci jointe  queje  m’empresse  de  lui  adresser.  Les  mal
heurs  de  I’armée  navale  sont  effrayants,  la  parte  n’est  pas
•encore  totalernent  connue,  l’Empereur  pourra  s’en consoler
si  l’honneur  est  sauvé.  ¡Dien  veuille  qu’il  gagne  une  Bataille
le  jourqu’1  recevrama  déphche!—Agréez,  Man  Prince,  les
assurances  de  ma haute  consideratión.—Le  general  Beurnon

vUle.—Madri,  le  28 septembre  1805» (1).
No  parece  que  con  lo expuesto  pueda  quedar  duda  de

que  no  merece  crédito  la  opinión  de  que  en  la  conducta  de
Gravina  influyeran  órdenes  más  o  menos  explícitas  del
príncipe  de  la  Paz.  Más si  así  fué,  ¿no  motivaría  la  aquies

(1)  Archivo  del  Ministerio  de  Marina,  de  Madrid.
Como  noticia  inteiesaute  sobre  las  primeras  impresiones  que

los  sucesos  produjeron  en  Madrid,  se  publica  a continuación  la
nota  que  figura  en  un  expediente  del  Archivo del  Ministerio  de
Marina:  »Exemo. Sr.:  Queda enterado  el  Sr.  embajador  de Fran
cia—dice  al  príncipe  de  la  Paz  la  persona  autorizada  que  la  re
dactó  y  no  la  firma—de  que  están  dadas  muy  de  antemano  las
providencias  necesarias  para  que  los  heridos  sean  atendidos
como  corresponde  en  el  departamento  de  Cádiz.  He  visto  que  el
geneal  Beurnonville  no  tiene  idea  de  lo  que  ha pasado.  TAsiPo
co  LA  HAY  EN EL  PÚBLICO,  SIENDO MUY.VARIAS  Y  DISPARATADAS
LAS  OPIONES  DE LAS GENTES SOBRE QUIEN  ORDENÓ LA SALIDA DE
LA  ESCUADRA. Para  que  todos  sepan  la  verdad  del  caso  y  tengan
alguna  luz de que los Franceses  que  la resolvieron  han  producido
con  sus  erradas  maniobras  la Derrota  general  en  que  nos  vernos,

•    convendría  publicar  en  Gaceta  el adjunto  parte  de  Escaño,  así
como  la  contestación  que  V.  E. le  ha  dado,  con  una  magnanimi
dad,  que  difiere  mucho  deI  extremo  abatimiento  en  que  están

•     todos  los  Franceses.—V.  E.  resolverá  lo que  tuviere  a  bien.—31
de  octubre  de  1805». El  príncipe  de  la  Paz  dscretó:  «Póngase  en
Gaceta  todo.  1.°  de  noviembre  de  1805».  En  cumplimiento  de
este  decreto,  el  Diario  Oficial  publicó  el  día  5  (págs.  953  y  si
guientes)  el  parte  de  Escaño  de  23  de  octubre  y  la  repuesta  e
Godoy  del  27, que  contiene  estas  palabras:  «Espero  saber  deta
lles  y  la  conclusión  de  esta  gloriosa  acción»..Más  adelante  se  pu
bliearáh  ambos  documentos:  ahora,  sin  embargo,  se  manifestará-
que  del  parte  de  Escaño  se  suprinhió  lo  siguiente  de  gran  inte
rés:  «La ventaja  que  tiene  el  que  ataca  bajo  de  un  plan  premedittrdo  contra  el  que  tiene  que  mandar  por  señales,  las  que  o. no  se

distinguen  o  perciben  por  el  humo,  ocultando  al  mismo  tiempo
•   .  la  verdadera  situación  de los que  pueden operar  en  contrarresto,

Pué  también  una  de  las  causas  que  debían  producir  aquellcí  -par-
•       e-laudad de  ataque  entre  toda  la  Armada  enemiga  y  la  mitad  de
•       la nuestra.»
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cencia  de  aquel  general  a  la  resolución  del  almirante  fran
cés  la  subordinación  debida  al  mandato  del  comandante  en

jefe?  Para  satisfacer  esta  duda,  se  recordará  lo  ya  publica
do.  Expuesto.queda  que,temeroso  Gravina  de  que  por  las
instrucciones  del  emperador,  fechadas  el  14 de septiembre  de

1805,  s’e viese  obligado  a realizar  actos  de  hostilidad  contra  el
reino  de  Nápoles,  su  patria,  se  conformaría  al  pronto  óon  el

proyecto  de  la  salida  de  Cádiz,.  cuando  ya  la  escuadra  blo
queadóra  contaba  con  fuerzas  considerables  (1)  Y  que  por
este  motivo  Villeneuve  pudo  mdnifestár  a  Decrbs., el  28 de
septiembre:  «Haré la señal  de dar  la vela en  el instante  que  el
viento  ¿o permita.  Si  únicamente  hace falta  en  la Marina  i,n
penal  valor y  auacia  (alusión  a  las últimas  palabras  de  ls
instrucciones  del enperador),  la  misión  actual  de  esta ¿scuadra
se  verá  coronada  por  elóxito»  (2). Por  seguir  contando  con
la  conformidad  de  travina,  Villeneuve  escribió  después  a
Decrs.el  2 de  octubres  «Je  desire  ardemment  le  mornent  on
je  pourrai  entrependre  la nouvelle  mission  qui  m’est confleé,
un  veul  favorable pour  faire  sortir  toute  PArmeé»  (3). Así  f-ué
que,  creyendo  contar  todavía  con  el  beneplácito  del  general
Gravina,  el  7 de  octubre,  izó  Villeneuve  la  señál  de  prepa
rarse  a  dar  la  vela,  orden  que  sorprendió  a  los  generales  y

comandants  de  la  escuadra  española.
Tarpblén  se  ha  dicho  que,  tranquilizado  el  espíritu  de

Gravina,  e16  de  octubre,  con  la  carta  que  recibió  de  Godoy
en  que  éste  le  manifestaba  que  la  entrada  de  la  escuadra
combinada  en  el  Mediterráneo,  no  comprometía  a  la  espa
ñola  para  efectuar  el  menor  acto  de  hostilidad  contra  el
reino  de  Nápoles,  el  general  Gravina  manifestó  a  Villeneu
ve  que  consideraba  necesario,  antes  de  levar  anclas,  celebrar
un  consejo de guerra,  el  cual  se celebró,  y,  después  de  discu
Sión  violenta,  acordó por  unanimidad  (según  expresa  el acta),
que  para  efectuar  la salida  del puerto  precisaba agüardar  una

(1)  Número  de  esta REViSTA del  mes  de  abril  de  19i6,  pági
na448.

(2)  Número  de  enero  de  1916, página  6.
(3)  Idem  de  íd.  de  íd.,  página  1.
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ocasión  Javorable,-queodria  ser  bien  que  un  temporal  obliga
se  al  enemigo  a  alejarse  de  aquellas  aguas,  bien  que  tuviese

necesidad  de dividir  sus  fuersas  por  exigencias  del servicio (1).

Y  si  Gravina  el  7  de  octubre,  no, obstante  que  Villeneuve
izó  en  su  navío  la. señal  de  prepararse  a  dar  la  vela,  se  opu-.

so  de  modo  enérgico  a  que  se  cumpliera  la  orden,  sin  pre
vio  Qonsejo  de  guerra,  ¿es de  suponer  que  el  18  del  mismo
mes,  Villeneuv,  sin  aprobación  de  aquel  general,  se  atre

•  viera  a  escribir  a Decrs,  en  hora  que  no  existía  el  más leve

pretexto.para  considerar  que  la  escuadra  bloqueadora  había
disminuído  de  fuerza,  que  la  combinada  daría  en seguida  la
vela?  ¿Cabe  tampoco  considerar  que  Gravina,  por  mero  acto

de  .obediencia  debida,  se  aviniera  a  lo que  Villeneuve  anhe
laba,  en  ontra  de  acuerdos  tan  explícitos  del  reciente  Con

sejo  de  guerra,  celebrado  a  solicitud  del  primero,  el  cual
Consejo  decidió  tiue  no  se  verificase  la  salida,  si las circuns
cias  no  cambiaban,  a  menos  que  e]  emperador  en  nuevas
instrucciones,  lo  ordenara?  Por  último,  ¿es  creíble  que  Gra
vina,  sabiendo  dede  el  1  de  octubre,  que  el  vieealmii  ante
Rosily  iba  a  tomar  el  mando  de  la  escuadra  combinada,  y
que  llegaría  a  Cádiz  de  un  día  otró  (2), asintiese,  sin  el  me
nor  reparo,  a  la  salida  del  puerto  par’a combatir  con  el  ene-

•        migo, en  contra  de  decisiones  anteriores,  tomadas;  por  su
iniciativa,  únicamente  por  obediencia  a  un  comandapte  en

•       jefe ya  relevádo?
No  es  posible  admitir,  por  cuestión  de  disciplina,  cambio

•       tan extraordinario  en  la conducta  de  Gravina  en  diez  días de
iñtervalo,  mucho  más  cuando  1osgenerales  y  comandantes

españoles  habían  expresado  tan  recientemente  opinión  ter
minan  te  contraria  a  la  salida.  A  causa  distinta  que  la  subor

dinación  cónsidera  el  autor  que  .fud debida  la  conformidad
de  Gravina  con  la  temeraria  salida  de  la  escuadra  coinbi
nada,  según  luego  expondrá.  No  ocurría  igual. a  Vi lleneuve

(1)  Número  de  esta  REVISTA  del  mes  de  abril  de  1916, pági
na  453.  ..

(2)  Número  de  esta  RÉVISTA  del mes  de  enei-o último,  pá
gina  6.
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con  los  generalés  y  capitanes  franceses,  .quienes,  aparte  -que

por  ser  subordinados  directos  suyos,  estaban  más  obIigado
a  una  obediencia  incondicional,  ardían  en  deseos  de  com
batir.  cuanto  antes,  a fin  de  que  terminaran  las  graves  cen
suras  que  los  españoles  les  dirigían  por  su  conducta  en  el
combate  del  cabo  Finisterre,  lo  que,  sin  duda,  ocasionaríá
la  actitud  violenta  .de algunos  de  ellos,  y  sobre  todo  la  del
bravo  e  impetuoso  óontralmirante  Magón,  en  el  Consejo  de
guerra  del  navío  Bucentaure (1).

Por  tratarse  dé  la  falta  de  obediencia  a una,  orden  repe
tida  del  Emperador,  cuyo  cumplimiento  ocasionó  numero
as  víctimas,  y  por  haber  dirigido  la  maniobra  de  mar  que
las  ocasionó  el  contralmirante  Magón,  se  referirá  el  suceso:

(1)  Número  de  la  REVISTA  del  mes  d  abril  de  1916, página
451.  A lo expuesto  entonces,  se agregarán  ras palabras  de un dis
tinguido  almirante  francés,  cuyos juicios son,  en  lo  posible,  be
Tévolos  para  Villeneuve:  «Los oficiales españoles—ice  M.  Ju
rien  de  la  Graviére—desde  el  desgraciado  combate  de  Finiste
rre,,  se lamentaban  de  la  pérdida  de  los dos navíos  de su país,  en
una  escuadra  de  18 navíos,  de  los que  14  eran  franceses, los cua
les,  sin  que  les faltara un palo  ni una  yerga,  dejaron Vergonzosa
mente  que  los llevaran  apresados  1  navíos  ingleses.  Este  aban
dono—decían---no ha  debido  sorprendernos,  y debíamos haberlo
previsto  desde  el  día  en  que  Villeneuve,  no  preocupándose  lo
más  mínimo de  los cuatro  navíos  españoles,  que  quedaron  reza
gados  al  salir  de  Cádiz la escuadra  de  Graviiia,  los dejó  abando
nados,  a fin  de llegar  lo más  rápidamente  a  la  Martinica.  Cartas
atribuidas  a  oficiales  de  la escuadra  española  circularon  enton
ces  por  Cádiz, y originaron  una  correspondencia  muy  viva  entre
nuestro  cónsul general  M. Le Roy y  el capitán  general,  marqués
de  la Solana. Estas  acusaciones  injustás  (a) tenían  acongojados  a
nuestros  marinos,  quiénes  entre  sí  reprochaban  fuertemente  la
conducta  de  Villeneuve,  que, abrumado  por  inquietudes  r  sinsa
bores,  y  padeciendo, además,  violentos cólicos biliosos, renegaba
con  el  mayoi- abatimiento  del día  en  que había  emprendido  tan
funesta  campaña».  (Guerres  maritimes  sons  1q  Rpublique  el
l’Empire;  por  M.  E.  Jurien  de  la  Gravrire,  tomo  II,  páginas
14546;  año  1869.)

(a)  El  autor  no niega  que  en la  exaghración de  las  acusacio
nes,  algunas  resultaran  verdaderamente  injustas;  más  que, por
lo  común,  tenían  fundamento,  es  indudable.  Pudo  el autor  supri
mir  el calificativo; pero  ha preferido  ser  traductor  exacto.
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•       tEl .20 de  julio  de  1804, Napoleón  ordenó  que  las embar
caciones  de  la  flotilla,  que  constituían  una  línea  acodérada  a

la  boca  del  puerto  de  Boulogne,  salieran  fuera  de  él, porque
iba  a  revistarlas.  Al comunicarse  este  mandato  al  almirante
Bruix,  contestó  que,  lamentándolo,  la  revista  no  se  pasaría
aquél  día. En  su  consecuencia,  ningunaembareación  varió

•     de sitio.. Al regresar  a  su  tienda,  de  un  paseo  a  caballo,  pre
guntó  el  emperador  si  todo  estaba  listo,  y  al  comunicarle  la
respuesta  del  Almirante,  la  que  se hizo  repetir  dos  veces,, en
forma  que  demostraba  su  gran  desagrado,  mandó  que  el Al

mirante  se le  presentara  en  el  acto.  Impacieiite,  y  coriside
raudo  que  tardaba  en  cumplir  su  orden  urgente,  salió  de  su
tienda  en busca  del  Almirante,  encontrándolo  a  pocos  pasos.

El  Estado  Mayor,  que  seguía  a  S. M.,  se  colocó  a  su  alrede

dor  en  actitud  silenciosa.  Los  ojos  de  Napoleón  revelaban

su  indignación.  Señor  almirante—le  dijo  con  voz  desoom
puesta—por  qué  no  habéis  cumplido  mis  órdenes?  Señor—

•   respondió  con respetuosa  firmeza  el  almirante  Bruix-—ame
naza  un  temporal  terrible,  según  el  cariz, del  cielo,  ¿quiere

Vuestra  Majestad  exponer  inútilmente  la  vida  de  tan  brava
gente?  Señor—-replicó  el  emperador  cada  véz más  irritado—
he  dado  mis  órdenes,  y  de  nuevo  os  pregunto,  ¿por  qué  no
las  habés  cumplido?  ¡Obedeced!  Las  consecuencias  son  de

mi  exclusiva  responsabilidad.  Señor,  xo  OBEDECERÉ»  (1).  ¡Sois
un  insolente!—exclamó  el  emperador—,  y  con  el  látigo  de

montar,  que  aún  conservaba  en  la  mano,  avanzó  hacia  el  al
mirante  con ademán,  amenazador.  El  almirante  Bruix  retro
cedió  un  paso!  y  poniendo  la  mcno  en  el  puño  de  la  espada:
¡Sei’íor!—dijo  palideciendo—Ouidado...!  Todos  los  que  pre
senciaron  la  escena  estaban  asombrados.  Napoleón  perma
neció  inmóvil  algún  tiempo,  la  mano  levantada,  ‘fija  su  mi
rada  en  el  almirante,  ‘que  conservaba  su  actitud  agresiva.

Por  fin arrojó  el’ látigo  al suelo,  M. Bruix  soltó  el  puño  desu

(1)  Monsieur, respcind  .1’Empereur de  plus en  plus irrité,  j’ai
donad  des  ordre’s:. encere  une  fois,  pourquoi  nc  les  avez—’vous
point  exécutés?  Les consequences  me  regardent  seul..: Obeissez!
Sire  je’ n’obéirai  pas...  ,  ,  «  ‘
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espada,  y,  descubierta  la  cabeza,  esperó  silencioso  el  resul
-  tado  de  escena  tan  violenta...  El  contralmirante  Magón  di

puso  la  maniobra  fatal  ordónada  or  el  erapérador... (1).  Ape
nas  había  coriienzado,  caéóió  lo  pie  Bruix  había  próvisto,
y  el  temporalmás  terrible  dispersó  las  embarcaciones  de  tal
modo  que  era  inevitable  su  pérdida.  El  emperador,  inquie
tísimo,  con  la  cabeza  baja  y  los  brazas  cruzadós  contra  el
pecho,  paseaba  por  la  playa,  cuando  de  repente  se  oyeron
•gritos  angustiosos  Más de  20 chalupas  cañoneras,  llenas  de

solddos  y  marineros,  fueron  arrojadas  contra  las  piedras,
y  los  desgraciados  que  las tripulaban,  en  lucha  con  las urio
as  olas,  clamaban  auxilio,  que  nadie  se  atrevía  a  dar.  El

emperador,  prófundamente  emocionado  ante  tal  espectácu
lo,  con  el  corazón  desgarrado  por  lQs ayes  de  una  grau  mul
titud  que  el  temporal  había  reunido  alrededorde  los  esco
llos,  y  viendo  que  sus  generales  y  oficiales  permanecían
trémulos  de  terror  a  su lado,  quiso  darles  ejemplo  de  abne
gación,  y,  a  pesar  de  los  extraordinarios  esfuerzos  para  con
tenerlo,  embarcó  precipitadamente  en  una  barca  de  salva

mento,  exclamando:  ¡Dejacbne! ¡Dejadnw! 1s  necesario salvar-
•   los. Las  olas  pasaban  sin  intermislón.  por  encima  de  la  em

barcación,  y una  de  ellas  arrojó  al emperador  sobre  la  borda,
cayendo  su  sombrero  al  agua  en  el  choque.  Exaltados  por
tanto  valor,  oficiales,  soldados,  marineros  y  paisanos  se  lan
zaron  al  mar,  y. otros  a  nado  para  acudir  al  socorro.  Desgra
ciadamente  sólo  pudo  salvarse  escaso  número  de  losnáufra

(1)  Con este motivo  se  indicarán  las ilusiones  que  abrigaba
Magón respecto  al  buen resultado  de  la  proyectada  invasión  en
Inglaterra.  En carta  que  dirigió,  antes del  suceso,  al  general  Ju
lot,  hecha  pública  por la esposa de  éste, la  duquesa  de  Abrantes,
le  decía: «Mon ami: si quelque  coup de  vent  nous sépare  du  reste
de  la  flotte (habla  de  la  que  había  de  salir  de  Boulogne), nous
débarquerons  toujours,  je  vous descends ayee  vos  braves  grena
diers,  vous  serez attaqués,  cele doit  étre: alors  je  viens vous pré
ter  secours ayee mes marins  qui sont geus  de  coeur: nous battons
les  Anglais  ayee  votre divisioa,  comrne ayee  vos trois  cents  bra
ves  vous battites  les Tures   Nazareth.  Nous  a]lons  é. Londres,  t
nous  arrivons  touUexprs  pour  recevoir  le  premier  Consul’..
(lliemoires  cte Mme. l  duchesse d’Abrantes,  ou.souven ¡rs histori

-        ques sur  Napoleón,  le Directoire,  etc., tomo VII,  pág. /0.)
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gos,  y  al  día  siguiente  el  mar  arrojó  a  la  playa  aís  DE  DOS

CIENTOS  CADÁVERES  y  el  sombrero  del  vencedor  en  Maren
go  (1). Napoleón  lameñtó  mucho  tantas  desgracias  persdna
les,  de  las  que,  en  su  interior,  tenía  necesariamente  que

considerarse  el  culpable»  (2).
El  emperador  r’evistó  el  25 de  julio.  de: 1804 las  di’visio

nes:de  .penichcs,  paqüebotes  y  transportes,  y  al  día  siguien

telas  de  los cañoneros  y embarcaciones  cañoneras.  M. Bruix
continuó  siendo  el  almirante’  de’ia  flotilla  imperial,  con  con
tralmirantes  subordinados  comandantes  de  divisiones.

Si  Gravina  se  hubiese  opuestó  a  secundar  ‘la  resolución
desesperada  de  Vi.Ileneuve,  como  era  natural.que  lo  hiciese
después  de  lo convenido  en  el Consejo  de guerra  deI 8 de  oc-.

tubre,  di tener  únicamente  en  cuenta  ‘sus deberes  de  jefe  de
una  escuadra  aijada,  tan  distintos  a los, del  ‘almirante  Bruix,
respecto  de  su  emperador,  habría  impedido  que  saliera  del
puerto  la  escuadra  combinada.  ¡Cuán  diferentes  hubieran
sido  las  consecuencias!  El  autor  distingue  entre  l  obedien

cia  debida  del  general  que  manda  una  escuadra  aliada,  res
pecto  al  comandante  en  jefe  de  lás  fuerzas  combinadas,
cuando  se  trata  de  planes  de  campafia,  a  la  que  ha  de  pres
tar  a  sus  órdenes  en  el  momento  del  combate.  Por  esto  Gra
villa,  sin  que  pueda  censurarse  sü  conducta,  pudo  manifes

tar  a  ViIleneue  el  7 de  octubre  que  consideraba  nacesario,
antes  de  le’a’  anclas,  celebrar  un  Consejo’ en  que  se  oyesen
las  opiniones  de  los comandantes  de los navíos  de  ambas  na
ciones  (3).

(1).  «La  mer  rejeta  sur  le rivage  PLUS  DE  DEUX  CENTS  CADA
VRES  ayee  le chapeau du  vainqueur  de Marengo». La versión  in
glesa  -hizo ascender  a 400 el número  de soldados  y marineros  que
murieron  ahogados;  pero  esta  cifra  probablemente  será  exa

-    gerada.  -

(2).  Projeets  et tentatives  de - debarquement  aux  lles  Britan
niq.ues  por- M.  Desbrire,  tomo IV, página 111;  año 1902.

(3)  Númere  de  abril. de  1916, páginas  448 y  449.
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El  18  de  octubre,  el  general  Gravina,  utilizando  el  co
rreo  del  día,  envió  al  ministro  de  Marina  el  oficio  siguiente:

Excmo.  Sr.:  Aunque  por  las  declaraciones  que  en  el•
apostadero  de  Algeciras  se.han  tomado  a  seis  marineros  in

gleses  que  en  la  mañana  del  13 se  fugaron  de  la  cotbeta  de
guerra  de  S.  M. B., fondeada  en  el  surgidero  de  Gibraltar,  y

de  las  que  por  el correo. de ayer,  me  ha  pasado  copia  el  co
mandante  general  de  dicho, apostadero,  resulta  haber  salido
para  Malta  una  de  las  tres  bombarderas  que  estaban  en  la
escuadra  enemiga  que  bloquea;  y a  pesar  también  de  haber
se  extendido  en  esta  plaza  la  noticia  (cuyo  origen  me  es
desconocido),  de  que  Lord  Nelson  había  desistido  de  su pri
mera  idea  de  bombardeo;  sin  embargo  la  escuadrilla  sutil

que  se  ha formado  para  prevnir  este  ataque  o cualquier  otro.
ataque  contra  las  fuersas  combinadas  surtas  en  este  puerto
durante  su pernianecia  en  él, continúa  diariamente  sus  ope
raciones  doctrinales,  y  se  sigue  perfeccionando  en  lü  demás
disposiciones  y  medidas  que,  sgún  tengo  dicho  a  Y.  E.,  se

han  adoptado  por  creerlas  necesarias.  Por  los  mismos  de

sertores  de  la mencionada  corbeta,  hemos  sabido,  igualmen
mente,  que  el  cuerpo  fuerte  de  la  Armada  británica  cruza

al  O., fuera  del  alcance  de  las  torres  de  vigías,  y  cinco  na
víos  al  S.; antes  de  ayer   ayer  se  han  visto  dos,  pero  hoy
sólo  se  han  descubierto  las  cinco  fragatas  y dos .buques  me
nores  que  están, constantemente  sobre  la  boca  de  este  puer
to;  lo  que  pongo  en  conocimiento  de  V. E.  Dios, etc. —Na
vío  Príncipe  de A’sturias,  al  anda  en  la  bahía  de  Cádiz  a  18

de  octubre  de  18O.—E.  S.—Eederico  Gravina.  -Excelentí
simo  Sr.  B.°, FrD.  Francisco  Gil  y Lem.os» (1).

(1)  Archivo  del Ministerio  de Marina.  Otro de  los oficios que
Gravina  mandó al  ministro,  decía: Excmo.  Sr.:  Para  noticia  de
Tuecendia  incluyo  adjuntos  los dos  estados  que  manifiestan  el
número  de enfermos  que existen  en  esta fecha en los  Hospitales
Real  de  esta Plaza y ‘Provisional de la 2•a Aguada,  expresando las
enfermedades  de que  adolecen, y  los que  han falle,cido desde  1.°
del  corriente  al  15 del  mismo.—Dios  guarde.  a  y.  E.  muchos
años.  Navío  Prineipe  de Asturias,  al  anda  en  la bahía  de  Cádiz,
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Indica  el  oficio, trascrito,  que  se  . escribió  en  la  mañana

del  18  de  octubré  que;  a  pesar  del  anuncio  de  la  sálida  de
Gibraltar  para  Malta  de  una  de  las  bombarderas  de  la  escua
dr  de  Nelson,  y  de. la notióia  de. que  Nelson  había  desistidp
del  bombardeo,  .Gravina  seguía  considerandio  fuerzas  muy.
superiores  las  del  enemigo,  al  suponerlas  capaces’  de  cuai-

quier  ataque  contra  la eécuadra  combinada  surta  en  el puerto..

En  la’ nohe  del  expresado  18  de  ..octubre  fué  cuando
Gravina,  por  primera  y  única  vez,  cómunicó  al  príncipe  de
la  Paz  la  salida  de  la  escuadra  de  este  modo:  «Reservado.—
Excelentísimo  Sr.:  Muy  S.  mío:  Acababa  ,de remitir  a  tierra.

a  18 de octubre  de’ 1805.—Excmo. Sr.—Federieo  Gavina.—Exce
lentísimo  Sr., E. Fr.,  D. Francisco  Gil y Lemos.»

Estado  del  número  de  enfermoS que, en  esta fecha, existen  en
el  Hospital  EeaLde esta Plaza:  ,  ‘  ..

CalenturaS  remitentes.  ..    .  300
Medicina...  Ide  intermitentes250

Afectos  crónicos.‘  100
Cirujfa240
Sarna240

TOTAL1.050’

Han  fallecido  desde  1.0  del  corriente  hasta  el  día  de  la fecha:
medicina,  6; cirujía,  2.

‘Se  debe considerar,  por  cálculo medio, haber  existido  diaria
mente  en  este Hospital,  desde  1.0  del  que  rige’ hasta  e,l día  de  la
fecha,  1.030.—Cádiz, 15 de  octubre  de  1805.—Carlos  Francisco

Ámelie’
Estado  del número  de  enfermos que,’ en esta fecha,  existen en

el  Hospital  Provisional  de  la 2.».Aguada:  .  .

Medicina.  Calenturas  sinócales21S
Cirujía112
Sarna42

TOTAL-.  .  .,  ,,.  372

Se  debe  considerar,  per  un  cálculo  medio,  haber  existido  dia

riamente  en  dicho  Hospital,  desde  l.°  del  que  rige  hasta  el  día  de

la  fecha,  400  efife.rrnos.—Cádiz,  15  de  octubre  de  1805.----Garlos

Francisco  Ámelier.  cÁrclnvo  del  Ministerio  de  Marina..,)

1
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los  pliegos  de  este  correo,  cuando  el  almirante  Vilienouve,
entre  cinco  y  seis  de  la  tarde  (1), vino  a bordo  de  este navío

para.  participarme  que,  respecto  a  que  las  torres  de  vigías
avisaban  la  salida  del  convoy,  que  estaba  en  el  surgidero  de
Gibraltar,  escoltado  por  cinco  navíos  delínea  y  con  rumbo
‘al  Mediterráneo,  pensaba,  pdr  lo tanto,  dar  la  vela  y deseaba
‘saber  si  nustra  escuadre  estaba  en  estado  de  poderlo  veri
ficar:  le  he  contestado  que,  con  arreglo  a  las  instrucciones
que  tenía  de  Y. E.,  está  lista  y  preparada  de  un  todo  para
seguir  los movimientos  de  la’ Armada  imperial.  En  vista  de.
esta  contestación  mía,  regresó  a  su  bordo  e  hizo  la  señal  de
prepararse  a  dar  la  vela  (2),  la  que  mandé  repetir  inmedia
tamente:  en  este  momento,  que son  las nueve  de la noche, está
el  tiempo  enteramente  calmoso: .i  luego  tuviésemos  terral,  po

dremos  entonces  realizar  nuestra  salida  porla  mañana,  y  en
este  caso  lo  sabrá  Y. E.  por  el  extraordinario,  que  con  esta
noticia  despachará  el  comandante  ‘general  del  Departamen

t.—-Dio,s  guarde  a  V. E.  muchos  años.—Bahía  de  Cádiz  a 18
de  octubre  de  1805 —  Excmo.  Sr.—B.  L.  M, de  Y. E.  su  más
atento  y  seguro  servidor,  Federico  Gravina.—Excelentisi  mo

Señor  Príncipe  de  la  Paz»  (3).  ‘  -

Y  repitiendo  el  principio  de  este  oficio,  dijo  el  23  el  ge
neral  Escaño  al  príncipe  de  la  Paz  ‘en otro,  que  más  adelan
te  se  publicará  íntegro:  Excmo.  Sr.:’  Por  elúl.timo  correo,

y  con  fecha  dé  18,  había  dado  cuenta  a Y; E.’ el  general  Gra
vina.  como  el  almirante  Villeneuve  le  había  manifestado
que  estaba  resuelto  a  dar  la  vela  ál  siguiente  día,  -y  que  de
seaba  saber  si la  Armada  española  estaba  en  disposición  de
verificarlo:  Y. E. no  ignora  cual  fué  la  contestación  del  ge
:neral,  reducida  a  que  lista  y  pronta  su  escuadra,  seguiría
los  movimientos  de  la  francesa,  y  que  tales  eran  las  reitera
das  instrucciones  que  Y.  E.  le  tenía  comunicadas;  con  este

•   (1)  Escaño  manifiesta, en  elextracto  de  su  diario,  que  la vi
sita  ocurrió  a  las  cuatro  de  la tarde.

(2)  Según el citado  Esca’o,  la  señal  se  izó a  las  cinco  de  la
tarde.

(3)  Árchivó  del  Ministerio  de Marina.

ToMo LXXXIL                  ‘  2
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conocimiento  se  restituyó  a su  bordo el AlmiránteFrancós,  j’
seguidamente  pusó  las señalas  de su.pnder  las iutctas..»

Quienquiera  que  leasolamente  estos  oficios,, i,ño. asegu

raría,  sln  tfimor  de  errar,  que  cuando  Villeneuve,  eii  la  ma
Íiana  del  18, escribió  a Decrbs  que  si  el  viento  eres fesvorablé
para  la al’icta,  daría  la vela des’de el día  siguiente  (1), aún  no
había  hablado  con  Gravilla  del  particular,  en  contra  de  lo
que  el  autor  afirma,  fundado  en  los  antecedentes  del  asunto?

•     Y, sin  embargo,  así  aconteció,  como  no  podía  menos  de  su-
ceder,  y el  mismo  Escaño  lo  confirma  en  la  resefía  histórica
de  los sucesos  que  luego  escribió  y firmó:  «Atiianeció—escri
be—el  día  18 de octubre,  y  se presentó  a bordo del <Príncipe de

Asturias»  el  alñirante  Villeneuve,  anunciando  al  eneal
•      Gravina  que  nuevas  órdenes  y  NUEVAS CONSIDERACIONES le

•    obligaban a  mandar  la salida  de  la escuadra.  Siendo  tan  ter-

-        .minantes las  disposiciones  del  Gobierno  para  obedecer  al

jefe’.francés,  sinlamenorrdplica,  se  ordenó  en  su.’preseica
•        al mayor  general  (esto  es,  al  mismo  Escaño,  autor  de  la  re -

seña)  que  se  retiraran  los apostaderos  de  fuerzas.sútiles,  y
•  .       volviera  la. gente  a  sus  buques  respectivos,  preparándose

todos  a  dar  la  vela.  EN  AQUELLA MAÑANA QUEDARON CUMPLI

DAS  ESTAS  ÓRDENES  Y  APROBADA  LA  LÍNEA  DE  BATALLA DE
LA  ARMADA COMBINADA; se  formaron  tres  escuadras  y  una  de

observación,  mfindadas  por  los  generales  Vll!eneuvé,  Alava,

Dumanoir  y  Gravina»  (2).
•         Despuós  de  lo  trascrito,  no  puede  ofreoer.duda  que  en la

(1)  Cuaderno  dé  ener  último,  pÍgina  9.’
(2)  Elogio histórico de D. Antonio  de Escaño, por  Quadrado,

página  145. Escaño  suscribió  su  reseña  del  Gombate  de, Trafalgar  el  1.0  de  mayo  de  1806. En el  Elogió de E;caño, manuscrito  de
-  Vargas  Ponce,  figura  con  el  número  11 de  los-Apéildices,  y  con  el

mismo  en  el  inpreso  de  Quadrado.  Son  pocas  .la  variantes  que  se
advierten  entre  los  dos  Apéndices.  En  vez  de lo que  s,e ha  copiado
del  libroimpreso,  escribe  Vargas  Ponce:  El  18 d  octubre—refie
re  Eseaño—vinó  a  bordo  del  Príncipe  Villeneuve,  y  dijo  a Gravi
iia  que  era  precisa  la  salida  general,  se mandó  retirarla  gente  de
los  apostaderos,  y -se  verificó  comofl consta  en  el  extracto  del
diario»;  (Manuscritode  Vargas, folios  161-62 y 63).  ¿Se deberá  la
variación  hecha  por  el  Director  de  la  Academia  de  la  História  al
deseo  de  que  no  se  notara  la.disconformidad  entre  el  oficio,  fe-
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mañana  del  18  de  octubre,  y  antes  de  que  Villeneuve  ervia
ra  al  correo  su primer  despacho  a  Decrs,  acordó  con  Gra
vina  Ja  salida  de  la  escuadra  cuando  el  viento  fuese  favora
ble,  y  que  lo  resuélto  en  la  breve  conferencia  de  la  tarde
fué  que  se  efeotuara  en  seguida,  sin  esperar  dicha  circuns
tancia.  .Por  qué  Gravina,  que  tuvo  tiempo  de  dar  cuenta  a

Godoy,  por  correo,  de  lo  convenido  aquella  mañana,  corno
la  dió  . Villeneuve  a  Decrs,  no.  lo  hizo?  La  causa.  seria,  en
opinión  del  autor,  que  el  general  Gravina  debió  acceder  a
los  vehémentes  deseos  de  Villerienve.,  más  que  por  su  con
ducta  bondadosa  con  el  almirante  francés,  de  que  dió  prue
bas,  por  la  preocupación  que  le  atormentaba  de  verse  pre
cisado  a  combatir  contra  el. reino  de  Nápoles.  Y  en  la  lucha,
entre  este  temor  y  la consideración  de  que, como  comandan
te  de  la escuadra  española,  debía  haberse  opuesto  a  secundar
la  desesperada  deterrninacióh  de  Villeneuve,  no  comunicó

por  correo  a  Godoy  lo  convenido,  en  la  creencia  deque  an
tes  deque  el  viento  fuese  favorable  para  hacerse  ala  mar  la

escuadra,  Rosily  llegaría  a  Cádiz.
No  parece  que  tengan  fundamento  las  causas  a que  el  ge

neral  Escaño  atribuye  la  aprobación  de  Gravina  al  plan  de
Villeneuve,  porque  éste  le  manifestase  que  nuevas  órdens
y  ntievas  consideracionesle  obligabc&na mandar  la salida  de
la  escuadra.  En  . cuanto.  a  lo  primero,  aquel  genera!  sabía,
con  toda  seguridad,  que  corno  Rosily  llegaría  a  Cádiz  de  un
día  a  otro,  por  la  noticia  de  su  arribo  a  Madrid  el  10  del

chado  el 23 ¿le octubre  de  1805, de  su íntimo  amigo  Escaño  y  la
reseña  de  éste  de  1.0  de  mayo de  1806?

No  ofrece duda que  Quadrado  copió la  reseña  que publica  del
mánuscrito  original  de  Escaño,  porque  además  de  imprimirla
con  la  firma.  de  éste,  dquél  expresa  en  la  página  32 de  su  libro:
«...  acompañamos  copia  del  escrito  en  que  Escaño  refirió  simple
mente  los  sucesos  con  el  título  Üombale de  Trafalgar.  (Apéndice
úrnero  11».  Deben  también  existir  en  la  Biblioteca  de  la  Academia  de  la  Historia,  otros  manuscritos  de  Escaño,  porque  el  aca

dérnico  Quadrado  manifiesta  en  la  página  .147 de  su  obra:  «En  lo.s
papeles  de  Escaño  y  en  los  reunid.os  por  Vargas  Ponce,  no  he
mos  encontrado...».  Al  autor  no  le  ha  sido  posible  revisar  esos
papeles,  por  más  diligencias  que  ha  hecho,  y finicarnente  ha  leído  el  Elogio de Escçtño, por  VargasPonce,  que  manuscrito  existe

en  la  citada  Biblioteca.  .  .  .
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mes,  Villeneuve  no  podía  recibir  más  órdenes  que  las  refe

rentes  a la  entrega  del  mando  y  las  personales  de  su  ulte
rior  destino.  Quizá  las  sucesivas  consideraciones  a .qae  alude
Escaño,  se. relacioiiasen  con  algo  que  excitara  más  el  ánimo
de  Gravina  a  favor  del  deesperado  proyecto  de  Villeneuve,
quien  le  hablaría  de  lo inevitable  que  era  la guerra  de Fran
cia  contra  Nápoles,  y  sus  consecuencias  para  las  operacio
nes  de  laescuaclracombinada  (1). Y  tal  vezpor  esto,  en  la
breve  conferencia  de  la  tarde,  se  aviniese  también  Gravina
a  que  no  se  esperase  la  circunstancia  de  un  viento  favora
ble  para  dar  la  vela,  sino  que  se  realizara  en  seguida.

Coñfirma  el  estado  de  ánimo  de  Gravina,  que  asi  como
por  la  mañana  no  dió  cuenta  por  correo  del  primer  acuer
do,  tardó  desde  las cinco  de  la  tárde  a  las  nueve  de  la  noche

eñ  escribir  el breve  oficio  a Godoy,  notificándole  lo resuelto,
cuando  ya  los buques  estaban  del  todo  listos,  esperando  tan

-  sólo  un  ligero  viento  para  ponerse  en movixniento,por  estir
el  tienipo  enteramente  calmoso, según  maniflsta  en  su  des
pacho.

(1)  Experimentaron,  en  aquellós  días  cambios  notables  los
planes  de  Napoleón respecto  de  Nápoles.  El  .2 de  diciembre  de
1805,  el  emperador  previno  al general  Saint  Cyr  que  estuviese
preparado  con 20.000 hombres  para  apoderarse  de  dicho  reino
en  el mómento  que fuera  preciso,  disimulando  sus. trabajos  para.
no  ocasionar  inquietud  al  réy, y luego  el 23 del referido  mes no
tició  a  Saint  Cyr que  habiendo expresado  el  rey  de  Nápoles. su
propósito  de permanecer  neutral,  se había  estipulado  un  conve
nio  en ese  sentido.  Faltó a  lo pactado  el rey,  llamando  en su au
xilio  a  los ingleses  y rusos,  que  desembarcaron  én la capital del
reino,  y  Napoleón,  indignado,  previno  a  Taileyrand  que  en  el
tratado  de paz,  que  se firmó  en Presburgo  el 26 de  diciembre  de
1805, no se hiciera  mención del reino  de Nápoles.  Y en la. proclama  que al  día  siguiente  dirigió  a sus  soldados  en  Schoenbrunn,

les  dijo  «Después de las batallan de  Dego, de Mondovi y de Lodi,
me  fié de  las palabras  del  rey  deNápales,  y fuí  con él generoso.
Cuando  desbaraté  en  Marengo la segunda coalición, al verse aban
donado  en Lunevilie  por  sus  aliados,  imploré  mi pérdón  que  le
otorgué  por  segunda  vez.  Hace un mes  escaso os encontrábais  a
las  puertas  de Nápoles.  Yo tenía mus,, fundados  motivos para  sos
pechar  l  traición  que. meditaba,  y continué  siendo  generóso. Re
conocí  la  neutralidad  de Nápoles,  y  ordené  la  evacuación de este
reino,  y pór  tercera  vez  se salvé.  ...  La  dinastía  de  Nápoles  ha
cesado  de  reinar. ».  Los  reyes  de Nápoles tuvieron  que  retirarss
a  Sicilia,  y José  Bonaparte  fué rey  de Nápoles.
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Lo  incomprensible  de  la  salida  de  la  escuadra,  después
de  lo acordado  el  8  de  octubre,  en  Consejo  de  guerra,  oca
sionaría  las  dudas  que  sé  ofrecieron,  al  principio,  en  Ma
drid,  sobre  quien  influyó  enja  resolución,  con  tanto  más
motivo  cuanto  que  todos  sabían  la  marcha  çle  Rosily  para

tomar  el  mando  de  la  escuadra  combinada,  a causa de haber.
desaprobado  Napoleón  la  conducta  de  Villeneuve.  Dicho  es
tado  de  ánimo  en  la  Corte,  lo  evidencian  estas  palabras  de
la  nota  presentada  a  Godoy  el  31  db  octubre:  «soñ  muy
rias  y  disparatadas las opiniones  sobre quién  ordenó la salida
de  la escuadra».  Aanque  ea  indiscitible  que  la  determina
ción  partió  de  Villeneuve,  no  puede  deaconocerse  que  Gra
vina  nada  hizo  para  dificultar  su cumplimiento.

Cabe  la  duda  al  utor,  de  si  Vargas  Ponce  aludiría  a  l.a.
oquiescencia  de  Gravina,  al  escribir  estas  palabras:  «Cuando
la  incorruptible  verdad  dicte  nuestra  historia,  ella  pondrá
de  manifiesto  en el  afable,  en  el  oficioso  Gravina  una  de  las
cdusas  de  la  decadencia  moral  de  la  Armada»  (1);  porque  si
bien  se  expresan  después  de  manifestar  que  elogió  y  favo
reció  a  sus  amigos,  no  es  de  presumir  que  por  esta  conduc

ta  Vargas  Ponce  dejare  a  la posteridad  la  censura,  cuando
ya  ocho  años  antes  el panegirista  de  Gravina,  Mor  de Fuehtes
había  expuesto:  «Si encontramos  algún  lunar  a  su  Óaráeter,

es  aquella  bondad  excesiva  y  rayana  de  la  indisereción  que
•  le  inclinaba  a  promover  sin  tasa  los adelantamientos  de  los
oficiales  que  llevaba  consigo,  sin  tener  presente  el  perjuicio
que  resultaba  de  esta  desigualdad  a  los qe  se  hallaban  con
trayendo  igual  o  mayor  mérito  en  otros  destinos»  (2).  Y
como  sobre  las  consecuencias’  perjudiciales  de  la  amabili
dad  y  oficiosidad  de  Gravina  con. los  oficiales  de  la  Armada

(1)  Elogio  de  D.  Antonio  de  Esca,io,  folio 43, manuscrito  de

la  Biblioteca  de  la Academia dc la  Iistoria.
(2)  Eioio  del Excmo.  Sr.  D.  Federico  Gravina,  capitdn  ge

neral  de  la  Armada,  por  D. Jose  Mor de  Fuentes.—Madrid,  1806.
Folleto  en 8.° de  57 páginas.  El  autor  no ha  encontrado  esta bio
grafía,  a pesar  de  las diligencias  que ha  hecho.  L’a revista  Mercu
çij  e  España,  del  15  de noviembre  de  1806, páginas 78 a  80,  pu
blicó  una  extensa  noticia de ella,  de  la  cual se  ha  trascrito  lo co
piado.
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española,  xo  parece  que  la  historia  pudiera  dirigirle  censu
ra  más  grave,  de  aquí  la  natural  sospecha  de  qúe  Vargas

Ponce  aluda  a  su  aquiesciencia  a  la  resolución  de  Villeneu
ve,  al  decir:  «Cuando  la  incorruptible  verdad  dicte  nuestra
história...»  Pasados  más  de  cien  años  de  ocurrido  este  suce
,  hra  es  dé  ué  no  se  oculté  la  verdad  por  ninguna  clase
de  consideraciónes.  Muy  fácil  es  equivocarse  acerca  de  lo
que  Vargés  Ponce  oritIó  por  no  considerar  entonces  opor

tuna  su  manifestación.  Sobre  el  particular  se  recordará,  sin
embargo,  su  propuesta  a  las  Cortes  ordinarias,  residentes  en
Cádiz  el  año  1804: «El  Sr.  Vargas  presentó  la  indicación  que
dice:  Que á los dos navíos  que  se  están  construyendo  en  Fe
rrbl,  desean  ls  Cortes  que se les den  el  nombre  de  Galiano  y
Churruca,  y  que  siempre  haya  en  la  Armada  naval  dos navíos
que  tengan  estos  claros  nombres.  Discutida,  se  aprobó  (1).
No  influiría  para  que  el  diputado  omitiese  el  nombre  de
Gravina,  dos  años  antes  de  escribir  sus  palabras  ya  copia-
das  dél  «Elogio  dé  Escaño>;, la  conside’ración  de  que  el  ilii
tré  Gravina  no  evitó  como pudo  y  debió el  desastre  de  Tráfal
gai’?  (2.  El  autor  repite,  para  termiiar  que  no  censura  la

condúcta  de  este  célebre  marino,  si,  como  cree,  la  motivó  el
sacrosanto  amor  a  su  patria  (3);  y  únicamente  lamentd  que
originara  un  désatre  irreparable  a  spañ.

(1)  Diario de las  Üortes, página  143. Sesión  pública  el  día  14
de  abril  de  1814.

(2)   Que pudo  y  debió evitarse, escrilió  el  príncipe  de  la  Paz
a  Izquierdo,  sin nombrar  a  Gravina.

(3)  Cuaderno  de  abril  de  1916, página  440.

(Continuará.)
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L AS notas  que  siguen  son  resultado  de  la experiencia
adquirida  en  la  práctica  del  manejo  de los motores
Diesel  de submarinos  tipo Neurnberg de dos tiempos,

de  la factoría <New London Ship & Engine Company>. Son
por  lo tanto  particularmente  aplicables a esta máquina, pero
naturalmente  algunas de las ideas desarrolladas son  adapta
bies  a motores de otros  tipos  en  que  se  han  observado  las
mismas  averas  o perturbaciones.  No se  pretende  entrar  en
detalles  de  proyecto ni en la  teoría de la construcción de los
motores  Diesel, por considerar fuera de  lugar .deestas  notas
tratar  tales asuntos  técnicos.

Las  notas son  resultado  de  cuatro  años  de  experiencia
del  autór, en el  manejo de estos motores,  y se  publican con
la  idea de  que puedan  ser  útiles a otros  en  el manejo de los
Diesel.  Se dividen  en las cinco  partes siguientes:

1.Explosiones  en el carter.
II.   Averías en  émbolos y cilindros.
III.   Idem en los muñones delpie  de  la barra.
IV.   Idem en los compresores  de aire.
V.   Auxiliares.

(1)  Del Journal of tlze. American Society of Naval Engineers.
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Contra  la  profusión  de  noticias  de  estos  últimos  ños
referentes  a  la  falta  de  confianza en. los motóres  Diesel de
subinarinos,el  autor  ha sostenido siempre  que  deben hacer-

•   se  cuantosesfuerzos sean posibles para que el material traba
je  bien, antes  de. desecharlo  como ncapaz  de  dar  satisfacto
rids  resultados. En rnuchos  casos  una  cuidadsa  investiga
ción  ha comprobado  que  debe  culparse  a  la  inexperiencia
del  personal  y no  al material sufrido y casi siempre culpado.
Obrando  de este  modo a cada avería que  ocurre,  se  estudia
detenidamente  y,  si  es  posible,  se  aplica  el  remedio.  Las
siguientes  notas proceden de algunas  averías o perturbacio
nes  descubiertas  y  corregidas.  Es  de  esperar  que  sean  de

•        alguna utilidad’.:para los  que  en  el  manejo  de  los  motores
Diesel  luchen con análogas perturbaciones.  .  .  -.

•       .  L—Explosioiies  en el  carter.

En  eltipo  de.motor  que  nos  ocupa,  ‘el carter  es  total

mente  cerrado  y el aceite de lubricación, después de refrige.
rar  ‘la cabeza del pistón  cae al  carter,  y  corre  al  tanque  de
sedimentación  para  emplearlo de  nuevo  El aire  de  barrido
para  el cilindro del  motor, se  comprine  en otra  destinado a
ello,  colocado en tandem con  el anterior, y el émbolo es. del
tipo  escaloiiadótrabajando  la parte  inferior en el cilindro de

barrido,  donde  comprime el  aire que es  forzado a pasar a un
espacio  que rodea  a este  cilindro por encima del  carter.

El  cilindro  de  barrido  forma  juñtas  con  la  cámara  o
espacio  citado y el carter. Siempre  que  hubo explosiones en
el  carter se  encontró que  había pérdida  en estas juntas de  la

•   •   cámarade  aire de barrido  al  carter.
•        Esta junta  estaba-frisada cOn. empaquetaduras  blandas y’

se  vió era  muy difíil  conservarla estanca debido  a  que’ lospernos  deI  cilindro de barrido  tdmaban  juego por  causa’ de

los  continúados  choques.  Pero en  cada caso de explosión en
el  carter se  encontró la  pérdida y una vez corregida cesaron,
las  explosiones. El constante cuidado  que  se  tenía  después
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de  haber  descubierto esto  consistía  en  probar. a  intérvalos
frecuentes  la estanqueidad  al  aire de  la cámara  de barrido y
examinar  los  pernos  ya  citados para  evitar  su  luego.  Estas
prüebas  se  hacían una vez al  mes) poco  más o  menos, apro
vechando  las ocasiones más  convenientes según  el  serzicio
del  barco,  y  con  este  cuidado  se  eliminaron  prácticamente
todas  las explosiones  en el carter,  y sus destructores  efectos.

No  es posible  dar  una  explicaci3n  teórica  satisfactoria,
de  porqué  esta pérdida  de  barrido producía  la explosión  en
el  carter. La presión  del  aire  de  barrido  es  sólo  de  media
atmósfera  y su temperatura de 60  a.70°  que puede  en  algu
nos  casos llegar  a 82°. Piensa el autor que  el aeeite de lubri
cación  que recoge el carter, debe ser  proyectado hacia arriba
considerablemente  por los cigüeñales en  su  movimiento,  lo
que  en  unión  del calor desarrollado por el trabajo del motor,
puede  producir una destilación (1) de los productos  volátiles
del  aceite y formar una  mezcla explosiva gaseosa contenÍda
en  el carter.  El punto  de  ignición  de  esta  mezcla  debe  ser
próximo  o más bajo que  la temperatura  del aire  de  barrido
que  por  la pérdida  pase al  carter y de ahí provocarsela  ex
plosión.

Es  difícil decir’ sí está  explicación  es  la  verdadera  o  no
•    pero lo cierto es que, cuando  no  había  la pérdida del aire de

barrido,  no  ocurrían  explosiones.
Otro  remedio  adoptado  no para  suprimir las causas sino

para  evitar  los  efectos  de  explosiones  en  el  carter,  fué  la
instalación  eii  este de respiraderos.

El  carter esta totalmente cerrado  con  el  exclusivo objeto
de  recoger  el  aceite lubricante  evitando  que  salpique  en la
cámara  de  máquinas. El  resultado era que,  cuando  ocurría
una  explosión en  el carter, el gas  no  tenía  sitio  por  donde

•      escapar sin  romper  algo, o  kvantarIastapasde  los régistros.
Para  prevenir esto se colocó un  tubo  deunos  seis  centíme

(1)  Esta  explicación parece  dudosa.  Es  más probable  que  la
mezcla  explosiva • de  que  se  trata  consista  en  burbulas  de  aceite

•    llenas de aire caliente; Editor del J. A. S. N. E
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tros  de diámetro  en uno de los extremos del carter, dejándo
lo  completamente  abierto  por  su  extremidad.  Se  procuró

•      provocar en  é;l un  pequeño tiro por  medio  de  la  aspiración
del  aire de barrido,  lo  que  porotra..prte,  no  era...entera
ménte  preciso, puesto  que el objeto  principal  era proveer al
cartér  de  medios  de  expansión de los, gases  en  el  caso de
una  explosión.  En consecuencia, si esta  ocurría  a: pesar  de
los  estuerzos para  conservar  estancas las juntas  no resultaba
daño  por ello.

Otro  detalle  inportante  de  las pérdidas de  aire,  era  el
aumento  indebido  de temperatura  en la  cámara del  aire  de
batrido,  especialmente, cuando  se  trabajaba  a  grandes  po
tencias.  Esta  indebida  elevación  de  temperatura  es  conse

-    secuencia,  probablemente,  de  quemarse  pequeñas  cantida
des  de vapores de aceite alrededor  de la fuga de aire,  con la
consiguiente  -producción de calor, sin  provocar, sin  embar

-       go, la explosión. La corrección  de  esas  fugas  siempre  traía
consigo  la reducción de la temperaturá  en dicha cámara.

Naturalmente,  los  escapes de  que se  trata,  no  eran  su
ficientes  para  provocar  una  perdida  sensible  de presión  del
aire  de barrido, y causar  perturbaciones  por  ese  ladb,  aun-

-,         que corno ya se ha dicho, son extraordinariamentemolestas.
Las  explosiones  en. la cámara  del  aire de  barrido,  aun-

-     que íntimamente ligadas con  las del carter,  son de naturale
za  diferente.

•            Encontramos, que  son  debidas  a  dos. causas,  a  saber:
•  -  presencia  de  aceite en  exceso en la cámara y pérdidas  o de

fectos  de  laválvu]asde  barrido.
Si  había demasiado aceite en el aire :de barrido  y la vál

vula  que  lo  comunica  con  el. cilindro  motor  permanecía
abierta  demasiado  tiempo, o perdía  después  de estar  cerra
•da,  la  temperatura,  de  compresión o  el ‘fuego  del  cilindro
motor  se  transmitiría a  la cámara de aire de  barrido,  donde
encontrando  mezcla de aceite y gases provocaría una  expio
sión,de  la que  resultaría-la rotúra de la  cámara,  porque  las
válvulas  desobrante  d&que, está prov;ista nunca son suficien
tes  para evitar  el  exceso  de  presión  con  la  rapidez  que. se
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forma;  El  remedio contra  las explosiones  de  esta  clase,  no
es  otro  sino el exceso  de aceite, antes  dicho,  por  medio d

drenajes  enel  tondo de la cám3ra, y conservar  las  válvulas
en  perfecto estado. Con estas precauciones, ya hubo  escasas
perturbaciones  por  dichas• explosiones.

11.—Averías  en  émbolos  y  cilindros.

Bajo  este  epígrafe, se  comprenden  las roturas de cabezas
del  pistón, cilindros y pistones,  y  el  agarrarse los  pistones.
Estas  averías son  casi todas  consecuencias  de  enfriamiento
defectuoso  de la  cabeza del pistón.  En el  tipo del motor que
consideramos,  los  pistones  se  refrescaban  por  medio  del.
aceite  de lubricación forzada a través  de  la  barra  de  cone
xión  y el mUñón, tomando  entonces ui  tubo  que  llegaba  a
la  cabeza del pistón, para  caer desde allí por  el  lado  opues
•to  y  por un  tubo de drenaje  al  carter, desde  donde  por  su
peso  va a  los tanques  de sedimentación.

Todas  las averías, antes citadas, deben  atribuirse directa
mente  a  defecto de  refrigeración de la cabeza del pistón.  La
causa  más frecuente  de  ésto es  la  presencia de agua  salada
en  el  aceite  lubricante que  queda  en  la  cabeza  del  pistón,
obturando  la entrada  y salida del agua de  enfriamiento.  Por
la  temperatura  a  que está sometido el  aceite, elagua  se eva
pora  rápidamente,  dejando  depositada  la  sal  en  el  aceite
(que  es  negro), dándole  apariencia de  carbón. Mucho  tiem
po  se creyó,  por razón de  su color,  que  el depósito era car
bónico,  pero el análisis demostró que contenía el 90 por  100
de  sal.  Esta toma la forma de una  masanegra  gomosa,  que
pronto  se aglomera  en la cabeza  del  pistón  y en  los  tubos,
resultando  una  obturación total o parcial de los  del aceite de
refresco  de la  cabeza del  pistón.  En el acto se calienta ésta,
se  rompe o  se agarra,  o bien  se  trasmite el calor  al  cilindro
o  al  mismo pistón,  resultando  ya  sea  la rotura  del  cilindro
o  el  agarre  y rotura  del  pistón. Evidentemente,  el  remedio
es  conservar  el. aceite  sin agua  salada  Sin  embargo,  en un
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-motor-que  Iaerilee  para  la-refrigeración  del cilindro  y  al
-          risrno.-. tiempo, aceite  para  refrigeración del  medio,  no  es

tan  -fácil realizarlo como podría  pensarse; pero debe llegars.e
a:elloteniendo  bastante  cuidado.  En el  buque  que  prestaba
servicio  ef autor, nunca se pudo  realizar por  completó, hasta

que  las bombas  de circulación  de agua se  quitaron  del  car
ter;  donde  el agua  que  perdían  poco  a  poco los pistones  y
p-tensa estopas caía al  carter,  mezclándose allí con  el  aceite.

Otra  causa  fiecuente de averías  son  lós enfriadores  del

aceite,  donde  éste  se enfría por  la circulación  del agua antes
de  emplearlo en  el sistema general  del motor.  El aceite pasa
a  través de  haces de tubos  rodeados  de agua  fría,  y  puede
haber  pérdidas como en  los condensadores  de  superficie. Lapresión-del  aceite es  máyor que  la del  agua  durante  el  fL1n

cionamiento  del motor,  pero. la pérdida  se producirá  cuando
•  .       el motor se  para y por-tanto, las bombas del aceite de  lubricación.  Puede  entonces la pérdida de agua ser  causa de ave

ría  al  poner  nuevamente  el  motor en  marcha.  Otro  origen
de  pérdidas  procede  de  pequeñas  fendas de  los  cilindros,

imperceptibles  a veces a la vista cuando  están fríos, pero quedejan  paso al  carter  a  pequeñas  cantidades  de-agua.cuando

-  están  calientes. Todas  estas pérdidas,  siempre  que  las haya,
deben  corregirse  para asegurar  la refrigeración  conveniente
-de  la  cabeza del  pistón-y  prevenir averías  debidas  a  estos

•    defectos.

-   -  111.—Avenas en  los  muñones  del  pie  de  la  barra.

Estas  averías, en  suma,  son  debidas  a deficiencias  de  la
lubricación,  fálta de, juego,  desgastes anormales  de  los  mu
ñones  .y  recalentamiento procedente  del  calor del pistón  o

de  su cabeza.  •  •  -  -  •  -

-  La  avería, ocasionada  por  lubricación  insuficiente,  que
-          produce el  recalentamiento dejos  muñones,  es  debida  en
•     -   algunós  casos  a  la  presencia  de  agua  salada  -en el  aceite,

-  •  -    que obtura  su  pasó,  como antes  se  ha  dicho; el  remedio  es
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el  ya indicado.  En otros casos, sin embargo,  pueden  ser de
bidas  a  acanalados  defectuosos de manguitos  o  luchaderos
de  los muñones.

Este  asunto debe  estudiarse  teniendo  en cuenta  las  for
mas  aprobadas  para  las canales de  aceite de  los  cojinetes, y
las  medidas  tómadas para  asegurar  que  se  distribuya  debi
damente  sobre el luchadero  de los  muñones.  Como  no  tie
nen  ninguna  particularidad,  no hay  que  extenderse  más so
br.e  ello.

En  motores con  lubricación forzada, procedente de bom
bas  colocadas en el  eje  principal,  el  recalentamiento  de  los
muñones  se  presenta  con  frecuencia  al  arrancar  el  motor.

Probablemente  la causá es  que en las primeras revolucio
•      nes el  aceite  de  lubricación  no  llega  a  los  muñones  que

son  la parte  más altadel  motor.
Esto  puede  precaverse  con  una  bomba  de  lubriación

•       independiente que. se  ponga  en  función unos cuantosminU
tos  antes  de  la  puesta  en  marcha  haciéndola  trabajar  lo
suficiente  para  asegurar  la  lubricación  en  todo  el  sistema.

La  falta de  juego en los mánguitos  de  los muñones  trae
como  consecuencia, algunas  veces,  que  no  llega suficiente
cantidad  de aceite lubricante  para formar una buéna película
en  los luchaderos y se  raya o calienta el muñón.

Es  buena práctica  dejar  próximamente cinco  centéSima8
de  milímetro de  juego  verticalmente  entre  el  muñón  y  el
manguito  y  unas  12 “á 3  centésimas  por  los  lados.  Este
huelgo  adicional de costado  no  da  más juego en el luchade
ro  porque  la presión es  siempre vertical,  pero en cambio da
mayorés  probabilidades de que el aceite circule en él y forme
la  película, o en otros  términos lubrique.

El  desgaste indebido  de  los manguitos  del muñón arras
tra  consigo  una disminución  del aceite lubricante del lucha
dero  debido  a  las pérdidas  y también  menor compresión en
los  cilindros por el  descenso  de los  pistones.  En un  sistema
de  lubricación forzada,  para  que resulte  buena  y  eficaz, es
necesario  reducir  al  mínimum  todas las  pérdidas  de  aceite,
en  especial cuando  este  se  utiliza para el  enfriamiento de  la



ABRIL  1918

cabeza-del  pistón.  Cada pérdida  de, aceite, se  traduce.. en  un
descenso  en  su presión: que  afçcta a :la  çantidád  de  aceite
que  vá a  través de la cabeza. del pistónpara  st  enfriamiento,
y  tanibien a  la efiuencia de la lubricacion, ademas de reducir
la  presión del aceite en-tpdos  los  luchaderos.  Por  lo  tanto
todo  lo  que  se  hagapara  prevenir, desgastes  anormales  en
losmaiiguitosde  los muñones  es deimportancia.

-   .      Además, la pérdida  de compresión en los cilindros,  trae
como  consecuencia que  él combustible se  queme incomple

•       tamente, aumentándo  el  consumo,  y  exigiendo  frecuentes
reconocimientos  del motor,  y la .cólpcacjón- de  suplementos’
en  el  pie de’ los  vástagos  para  aumentarla  compresión o e
cambio  frecuente  de  los  manguitos  o  bronces  de .los ‘iu
ñones.. Esto disijnuy.e  la eficacia del motor. más  de  lo  que
fuera  de  desear  El  desgaste  de  los  manguitos  puede  ser
causado  por  lubricacion insuficiente en la puesta en marcha,
c&rno ya se, ha  dicho e  indicado  el  remedio., Si,n embargo,
podría  tamIién  ser  çonsecuencia ,de  defectos  de construc
ción  en:ellos.  Deben  ser e:bronce.fosforoso,  .de  modo .que
sean  de  composición  lo  más  dura  posible  y  los  muñones
de  acero.cementadó,  en  las  superficies qu,e rozan.  Lósque
nos  habían’ suministrado ,primeramente  estaban  barrenados
por  un sólo extremo, en el’ que entraba  una  pieza de bronce
laminado.  Encontrarnos  qu,e tornaban un  calor  más igual  y
se.cementaban  mejor, si,antes  de esta operación estaban  he
chos’ los taladros.  Resulta un  poco ‘mayor el coste,  pero re
sultan  mucho. mejores, y son de recomendar  para  todos  los
motores  Diesel.., Esto  es  todo  lo, ‘que se  piiede  hacer, para
disminuir,  el  desgaste  indebido  de  muñones  y  manguitos.

El  calentamiento  de  aquellos,  procedente  del  calor de
los  pistonesyç,abeza  dé pistón,  se  produce  por conductibi
jidad  y sólo puede  evitarse  corrigiendo  lacausa,corno  se ha
iridicado  enelnúrn..II.,  .
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•   IV.—Averias  en  los  compresores  de  aire.

Estas  comprenden las de las válvulas, pérdidas en el en
friamiento  y explósiones.  Son  debidas  a  las altas  tetnper.a
turas  que  se  desarrollan  cuando se comprime el aire (en dos
o  más  veces)  desde  la  presión  atmosférica,  hasta• unos  70
kilogramos  por.centímetro  cuadrado.  En  el  tipo  de  motor
que  considramos,  el compresor estaba  proyectado  para  as
pirar  de  la cámara de aire de  barridó,  desde  donde  se com
prime  en  dos veces  en  landem hasta  la  presión de 56 a 70
kilogramos.  El  aire se enfría  en  cadá una por  medio de un
refrigerador,  que  consiste en un  haz de pequeños tubos rec
tosalrededor  de los que circula el agua.  El aire pasa desde el
segundo  refrigerad9ra  la botella que  sirve de depósito  para
el  motor; Como sé aspira a ;mdia  atmósfera, próximamente,
vjene  a  haber, en  realidad,  tres  compr.esiónes. En  nuestro
motor,  sin  embargo,  había  demasiado  aceite  en  la  címara
de  barrido,  de  modo que se  consideraba  peligroso  compri
nhir ese  aire, que  en la práctica producía graves perturbacio
iies  por las altas  temperaturas que  alcanzaba.  Por esta razón,
se  desconectó  las aspiración,  haciéndola directamente  de  la
atmósfera,  quedando  sirripleÑente un conipresor en dos cuer
pos  desde la  presión atmosférica a 70  kilogramos. Esto fun
cionó  mucho mejor  en relación a  la presencia de vaporés de
aceite  en el aire comprimido, ya  las explosiones accidenta
les  en el refrigerador.

Una  práctica corriente  en los proyectos  de motores Die
sel,  parece ser  restringir  las  tuberías  de  aire  de  inyección
entre  el  depósito y el motor.  El único objeto de  esto que  he
podido  averiguar,  es  conservar  en  él  depósito  la  elevada
presión  que  se  necesita  en  el  sistema  inyección  con  aire
para  conservar una  reservá  para la  puesta  en  marcha,  una
vez  que  el  motor haya sido  parado.

Si  tal  es  el  objeto,  nunca  fué  para  nosotros  coronado
por  el éxito, y sólo reduciendo  la cantidad de aire de inyec.
ción  pudimos  enviarlo a través de  las válvulas  de  combus
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tibie.  Además,  con  frecuencia se  llenan  de  basura  y aceite
reduciendo  el .pasQ, lo. que  produce  en-gen-eral  más  bien

perjuicio  que  otra  cosa. Obrando  en esta creencia  la restriccióñ  del  aire  de-inyécciónfué  completamente  abandonada

yse  obtuvieron  mejores resultados  por- todos  estilos.. Mien
tras  que  se  obtenía  combustión  imperfecta, con  presión  de
56  a 63  kilogramos  del  aire  de  inyección, se  ób’tuvó com

-pleta  cón sólo 38 -a 42 kilogramos de presión después deha
-ber  .quitado la.restricción.-Es inútil decir que nov.olvió a po
nersedenuvo.  Esto, podrá  no  sér- ventajoso  en otros  mptores  en que  el tipo de vályula de  combustible y  el  tamañp

del  pulverizador  no. permita . dtferencia  alguna,  pero  para
nosotros  ha  funcionado  admirablemente  bien,  pulverizan
do  mejor  él. combustible y relevando  al  compresor de afre
grandemente  de  la  enorme  sobrecarga, y consecuente  el
vación-de.  temperatura  debida ala  mayor .presin  necesaria
cuando  larestricción  estába en su sitio.

Otro  punto  en-relación-con  las averías  en-los compreso-
reses  la lubricación de los .cilindros.-El peligro principal de
esto  es  la  lubricaciómí en  exceso,  porque  el-aceite  es-arras-.
trado  cén  el  aíre  comprimido. .y :P10dUce elevaciones  de.
temperatura  o explosiones  por la combustión de-los vapores
de  aceite. Lo mejor es  suprimir por.completó  la  lubricaçión
directa  en el  cilindro  y  que  la  atmósfera dç  la  cámara  de-
máquinas  con  los vapores de aceite ,que siempre hay en sus-

-     pensión,  produzca  la -suficiente. En  la  práctica,  así  hemps
•    -    trabajado muy bien  y no  hemos tenido  avería alguna  proce

dente  de la lubriación  cuando  no  hemos  empleado  aceite
de  ninguna  clase  directamente. en  ella  en.  los- compresores.

La  principal  avería de válvula qué  hemo  tenido fué dé-
-  bida  a  perder  el  temple sus  muelles al  cabo -de pocas  horas

de  marcha, debido  a la alta temperatura a  que  estaban sorne-  -

tidos  por el aire no enfriado. Las válvulas de aspiración de la
-.   -     segunda  compresión  fué  el  principal  origen  de  avenas,  y,

-     cuando sus muelles se  aflojaban,  perdían,  haciendo bajar  ‘la
-  presión  a la de  la primera  çompresión,  aumentando  el  tra
bajo  de  ésta. y.  en-, general,  produciendo  perturbaciones.
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Otro  origen de averías dé válvulas  fueron  losdepósitos  de
carbón  en  los  asientos de  éstas (a causa  de la bresencia  de
aceite  en el aire), haciéndolas  perder.  Quitando  el aceite de
lubricación  de los cilindros,  se  conseguiaayuclar  a  corregir
ambas  perturbaciones.

Pero  lo que  más  contribuyó  a ello  fué la instalación  de
un  lubricador  de  copa con  agua  en  la aspiración  del  pri
mer  compresor, para  introducir en  él  una pequeña  cantidad
de  agua  dulce con  el aire.  Se  reguló  de  modo  de  dar  dos a
cuatro  gotas  por  segundo, que  caían en el  extremo del tubo
de  aspiración,  entrando  en el compresor con el aire. El efec
to  de  este agua  era  ayudar a  la  lubricación  de  válvulas  y
paredes  del  cilindro, evitando  los- depósitos de  carbón.  La
alta  temperatura  la convertía  en vapor  casi instantáneamen
te,  absorbiendo  cierta cantidad  de  calor en  forma de  calor
latente,  conservando  así  bajas  las temperaturas  debidas a  la
compresión.  Además el vapor preservaba-del carbón a las vál
vulas,  y la temperatura moderada evitaba  la pérdida deftem
pIe  de  los  muelles.  La  copa  de  agua  dulce  fué  cosa  muy
buena,  que  recomiendo  ensayen los que  manejen compreso
es  de aire de  motores Diesel.

Las  pérdidas  en el  enfriador probablemente se producen
por  las altas temperaturas,  y  quizá  por alguna  acción  elec
trolítica  en los tubos.

La  instalación  de la copa  de agua conserva baja  la  tem
peratura  disminuyendo  la transmisión  del  calor,  y  también
evita  los  depósitos  de  carbón  y  aceite.  Para  prevenir  la
acción  electrolítica  los  tubos  de  cobre  van  estañados  ex
teriormente,  y  se  colocan  en  el  enfriador  pequeños  zines.
Estas  precauciones  evitaron  casi  por  completo  todas  las
averías  en  nuestros compresores.

Además  todos los huelgos  de los ajustes  se  conservaron
en  ambas  compresiones por bajo  de cuatro décimas de milí
metro.  .  ..  .-

TOMO LXXXI                                8
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V.—Auxiliares.

Balo, este  epígrafe comprendemos  las bombas  de  aceite
de  lubricación,  ]as del  combustible,  comprendiendo  las  de
su  medida, y’las bombas de circulación de agua. Las princi
pales  averías  han  ocurrido  cuando  las  auxiliares  estaban
movidas  por  meio  de engranajes  con l.eje  principal.’ Estas
bombas.eran  de tipo alternativo, y comprendían una bomba.
de  alimentación de combustible,  otra  de  aceite  de  lubrica
ción  y otra  de agua  de  circulación  conectadas  todas  a  una’
gran  ‘cruceta movida  por un  eje e  cigüeñales engranado  al
eje’ principal.  La primera, avería fué  en  la  bomba  del  com
bustible,  que, a’ pesar  de los  esfuerzos para,conservarla  es
tanca,  perdía  una  pequeña  cantidad  de  aceite en el  carter.:
Después  de mezclarse con  el  aceite de lubricación,  n•  tar
daba  en  deteriorar  el  aceite  destinado  a  este  servicio,  así
como  también  se producían  explosiones en el  cartery  en  el
aire  de  barrido,  a consecuencia  de  su baja temperatura  de
volatilización.  Para  obviar  este  inconveniente,  se  quitó  la
bomba  de combustible,  sustituyéndola por  un  depósito que
‘estaba’ alimentado por  una  pequeña bomba  con  motor inde-’
pendiente,  colocada en el mamparo.

El  combustible  bajaba por su  peso al  motor: Así no  ha—:
bía  posibilidad de  mezciarse el aceite con el de lubricación y
evitaba  esos  .peligro.  La  bomba  de  lubricación  y  la  de’
circulación  fueron  las  averías  ‘que siguieron.  Eran  bombas
alternativas  de; alta  velocidad,  y  resultaba  ,casi  imposible
evitar  :qúe  el  agua  salada ,de  las, pequeñas  pérdidas  de  la
circulación  llegara al  carter, y mezclada con el  aceite  de  lu
bricación,  produjera  las  avedas  ‘explicadas en’: el  punto’ ,I.,
Además  de’ esto,  las  dificultades ,de  orden  mecánico,, con
estas  bombas,  por  razón de las elevaciones momentáneas de:
presión  al  producirse  gol.pes’en las bombas,  o por  defeptp
de  funcionamiento  de las válvulas, resultando  rayaduras  en
los  ‘engranajes o rotura  de los ejes  de  las bombas,  ‘llegaron
a  ser tan frecuentes que,  se instalaron bombas rotativas para
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ambos  servicios con motor independiente.  Se desconectaron
las  barras  de las bombas alternativas  dejándolas  claras, y se
pusieron  bridas  ciegas a las conexiones del agua salada para
precaver  toda  posibilidad  de  pérdidas  de  ésta,  quedando
estas  bombas,  de  respeto para  el  caso de avería  en  las  in
dependientes.  Casi en dos años  de  trabajo,  no  fué  necesa
sano  empleatias,  porque  funcionaron  a  satisfacción  las
independientes.  Por esto nos hicimos  partidarios  acérrimos
de  la independiencia de las auxiliares  en los motores Diesel
de  submarinos, sobre  todo,. por  razón de la  existencia de las.
baterías,  cuya carga  es siempre  posible reponer,  cuando  los
motores  principales están en  marcha,  poniendo  en paralelo
los  motores  eléctricos  con  la  batería  y  dándole  corriente
bastante  para  compensar  la que  empleen  las auxiliares. Las
bombas  de  dosificación del  combustible  eran  del tipo  •de
pistón  buzo movidas por  una excéntrica del eje principal. La
regulación  se hacía por  medio  de las válvulas de aspiración

que  quedaban  abiertas, en  parte,  durante  la carrera de des
carga,  para  regular  la cantidad  de  aceite impulsado por  las
válvulas  de combustible.

La  regulación la hacía el  maquinista por medio dé un yo
lante  que.variaba  el brazo de palanca que  actuaba  sobre  la
válvula.  Estas bombas sólo produjeron alguna  pequeña  per

-  turbación,  producida  por  los desgastes y era necesario reno
var  los  pistones  y  empaquetaduras,  próximamente,  cada
seis  a  doce meses. Los pistones  necesitaban llevar las empa
quetaduras  muy justas  por  razón de la  pérdida  de  presión,
ocasionada  por  los escapes.  Aparte de esto, las  bombas  nd
dieron  que  hacer, y el  método de  la regulación  era  comple
tamente  satisfactorio.

Es  racional terminar  estas notas,  resumiendo  los resulta
dos  obtenidos  cuando  se prestaba  a  debida  atención  a  los

•   detalles  antes  mencionados. Los dos  motores  de  dos  tiem
pos,  estuvieron  en función casi dos años, después  de  haber
puesto  en  práctica  los métodos  expresados,  y  durante  este
intervaló  no  hubo  accidente  de importancia de. ninguna  cIa
se.  Se entiende avería  mayor, l  que  requiere, para  su repa
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ración,  un  astillero o  buque  taller. No  ocurrió  nada  que  ne
cesitara  más que  unos  cuantos miutos  de  parada para  su-
reparación,  y  no  rompió  ninguna  cabeza  de.  pistón.  Sólo
rompió  un eilindrodurante  este tiempo.  De hecho,  la  segu
ridad  de estos motores fué considerada excelente  para traba
jar  en  carga, y  el  radio  de acción  del  crucero  se  conside
raba  sólo  limitado  por la capacidad  de los tanques  de com
bustible.  Si  los motores Diesel han  de llenar cumplidamente
estas  condiciones,  no  puede esperarse  más de ellos. Si  estas
notas. son de alguna utililidad  para  otros  que  manejen  mo
tores  Diesel  de  submarinos,  habremos  alcanzado el objeto
que  nos proponíamos.  .



Cálculo gráfico e las Estructuras mecánicas (1)

POR  EL T.  CORONEL  DE  INGENIEROS
DE  LA ARMADA

CARLOS  PREYSLER

(Continuación.)

C UANDO el  rectángulo  de  involución  tenga  un  valor
negativo,  lo cual corresponde  a que  los puntos con -

jugadós  se crucen,  o sea que estén  situados como en
la  figura 59,la  involución  será de segunda especie, y la  de
terminación  del  centro de involución  puede  hacerse  descri

FIGURA  59

/
/

-biendo  sobre AA’ como  diámetro  una  circunferencia  y  otra
sobre  BB’, porque, en fecto,  se tiene que

—2

OM= OB x OB’ =  OA x OA’.
(‘1)  Véase el cuáderno del mes de febrero de 1918, página 205 de

Ja REVISTA GENERAL DE MARINA.

—

—  —
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Fará  obtener  losdemás  pares  de puntos  en  involución,
bastará  trazar  circunferencias  que  pasen  por  los  puntos
M  y N, así  se han  obtenido sobre  la figura los puntos C,  C’
yD,D’.

Si  unimos  el punto  M  con  todos los puntos  conjugados
d.c la recta:BC’,  sé  obs&va que  los ángulós  BMB’,  DM13’,
AMA’,  CMC’ son todos  rectos.  Por  lo tanto,  para  obtener
el  punto  conjugado  de uno  cualquiera, D bastará  unirlo con
M,  y levantar una perpendicular  en este punto a la recta DM.
El  punto  de encuentro  de esa pérpendicular  con BC’, defini
rá  el punto  D’ conjugado  de D:

83.  Teorema.—«Vamos a  demostrar  que  dos  haces de
rayos,  que  parten  de dos  puntos de una  circunferencia, on
proyectivos  si  los  rayos  homólogos  pasan  por  un  mismo
punto  de  la,circunferencia».  Sea  (fig.  60)  el  haz  de  rayos

OABCD  y el O’ABCD,  decimos  que  estos haçes  son  pro:
yectivos.  En efecto; la condición de proyectividad es  que los
haces  satisfagan  relaciones  an.rniónicas  iguales,  y  esto  es
evidente  quetien  que suceder, siendo el ángulo AOB igual
al  AO’B, el  BOU al BO’C  el  COD al  CO.’D..  -

o—

FIGURA  GO

4



CÁLCULO  GRÁFICO... 459

Si  consideramos  como  caso  particular  que  el  haz  que
parte  de O  tenga por  rayos  los OA, OB,  OC y  00’;  el  que
partiendo  de O’  le sea  proyectivo, se  compondrá  de los ra
rayos  O’A,  O’B,  O’C y.O’O”, siendo este  último  rayo  la
tangente  en O”. a  la,,circunferencia.

Del  mismo  modo si consideramos  que  el haz  que  parte
de  0’ tenga por rayos O’D, O’C, O’B y O’O; el que  par
tkndo de O le sea proyectivo, tendrá por rayos  OD,  OC,
OB  y  00”,  siendo  00”  la tangente  en  O  a la  circunfe
rencia.

Colorario.—Siendo el  armonismo  un  caso  particular del
anarnionismo,  podemos  decir  que, si un haz de cuatro rayos
OABCD  es  armónico,  el
O’ABCD,  que  tetiga  su
vértice  en  un  punto O’ de
la  misma  circunferenciá
en  que  se  encuentra  O, y
cuyos  rayos pasen  por  los
mismos  puntos de esta cir
cunferencia,  por  donde
pasan  los  que  parten  de.
O,  será  también  armó

..nico.
84.   Teorema.—Va

mos  a demostrar que sien
do  AB y A’B (fig. 61) dos
tangentes  al  círculo  de
centro  O;  toda tangente  al
mismo  círculo, que  corte
a  las  dos  primeras,  tiene
la  propiedad  deque,  uni-  FIGURA 61

dos  los  puntos  de  corte
con  el  centro  del  círculo, el ángulo  que  forman  estas  dos
rectas  es  constante».. Sea  una  tangente cualquiera,  CD, que
corta  a  las AB  y  A’B en C  y. D, respectivamente;  deciriios
que  el:ángulo  COD  es  igual  al  EOF,  que  queda  definido
por  otra  tangente  cualquiera,  EF.  En  efecto;. siendo  CO  y

A

/
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CA  dos  tangentes  a  la  circunferencia  O,  se  tieie  que

Por  análoga razón, se tiene que

Sumando  estas igualdades, se  tiene que

CQÓ+ GOD = 4- (AOG + GOA’),

la  cual puede también  escribirse cómo sigue

resulta,  por. coiisiguiente, que  el ángulo  COD  es siempre  la
mitad  del  que  forman  los radios  que  van  a los  puntos  de
 contacto de  las tangentes dadas,  y como éste es  constante, el
otro  tambin  lo es, corno deseábanos  demostrar.

corolario.—Siendo  iguales  los ángulos  COD y EOF, los
COE  y DOF también lo serán, y como la misma consecuen
cia  podríamos  deducir  respecto  a  todas  las  tangentes  que
trazaremos,  podemos  concluir  diciendo  que  éstas  determi
nan  sobre  las AB  y  A’B,  puntos  que  unidos al  centro  del
círculo  definen haces como  las  OJCEH yOKDFI,  que  son
proyectivos.

Los  puntos. J, C, E. y  H y. los  1<, D, E e Lserán  también
proyectivos,  y entre  todos  los q.ue. pueden  d’efiiiirse en cada
tangente,  es de  notar que  el A tendrá  como  correpondiente
al  B  sobre la tangente  A’B,  y  el A’ tendrá  también  como

correspondiente  el mismo  B,. pero considerado  ahora  como
perteneciente  a  la serie situada sobre la  tangente AB. Pode-
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•  nios, por  lo tanto, decir  que  los  puntos de contacto,, de  dos
tangentes  a una  circunferencia, tienen  un  solo punto corres
pondiente,  que  es el  de encuentro de estas tangentes.

85..  Teorema.—«Vamos a demostrar  que  cuatro tangen
tes  a una  circunferencia cortan a otra  tangente cuálquiera  de
la  misma circunferencia en cuatro puntos, que  están en rela
ción  anarmónica  constante».  Sea la circunferencia- o  y  las
cuatro  tangentes  AA’, BB’, CC’  y  DD’  (fig. 62).  Decimos
que  una  tangente  cualquiera,  C’D’  a  la  circunferencia,  es
cortada  por  las AA’, BB’, CC’ y DD’ en los.puntos  A’,  B’,

C’  y D’, cuya  relación  anarrnónica es  la misma,  cualquiera
que  sea  la tangente que  se  considere.  En efecto; unamos  el
centro  O de  la circunferencia con los puntosA’,  B’, C’ y D’,
y  el  punto de  tangencia  E,  de  C’D’, con  los  A, B, C  y  D.
Las  rectas OC’ y EC, OB’ y EB’, OA’ y EA, O.D’ y ED se
rán  perpendiculares;  luego tos haces de rayos OA’B’C’D’ y.
EABCD  serán  iguales, y como cualquiera  que sea  el  pu1tQ
E  de la circunferencia, el hz  que  pase por A, B, C y D, será
siempre  el  mismo,  el  que le  corresponda  con  el vértice  en
O,  será también  el  mismo, y, por  lo  tanto, las distintas  se
cantes  que  fo cortan dan  lugar a  la misma relación  anarmó
nica  (9), que  es lo que  queríamos demostrar.

La  demostración  del  teorema  que  acabamos  de  hacer,

e’      ‘    A’  •

FIGURA 62
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nos  pruebatambién  que lós  puntos, en que varias tangentes
a  una circunferencia cortan a Qt-ratangente, éstán enla  mis
ma relación  anarmónica que  los  puntos que  determinan  en
una  secante cualquiera, los rayos de  un  haz que  tengan  por
vérticel  puntó  de  contacto de la segunda  tangente,  y: por
rayus  los que pasen  porios  puntos de contacto de las prime
ras  tangentes.

86.   Involución en tina  circunferencia.—Çónsiderernos
una  circunferencia  O  y una  serie de  pares  de  tamigentes pa
ralelas  (fig. 63)AA1,  A’A’1, BB1, B’B’1, CC1, C’C’1. Consi-
deremos  otra  tangente  a  la  misma  circunferencia  O  en  un
punto  cualquiera,  E, la cual  quedará  cortada por  las prime-

-•         ras enlós  puntos A1, A1’, B1, B’1, C1, C’1. Estos puntos  de-

•   citiios  que  estarán  en  involución.  En  efecto;  los  ángulos
A1OA’1, B1OB’1 y C1OC’1 son iguales, pues  podemos apli
car  alá  figura el  teorema 84, considerando  que  la  tangente
enE  permanece inmóvil,  y que  gira  en  sentido  contrario al
movimiento  que. a  ella  se  drí’  el  par  de  tangentes  AA1,
A’A’,,  las ciales  ocuparán  las  posicionesBB,,  BB’1,  ÇC1,

C’.C1  sucesivamnte.  .  .  .  .  .  -

/
¡

—  -

—.-  ----T  •

//
1

FIGURA  63
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-   Los’ ángulos  A1OA’1, BrOB’i,  C1OC  además  de  ser
iguales  son rectos, porque  según  vimos en 84  estos ángulos
son  la mitad  del  ángulo  que  fornian  los  radios  trazados  a
lós  puntos  de  contacto  de  las  tangentes.  AA1, A’A’,  BB1,
.B’B’,,  CC1, C’C’1 que valen  180°.

Resulta,  por  lo  tanto,  que  los  puntos  A1, A’1, B1, B’1,
C1C’1, se pueden  obtener  haciendo  girar  a un  ángulo  ?ecto
alrededor  del punto  O;. estaríios, por. lo tanto,  en el caso se
ñalado  al  final, del número 82, y, por lo tánto, los  puntos A1,
A’,,  B,,  B’1, C1, C’1, que  así  se  obtienen, están  en  involu
ción  de segunda  especie.

El  centro de  involución será  E; pues debiendo  ser  con
jugado  de uno  en el  infinito, estará definido  por la  posición
de  las tangentes a  la circunferencia paralelas a C1A’1.

El  centro  de  las  circunferencias  trazadas  sobre  A1A’1,
BIB’1,  C1C’1 como diámetros,  se  define con  facilidad,  pues
se  encontrará  en -el punto  en que  corta a CIA’, la paralela al
par  de  tangentes  que  definen los  puntos  A1 y  A’1, B1 y B’1,
Ci  y C’1.

Las  circunferencias  que  acabamos de citar,  se  cortarán
todas  en  el punto  M, que  etará  en  la  perpendicular,  levan
tada  en E a la  reçta C1A’1, y la distancia ME; por su cuadra
do,  definirá el rectángulo  de involución.

87.  Teorema.—c Vamos a demostrar  que si desde  dos
puntos  de una cónica se  trazan  dos  haces de rayos  que  pa
sen  por  los mismos puntos  de  la  cónica, estos  haces  serán
proyectivos».  Sea  (fig. 64)  la  cónica ABCÓ’O,  y  decimos
que  si - desde  O  y  desde  O’  trazamos  los  haces  de  rayos
OABC  y O’ABC, que pasan  por los, mismos puntos  A, B y
C  de  la cónica,  estos  haces son proyectivos.  La  demostra
ción  no  puede ser más  sencilla. En  efecto;  proyectando. la
cónica  sobre un  plano P  de  modo que  aparezca  como  una
circunferencia,  para lo cual se  tendrá  en- cuenta  lo dicho en
50;  resultará  que  el. teorema: es  cierto  en  esta  proyección,
pues  así  se  demostró en 83.  ‘  -

•  .  Si  en el.plano.P  trazamos una  secante -M1N, que  corte a
los  dos haces de rayos O1A,B1Ci y O’1ABC1,  los puntosen
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que  ençuentre a uno  de estos. haces, serán proyectivós  res
pecto  a  los en que encüentra  al otro  haz. A  la secante M1N,
le  corresponde  en la cónica la secante MN, y  los  puntos  en
que  ésta. encuentra a los rayos OA, OB, OC,  O’A, O’B, O’C,
estarán  en  proyectiva respecto a  los puntos en que  la secan
te  MN..encuentra  a  los  rayos   OB1,  O1C,  O’,A1,

,B1,  O,Ç1 de la circunfeencia..  Por consiguiene,  los pun
tos  en  que  la secante MN encuentra a  los rayos . OA,  OB  y

OC,  serán  proyectivos respecto  a  aquellos en que  encuentran  a  los  O’A,  O’B. y O’C,  y  siendo  esto así,  es  evidente
(12)  que  los  haces OABC  y  O’ABC  están  en  proyectiva

como. deseábamos demostrar.
88.  Recíproco del teorema anterior.—Es evidente que si

en  un  plano se tienen  dos  hace  de rayos que  sean  proyec
tivos  y no  estén  en  perspectiva, los rayos  correspondientes

se  cortarán  en  puntos  que  pertenecerán  a  la  cónica  que
pase  por los puntos de donde  emanan los rayos  de  los  haces  (fig. 65).

Lá  condición de que  los  haces no  estén  en  perspectiva,

es  necesario puesto que de estarlo los puntos  de corte de los
rayos  correspondientes  determinarían  una recta.

Para  construir  la  cónica,  bastará  hacer  la  construcción
siguiente:  .  .  .

FIGURA  64
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•  Supongamos  que  los  dos  haces  sean  el  OABC  y  el
O’A’BC’,  que  se  cortan ‘n  los  puntos A3, B3 y C3, los cua
les,  con  los O y O’, no  son suficientes para  definir la cónica.
Para  buscar  más puntos  de estos, unamos  O  con  O’,  y  por
e!  punto  O  tracemos  una recta  OT  que  forma  con  OA,  el
mismo  ángulo  que  O’O forma con  O’A’. En el  punto  O  le
vantemos  una perpendicular  a OT, y desde  un  punto de esta
perpendicular,  como centro,  describamos  una  circunferencia
tangente  a  OT, la cual  cortará a  la  recta  00’  en  un  punto
0,  y a  los rayos OA,  OB y OC en  los, puntos A,,  B1 y  C.

Unamos  O  con A1, cón  B1 y coii  C1, y así se  tendrá  el
haz  0OA,B,C1,  proyectivo de  OTABC y, por  lo tanto,  del
O’OA’B’C’.  Ahora bien, los haces 010A1B1C, y O’OA’B’C’

tienen  un rayd  común,  por lb  tanto,  los otros  rayos  corres
pondientes  se  cortarán  en  puntós situados  sobre  una  recta
A2C2, que  nos servirá  para  determinar los restántes  puntos
dela  cúfica,  en unión  de  la circunferencia A1B1C10,O.

Bastará  para  ello considerar  un  rayo cualquiera,  el  OD,
por  ejemplo,  en el haz  OABCD. Este rayo  cortará a la  cir

FIGURA 65
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cunferencia.en  D,,  cuyo  punto  uniremos  con  O,  y prolon
gando  la recta 01D{ hasta que  corte a  la A2C2 en D2, unire
mos  este  punto  eón O’, y así  tendremos  el  rayo  correspon
diente  a OD,  que  cortará a éste  en  D3, qu  será  otro  punto
de  la cónica.

Del  mismo modó se ha obtenido el  punto E3, y se obten
drían  todos  los restantes de la cónica.

Fácil  es observar  que  la construcción  que  se  hace  es  la
misma  qu&sería preciso efectuar para  hallar la figura horno
lógica  de  la circunferencia A,B1C1D10,O, con, respecto  a un
centro  de homología  O y un  eje  de homología .A2D2.

(Continuará..)
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EL  AYESHAiJW
(PROHIBIDA LA REPRODUCCIÓN)

POR  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO
DE  LA  ARMADA  ALEMANA

HELLMUTH  VON  MJCKE

(Conclusión..)

NADA ocurrió de particular  durante  el día.  Nos  causó
mucha  molestia  un  camello que se  había escapado
del  .reducto y fué  muerto a barlovento,  por  lo  que

la  brisa nos traía el olor  del cadáver.  En el  reducto  encon
tramos.  inurnerables huéspedes.  Cientos  de  millares  de  cu
carachas  negras  y como un  dedo,  próximamente,  de  largas
corrían  por allí, esparciendo  por  todas  partes  la podredum
bre  de  los camellos. Las trincheras  estaban  cuajadas de esos
animales  y por  muchos que  pisáramos y aplastáramos  se re
novaban  >continuamente. Apenas podíamos  dormir,  pues  se
metían  entre  los vestidos y pasaban sobre  la cara, y además
de  la incomodidad  que de esto resultaba, constituían  un pe
ligro  inmediato.pára  nuestros  heridos,  pues el bacilo del  té-.
tano  se desarrolla con la  mayor facilidad en las carroñas  de
caballos  y camellos. Esta enÍerrnead  produce  la contrecti
rá  de  las mandíbulas, que es  inevitablemente mortal.•

(1):  Vdase el  cuadernó del .me de marzo de 1918,  página 319  de
la  REVISTA GEÍ’ERAL DE MARINA.  .  .  ...
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¡a  vida eracasi  inaguantable,  duranteel  día,a  causa del
•  calor  solar.  No podíamos ponernos  las telas  que  usábamos

de  ordinario para  resguardamos  la cabeza  porque,  a  causa
de  si color claro, constituían un excelente blanco para el ene-

•  migo.  La luz deslumbradora  nos  producía niolestias  en  los
ojos  y dolores de cabeza. Hacía tanto  calor, que  si se tocaba

-    con la  maño el. cañón  de los fusiles se producía una quema
dura.  Las sillas de  los  camellos,  que  estaban  impregnadas
de  grasa,  empezaron a  hincharse  con  el  calor, y un  ligero
olor  acre llenaba  continuamente  todo  el recihto.  Cubrimos

lo  mejor que  pudimos  las-ardientes sillas con arena. El vien
tó,  que  soplaba  sin  interrupción,  nos  traía  continuamente

finas  partículas de arena  y constantniente  teníamos que  de
dicarnos  a profundizar  las  trincheras  que  se  llenaban.  La.
árena,  finísima, entraba  por los oídos, boca, nariz  y ojos, in
flamándose  estos  últimos, por su  constante irritación.  Con la
arena  y el  sudor se  había formado  sobre  la cara  una  costra

espesa  que casi  nos hacía  irreconoáibles.  Allá,  muy  arriba,

se  cernían en  el aire, trazando  círculos sobré riuestroreduc
to,  20 o 30 buitres.

Al  obscurecer, hicimos de  nuevo  lbs  preparativos  acostumbrados.  De  nuevo  mandamos a Dchidda,  como  emisa-.

ríos,  a  dos guardias  árabes  vestidós  de beduínos.  Al salir l,
luna  mandé a  dormira  la gente  franca.  El enemigo  empezó
el  fuego al obscurecer.

A  media  noche,  oírnos de  repente  disparos  de  nuestros
centinelas.  Al  instante,  estuvo  todo  el mundo  en  su  puesto

-    • de  combate pronto  a rechazar el supuesto  ataque.  «ADónde

están?—pregunté  a  lós centinelas—. ¡Por aquí!, arrastrándo
sea  40  metros  de distancia.  ¡Allí va unol»  Y enseguida  re
sonaron  los tiros contra él. Nuestra suposición de  que setra
tara  del  enemigó era,  sin  embargo,  equivocada., pues  eran
sólo  hienas  y chacales qu  rondaban  buscando  una  presa  y
a  ros que ofrecían buena ocupación las carroñas de camellos
que  allí había.  ••

Por  tercera  vez, desde  el  principio de la  lucha, se  levan
tó  el sol sobre  el horizonte. Nuestra situaciÓn era  angustio-
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sa.  No  habíamos  recibido  noticia  alguna  de la guarnici6n
turca,  a pesar  de que  podíamos ya haberla tenido el día  an
terior,  suponiendo  que  hubiera  llegado  nuestro  mensajero.
Aún  podíamos resistirtodo  aquel  día,  pero  después se  áca
baría  el agUa,  aunque  sólo tomaba  cada  hombre  un  sorbo
por  la mañana y  otró  por la tarde.  Sin agua, estábamos  per
didos,  y había  que  hacer, por tanto,  alguna  tentativa  mien
tras  la gente  conservara  sus  fuerzas.  Df,  por tanto,  aquella
mañana,  las órdenes convenientes  para  que, en  casó de  que
durante  el día no  llegara auxilio alguno,.intentáramos,  al po.
nerse  el  sol, romper  el  cerco a viva  fuerza  para  alcanzar a
Dchidda.  Esperaba así poder  pasar, por  lo menos,  con parte
de  la gente. Caiga quien  caiga. No habríamos podido  llevar
nos  a  los enfermos  y  heridos,  pero gracias  a DIos no  hubo
que  llegar  a tal  extremo.

Próximamente  al  medio día,  calló  el  fuego  enemigo  y
apareció  un  hombr& agitando  un  lienzo  blanco.  Le  hice
entrar  én  el  reducto  y  le  pregunté  qué deseaba.. Contestó,
que  el  bando  enemigo renunciaba  a exigir las armas,  muni
ciones,  camellos,  provisiones  y agua,  pero  que  en su lugar
debíamos  entregar  veintidós  mil  libras  esterlinas  en  oro.
Presumí,  que el enemigo  había tenido noticia de la próxima
llegada  de la guarnición  turca y, según costumbre de la tierra,
querían  sacar lo que  pudieran.  Se: me  oUrrió,  por  tanto, di-.
latar  cuanto  pudiera  los tratos,  para  esperar  la  llegada  del
auxilio  y coger  después al  enemigo entre  dos fuegos.  Pinté,
por  tanto,  nuestra situación de color de  rosa; le  hice  obser
var  que  nada  mejor  podíamos  apetecer  que  la frescura. de

-      aquel verano  en  el  desierto  al  art ullo de  las descargas;  le
enseñé  nuestras vasijas de  agua vacías que, estaban  enterra
das,  haciéndole ver  que  con tal  cantidad de  agua  podíamos
aguantar  aún cómodamente  cuatro semanas, y,  por tanto, no
había  motivo alguno  para  que  yo  tuviera  interés  en  hacer
trato.  Teníamos, como ya él sabia, municiones en abundancia;
ya  podían darse  por contentos  de  que  no  me  inetierá  con
ellos  con  mis ametralladoras. El parlamento tuvo  lugar,  va
liéndonos  de un  marroquí  que  había. estado  algiri  tiempo

ToMo  LXXXII                   .  .  4
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eii  Bélgica  prisionero, de  guerra  y  desde .a1lí  había, sido
mandado  a Turquía  con  otros  mahometanos;  había  acom
pañado  una  expedición  a Arabia, lo había  cogido  yo  a mi
paso  por Kunfidda y por eso se  encontraba  entre  nosotros.
El  hombre  chapurreaba  un  poco el francés.

El  emisario  enemigo  no, pareció  muy  conmovido  po
mis  explicaciones. Volvióse y regresó  a  la  media  hora  con
las  mismas condiciones. Entonces le  dije, para, ganar  tiem
po,  que  prefería  tratar  personalmente  con  el- jefe enemigo  y
le  rogaba,  por tanto, que  viniera-a nuestro  re’ducto. El cau—,
‘teloso  angelito no  vino sin embargo, sino  que  me mandó  la
espantosa  amenaza de que,  en caso de no  pagar  enseguida,
tendríamos  beaucoup de combat. Comprendí,  por  esto,  que
había  llegado para  él el momento  de  largarse. más  que  de
prisa  y expresé mi admiración de que  a lo  pasado  hasta en
tonces  no  lo considerara él como  beaucoup de co,nbat. Así
quedarnos;  enséguida  recibimos del enemigo  algunas furio
sas  descargas cerradas  y después todo quedó  en silertcio.

Pasó  un  cuarto de hora y pasó media hora  sin  oirse  un
tiro;  lentamente y con  cautela  asomamos  las  cabezas sobe

•      las sillas de los camellos.’ No vimos  nada. Cuidado—dije—,
esto  no  es más que un  engaño, y  ellos  están  detrás.  Tiem
po  tenemos, pues de  todas maneras  no ‘nos podemos  poner
en  marcha  hasta  la tarde».  Sin  embargo,  como  nada  suce

•      diera, empezamos primero  por arrodillamos  y acabamos por
ponernos  de pie y mirar hácia todos  lados’con  los gemelos.
Nada  se veía., No  sabíamos -por  donde  había  desaparecido
elenemigo,  pues la  dunas del desierto,  sobre  las que  antes
estaban,  impedían  la vista. Al  parecer,  se  había  marchado.

Por.de  pronto,  me preció,  sin  embargo,  conveniente
continuar  en  el  mismo  sitio,  pues  no  era  completamente
claro  si  el  enemigo se  había -marchado o si sólo ,se trataba
dé  una  finta:  De  todas  maneras,  continuaríamos  nuestra
marcha  por  la noche.

Como  una hora despúés  de  cesar el  fuego,  aparecieron
montados  en camellos  dos hoiiibres cuyos trajes y ricas fun
das  de silla, dabán  a conocer  inmediatamente que  no  perte
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necía.n  a la clase corriente de beduínos.  Dirigiéronse a  nues
tro  reducto  agifando un  lienzo blanco;  por  nuestra  parte  y
como  muestra de haber  reconocido  su  presencia,  izamos la
bandera  de  guerra.  Acercáronse  hasta  unos  50 metros  y se
desmontaron  de los  camellos.  -Les mandé al  marroquí  para
preguntarles  lo  que  querían,  -y  contestaron  quç  deseaban
hablar  al jefe delas  tropas  alemanas.  Venían  d.  parte  del
Emir  de-la Meca  que,  sabiendo  la  sorpresa  de  que-había
inos  sido  víctimas,  mandaba  sus  tropas e.n nuestra  ay.uda.

Estd  sonaba muy bjen,. pero no teníamos ninguna  prueba
de  que  fuera verdad  y  y-o conocía  ya  lo  bastante  los  pro
cedimientos  árabes  para  p&mitirnie  desconfiar.  irigímne
pues  al  lugar en que  estaban  los emisarios,  sable  en  mano,
llevando  detrás a  un-hombre  con-el -fusil preparado y-dejan
do  la orden  al  reducto  de  que, en- caso  de  ua  me  hicieran
algo,  atacaran  enseguida  sin  consideración alguna a  lo  que
pudiera  sucederne.  -  -

Pero  no  pasó nada.  Los dos hombres  me explicaron que
Abdallá,  hijo segundo  del Emir dela  -Meca, llegaría  dentro
de  miy  poco tiempo  con alguna tropa. Y así  fué, pues cosa
de  media hora después  aparecieron  a  lo  lejos  unos  setenta
jinetes  en  camellos  con  una-bandera  de color rojo  obscuro
cubierta  de sentencias  del Corán  en oro. Tocaban con algu
nos  tambores-una. especie  de música a  cuyo  son  cantaban.
Me  pareció  que  esta  manera, de  proceder,  no  era  la  más
apropiada  para una  tropa que  quisiera entablar combate.

Abdallá  se  -llegó .a mí y me -saludó. Traíamq  también  la
bienvenida  de su  padre .y -me.expresó su- sentimiento  por  1-a
sorpresa  de que.habíamos.sido  victimas, añadiendo que  nos

-    traía agua y que  podíamos- d-esde luego continuar  tranqunila
mente  nuestra  marcha hacia Dchidda,  pues el enemigo  había
desaparecido.  - -  -  -  --  - -  -  -  -  -

Repartí  el - -agua  entre- mi  gente  y  después  procedimos
con  grandes -trabajos a cargar lo:s camellos, faena que nofu&

-      fácil, pues -la preparación  de  camello-s no  está  contenida
hasta  ahora  en  los  manualés  del  marinero  de  la  Armada..

-      Tuvimos- que  abandonar  muchas  provisiones  pues teüíamos
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unos  40 camellos  muertos.  Dejamos  aquel  lugar  en  unión
de  las tropas  del Ehir,  siendo sin  duda  caso  muy  raro  ver
cabalgar  a  un cristiano junto  al hijo  del Emir de la  Méca  y
bajo  el estandarte  del Profeta.  A los poc  minutos, pasamos
por  el lugar  que el  enemigo había  abandonado;  los  pícaros
habían  construido  trincheras muy bien  hechas.

Continuarnos  nuestra  marcha todo  el  día  y  acampamos
por  tarde  en  una fuente donde  pudimos, por  primera vez,
después  de cuatro  días,tomar  de nuevo  algó  caliente, lvar
nos  y  descansar.  Como  curiosidad,  diré,  que  la  fuente
consistía  en un  pozo de  unos  40  metros  de  profundidad  y
que  el  agua  salía  caliente,  a  unos  30  grados  centígrados
próximamente  de temperatura.

Desde  niestro  campamento,  que  estaba próxÍmo al  mar,
veíamos  constantemente  barrer  este  incansablemente,  entre
las  sombras. de la noche,  los rayos de un proyector. Nuestros
amigos  los ingleses estaban  frente a Dchidda.

XIII

En  ferrocarril.

En  Dchidda1 fuimos bien  alojados. Los  heridós  y enfer
mos  se instalaron enu.n lazareto militar relativamente bueno,
donde  recibieron  cuidados.  Difícil era decidir  el camino que
convenía  tomar  para  continuar nuestro viaje. Me aseguraron
que  los beduinos  que  nos habían atacado  estaban  a  sueldo
de  lós ingleses y verdaderamente estaban armados con fusiles
ingleses  del último  modelo. También estaba cerrada  la sali
da  de Dchidda por mar, pues frecuentemente se  veían duran
te  todo  el día los topes de  los  buques  ingleses  que  la  blo
queaban.  A pesar de ello, decidí contiiiuar la marcha en zam
buks,  pues me parecía qúe  bien  mirado todo, ofrecía el cami
no  por mar  más probabilidades  de éxito qu’e el  de tierra.

Procuré,  por lo pronto,  extender el rumor  de que trataba
de  continuar  el viaje por tierra, mientras que bajo cuerda me
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procuré un zambuk y algunos prácticos buenos. Aun tuve
que  permanecer algunos días en  Dchidda, a  causa de  los
heridos,, y la fecha del viaje quedó fijada para el 8  de abril.
Utilicé un motobote que había en el puerto de Dchidda para
hacer exploraciones en la mar lo más lejos posible, pero no
pude  ver a ningún inglés ¿habrían creído lo  del  viaje por
tierra?

Como  en  la  noche del 8  al  9  de ‘abril  era  el  viento
favorable, nos hicimos a  la  mar. Encontramos condiciones
de  tiempo mucho mejores que las que tuvimos al romper la
línea de bloqueo inglesa en Hodeida. El vinto  veló toda la
noche  y al salir el  sol estábamos fuera de  la  vista de  las
fuerzas inglesas de bloqueo. Me mantenía con el zambuk tan
próximo a tierra como podía y  me pegaba a  los  arrecifes
todo  lo posible para aumentar la dificultad de ser ?presados
en  caso de persecución. Adelantábamos lenta pero segura
mente, entrando en los -pequeños poblados de  la  costa por
corto  tiempo, generalmente sólo algunas hóras, para recibir
noticias y comprar víveres frescos. El práctico que habíamos
tomado en Dchidda conocía muy bien todos los peligros y
hablaba el inglés correctamente. Generalmente, pasábamos
las  noches fondeados pues no  es posible con  la  oscuridad
andár  entre arrecifes. El  zambuk  que  había  tomado en
Dchidda resultó demasiado débil y  tuve  que cambiarlo en
Sherm-Rabegh. Cargamos al ‘nuevo zambuk cón  lastre de
arena,  pues no podía aguantar la vela sin carga ni lastre.

El  fondeo de las tardes constituía siempre una maniobra
especial, pues no podíamos dejar- caer--las anclas en la forma
acostumbrada.  Los  arrecifes madrepóricos entre  los  que
navegábamos, son por todas partés sumamente acantilados.
El  foñdeo se hacía de la siguiente manera: Llegábamos hasta
pocos metros del arrecife y arriábamos las velas; dos árabes,
que  estaban listos a proa montados sobre la roda,  saltaban
llevando cada unp un cabo delgado con  un  rezón que  en
ganchaban en las cavidades de las madréporas que encontra
ban  bajo él agua muy cerca de-la superficie. Asi nos aguantá
bamos,  lo  que  no  resultaba siempre cómodo pues si el
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viento  cambiaba  corríamos  el  peligro  de  que  nos  echara
contra  losbioques  de  madrépora  a  que  estábamos  pren
didos.        --

Durante  nuestro  viajé hacia él Norte,- nós cruzamos  con
varios  barcas  de vela.  En  Arabia,  es -costumbe  cuando  se
encuentran  dos’embarcaciones  saludarse con  una especie de
ahullido.  Seguramente  los  veleros  que  encontrábamos de
bían  quedar  nniy  asbmbrados  al oir  la;contestación  a su  sa
ludo  formado por  el enérgico ahullido  de-cincuenta gargan
tas  que se  sumaban a 1-as de  sus  paisanos-.

No  hay gente  en -toda: aquella  extensión- de  os-a,  pero
encontrábamos  a veccsbastanté-aden-tro  .de da- mar, -vi-ntas
peqúeñas  - con  árabes-dedicados:  a  la  pesca;  cuando- esto
sucedía  trocábambs;el  pescadopor  arroz.

E-n nuestro-viaje :al-Norte,  -pasamos -cerca de  la  Meca.
Los- árabes vuelven siempre la- cara a- la  ciudad  sagrada,  en
1-as cinco oraciones diarias que-hacen,  y en  la  misma  .direc

-  ción-inclinan- la frente al.suelo. Sucedió por tanto que en los
lospriméros  días  los árabes  que  nos-acompañaban  miraban
hacia  proa, después  lo-hicieron a  estribor  y  -por fin  -oraban
mirando  a  popa.  - -     - -  -    -  -  -  --     - :    -  -

-     :  Sin-peligros especiales llegamos el 28- a Cherm M-uúaibu
rra  que  es  una bahía  pequeña-y abrigada  a  unas diez  millas
al  Sur-del-punto  a que  nos dirigíamos, El Wég.  En adelante
faltaba  la protección- de los arrecifes y había  hasta  cerca - de
la  costa fon-dos considerables.  Hacía- ya casi seis meses  que
estábamos  -de viajey- había  una  repugnancia  general  a atra
vesar,  con la embarcación de -vela,- esta peqefia distancia que
podía  se  peligrosa-. Me  quedé,  - por  tanto, - fondeado  - en
Cherm  Munaiburr  para  continuar  el  viaje  a  El Weg. por

-  tierra. -  -:  -  -  - -  -    :  -  -      -  -  --  -

--Las autoridades  loca-les conocían  ya nuestra  llegada- por
tierra,  -y mandaron  alunos  -guardias a la costa a-búsca-rnos.

-   Recogimos  a uno  de- estos qúe  ontran  ose  la  -b.híaen  -

4ué-dinos  fondo  y lo manda-rns p  datitiaa  qaé—pro
curara  camellos; La misma noché vimósdsdé  -a:;bcrdo fo-ga
tas  -en- -tierra qué-demóstraban sé ;había frmadoda  caravana.
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Sólo  nos llevamos las armas y provisiones  para  un  dia,  de
jando  todo  lo demás en,el  zambuk, a ia.par  de nuestros  de
seos  de que  llevaraun  buen viaje al hacerse  de nuevo  a  la
mar.  También esta. ve  logtó  llegar  felizmente  su  destino
sin  encontrar  ningún  buque.  El’ 29  de abril  por la tarde,  lle
gamos  a  El Weg.  .

Allí  pudimos, por  fin,  dormir apierna  suelta y lavarnos
a  placer.  También  pudirno.s cambiar y lavar la ropa blanca.
La  preparación  de la caravana duró dos días.

El  2 de  mayo a  las ocho de la  mañana,  emprendimos  la
marcha.  En el  Norte, no  se  llevan los cam.el!os en igual for
ma  que  en el Sur,  pues allí, como ya hemos  dicho,  van  los
animales  atados  uno’ con  otro y formando  una fila única lar
gusima,  cosa qüe  no  és cóstumbre  en el  Norte, sino que  las
cabalgaduras  van  sueltas y.guiadas  por  su jinete.  Al princi
pi,  tuvó la  gente alguna  dificultad  para  manejar los  came
llos,  pero al  poco tiempo  dominaban  a los animales lo sufi
ciente  para  mantener,  hasta cierto punto,  la formación de  la
caravafla.’  Caminábamos  bajo  la  dirección  de  Suleiman,
Cheik  de El Weg.  .

Al  principio, marchábamos por  el desierto  tan  conocido
ya  para  nosotros,  pero al poco  tiempo le sucedió  un  pirito
resco  paisaje,’ pasando  por  terrnos  accidentados y atrave
sando  her’mosísimas comarcas.  También  estábamos  enton
ces  mejor, en  cuanto  al  agua,  que  en  los  viajes  anteriores
por  el  desierto, pues .los pozos estaban  mejor hechos  y pro
porcionaban  ‘un  agua  potable,  ‘aunque ‘no  completamente
limpia.  Nuestro acompañante  nos describió,  como cosa  no
table,  con. dos días de ‘anticip’ación, un  agua  corriente  que
encontraríamos  en la cima de la  montaña, pero quien hubie
ra  creído que  podría  allí fundarse  una  estación  de baños de
montaña  se  llevaría  ‘una gran  cha,sco, pues la agüilla  que
encontramos,  fluíaverdaderamente,  pero  era  tan  póca  que
con  ambos. pies  podía’ fácilmente  detenerse  lárgo  tiempo.
Como.  en’ el  monte hacía  bastante  fresco, marchábamos  de
día  y descansábamos de  noche.  .  ‘  ‘  ‘  ‘

Como  teníamos  tan malos recuerdos del desierto, cuidá
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‘e
bamos todas las tardes de protegernos con asombro de nues
tro  acompañante árabe. Pero habíamos llegado a tal punto,
que  nos preguntábamos si podíamos fiarnos de  nadie. Los
trabajos de defensa se hacían con bastante cuidado de llevar
palas  en número suficiente, y así se levantaba todas las tar•
‘des en medio del desierto, un  reducto fortificado, del  cual
asomaban amenazadoras cuatro ametralladoras. No  encen
díamos fuego alguno e”  mitad del  campamento, pero los
alrededores quedaban suficientemente alumbrados con fo -

gatas  que encendían las avanzadas cerca del  campamento.
Dormíamos, como de costumbre, con las armas .cargadas ,y
a  mano. Realmente, esos campamentos no eran muy cómo
dos;  las noches eran muy frías y, frecuentemente, los sanos
tenían  que dar a los enfermos todas las mantas de lana. Sin
embargo, los que así se quedaban sin cobertores no se apu
raban  por  ello mucho, sino que se atenían a la antigua re
gla: Tumbarse sobre las espaldas y taparse con el estómago.

La  jurisdícción de nuestro guía Suleiman Pachá, no lle
gaba  hasta ‘el mismo El Ula donde debíamos’tomar el ferro
carril de Hedchas. Cerca de El Ula, empezaba’ el  gobierno
de  otro cheik que  no  estaba en  los mejores términos con
nuestros amigos, y habría tomado a mal que no, le hubiéra
mos  alquilado los camellos, durante las cuatro horas que
debía  durar la  marcha porO su  territorio. ,Podíamos temer,
por  tanto, llegaran’ circunstancias en  que tuviéramos que
pa’sar:a viva ‘fuerza. Suleiman Pachá parecía esperar también
algo  por el estilo, y dúrante todo  el  día se  le  unieron  sus
partidarios que venían de  las régiones montañosas en  pe
queños grupos, de manera’ que nuestra caravanaalcanzó, al
fin,  la fuerza de unos 400 hombres. Los árabes, armados de
espingardas. y vestidos de airosos ropajes  pardos y los be
‘duínos coñ sus turbantes al viento, formaban un cuadro su
niamente pintoresco. Aunque los días precedentes sólo uds
otros  nos  habíamos fortificado, aquel día’ hizo lo mismo
Suleiman Panchá, señal de  queno  leparecía ‘iban’ bien las
cosas. Hicimos, por eso, preparativos, aún  más cuidadosos,
pero  la ,noche transcurrió tranquilamente.
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Distábamos  entonces sólo una jornada  de  la estación  del
ferrocarril.  El  camino  que  seguíamos  pasaba  entre  altas
montañas  y  habia  desfiladeros  tan  estrechos  que  parecían
hechos  exprófeso para  una  sorpresa.  Por  tales  pasos,  sólo
podía  marchar  de frente un  camello, de  manera que la  cara
yana  se  extendía en  una  fila larguísima y  apenas  era posible
tenerla  a mano como una sola unidad.  Para evitar  las sorpre
sas,  había  montado Suleiman  un  servicio  regular  de explo
ración,  siendo  admirable  la  precisión  con  que  trabajaba.
Quizá  fuese ello indicio &  la freçuencia  con  que  se  usaba.
Al  llegar a  un  valle, entraban  en él  al galope  los  jinetes  en
pequeñas  patrullas, para  salir a  la otra  vertiente  de  la  rnon
taña,  adquirir  noticias  y  agregarse  de nuevo a  la caravana.
Algunas  horas antes  de El Ula, recibimos cartas que manda
ron  a nuestro encuentro,  participándonos que  el Cheik malo
del  otro  lado estaba en  aquel  momento  en  una  expedición
de  guerra  muy al Norte,  de manera que  podíamos continuar
nuestro  viaje sin  molestia.

Al  recibir  esta  noticia,  decidí  adelantarme  a la caravana
para  llegar enseguida  al  El  Ula,  colgarme  a  los  hilos  tele
gráficos  para  procurar un  tren  especial y disponer  los  pre
parativos  necesarios  para  la  gente.  Hice  esta  última  parte

-      del viaje, al trote  largo, durante  muchas  horas  en compañía
de  Suleiman  Pachá,  sus dos  hijos y varios  hombres  de  car
ga.  Habíamos hecho  bastante amistad con  el Cheik y sus hi
jos  a  pesar  de  que  sólo  podíamos  entendernos  en  forma
muy  defectuosa.  Cuando al  salir de la región  montañosa  
al  verse asomar a  lo lejos, entre  las palmas, las  casas  de  EL
Ula,  saqué  mis gemelos  para  ver por fin  de  nuevo  un  hilo
telegráfico  y  una  estación  de  ferrocarril,  demostraron  los
tres  un  interés  vivísimo.  Los  gemelos  eran  aún  completa
menté  desconocidos en aquella región.  Todo  el mundo  qui
so  ver con  ellos, y así  fueron  pasando de  mano en  mano sin
que  déjara  de cerrarlos un  poco, de  manera que  no he podi
do  nunca comprender  qué  es  lo  que  vería el  ú’timo.  Con
objeto  de  dejar  una  viva  impresión a  los  árabes  que  nos
acompañaban  de lo terrible de nuestras  armas,  hacía ya  al-
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gunos  días había  mandado  hacer, en presencia de Suieiman
Pachá;  algunos tiros deprueba  con  ias.ametralladoras,  cosa
que  le había producido  un  aso.’mb.ro enorme...Quiso ponerse
a. manejarlas con  su- propia  manoy  quedó  alegremente sor
prendido  cuando. el  amia,  que  estaba.preparada  por.nos
otros’ de. antemano, hizo  saltar sin:interrupci.ón pedruscos de
las.  rocas’ contra las..que. apuntaba.  Como  todos ‘los árabes

tienen  un  interés muy grande  por las armas1 regalé  al Pachá
y  a cada uno desus  hijos uia  pis’tola’ de-repetición. Además

le  prometí  mandarle  de Alemania-unos ‘gemelos.’
Aproveché  el  paso  por  una. altísima  y’. dilatada  llanura

para  hacer  comprender al  Pachá. el  poder. de Alemania. Con
inmensa  admiración  suya, le  expliqué- que  los ‘buques  ale
mane.spodían  durante:eI  combate ‘tener a. su  enemigo  bajo
el  fuego a’distancias  m’ucho’myores  que  la.llanura  en  que
estábamos.  Alguna  exageración  había  en  élIo,  pues  la  lla
nu:ra tenía horizonte por ambos  lados, pero  no.’por:ello dejó

-   ‘  -la  afirmación de hacer-el efecto deséad’o.: Pará  hacerle com
prender  el-tamaño  de  los  caflones, le  dije. qué  por  -su in
terior  podía-galopar  cómodamente  un  camello.

Llegué   hl  Ula  próximamente -al medio. día  y con  gran
asombroS’lo’ encontré  ya:todo  preparado,  incluso --un tren

-  especial  cuya máquina  estaba. allí. ante  nosotros  esperando  -

sólo  la  orden.  para  encendei,  la -cual’ por  supuesto  .dí  in
.inediatamente.-Dos  cabaileros alemanes. y  algunos  oficiales
turcos  h-abían.ido hasta allí a nuestro-encuentro. También nos
ésperaban  cartas-y  noticias;, vino del - Rhin  .helado, - pavias,

-      melocotones y otras. golosinas’ por  el ‘estilo qu’e la  colonia
alemana  enSiria  nos rnandaba.:Teniendo  que  :elegir  en -lo

-      que haria,pritnero,  si  tomarme un  baño  o-’ beber  vino,  me
decidí--por [o ‘primero. ¿Por’ qué: rómper  tan  repentinamente
con- las costumbres que -han durado  semanas  enteras?.:

Algunas  horas  mas’ tarde- llego mi  gente.       -  -

-  Me.adelanté  a. caballo;-algo a su- encuentr9 y,  con bande-
-  -   ras, desplegad-as y. entre ‘contínuos  dispar-os fotográficos de

todos  lado-s’ entró la  compañía  en ‘el pueblecillo que  cn  SU

estación  de  fer’tocarril-- y  su  sa1a.dé - espera  - presentaba  los
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prir1erps  Signos de civilización. Sabrosa comida, riquísilnos
vinos  y  un  corto  baño  .(jcórno ho!)  flenaron: las: horas  Si

guientes.  Enseguida se  puso el tren en marcha hacia el  Norte
a  la  inaudita velocidad  de  unos .33  kilóietros  por, hora  y
pudimos  .proporc.ionarnosel placer,  largo  tiempQ esperado,
de  tender  sobre  los  rojos  cojines  nuestros.  miçmbros  fa
tigados.,,.,  .  -.:   ..  ::.  -.

Xl’ .  ‘.

Hacia1a  Para.

El  resto  del.viaje.no  ofreció  peligro..  El.  ferr.o.carril  nos

llevó  a  través  delAia  Menor,  haçja  Coflstantinopla,  pasan

do:por  Damasco.y.Alepo.  Aún  tuvimos  quedjar  el  trepen

dos:si•tiosy  atravesar  ep  earros,o  a.  pie  algún  espacio,  pues

la  vía  no’estaba•aún:trrnin.ada.  .‘

Tanto  nuestros.  compatriotas  corno  las  autoridades.  turças

nos  recibieron  entodaspartes-  amabil,ísimamente  y  con  es

pléndida  hospitalidad.  Ei.todas,l  estaciones  encontrába

mos.una  enorme  multitud  .que.:..había  venido  a:  saludarnos.

Nos  recibían  con  bandras  desplegadas  y  tocando  :  las  bán

das,  n.os  ;adoniaban  con  flores  etc.,  y  los  regalos,  llovían

dentro  de  nuestros  vagones..  Ns  di.ern’.trajes  nuevos,  en

reemplazo,  de  los  harapos  que  nos  cubrían  ‘y  que  abandona

mos  sin  pesar  en  compañía  de  los  numerosos  parásitos  qiie

los  poblaban.  La  gente  alcanzó  una  distinción  de  que  no

había  sido  aún  objeto,  pues  los  dignatarios  y  altas  autorida

de  los  sentaron  a  su  mesa.  Nos  hicieron  costosos  regalos,  y

nuestros  equipajes,  que  sólo  habían  contenido  hasta  enton

ces  harapos  y  munici’ones,  se  llenaron  por  momentos.  En

algunas  estaciones  intermedias,  que  estaban  especialmente

preparadas  para  recibirnos,  se  .veían  muchas  veces  gran

número  de  beduinos  que  corrían  junto  a  nuestro  tren  y

hacían  espléndidas  fantasías  en  honor  nuestro  cuando  pará

bamos.  Muchos  fueron  los  vasos  de  vino  que  vaéíamos  en

las  casas  de  nuestros  compatriotas  alemanes
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En  Alepo, recibimos por  fin, después  de diez meses; no
ticias  de nuestras casas. ¿Qué  más podíamos desear  que car
tas  escritas por manos queridas y la cruz de hierro? Formaban
el  correo dos paquetes enormes,  así es  que pasamos los días
siguientes  en leerlo, estudiar las muchas historias que habían
corrido  sobre  nosotros,  mandar  autógrafos  y  consumir  los
obsequios  de cigarros,  chocolate,  etc.,  que  nos  mandaban.

El  domingo  de  Pascua,  por  la  tarde,  detúvose  el  tren
ante  Háidar-Pachá., que  es  la  última  stación  de  Asia.  La
gente  recibió el  uniforme alemán tan familiar para nosotros,
y  hasta  los  oficiales pudieron  arreglarse  en  forma  que  no
desdijra  de  la civilización europea, a  cuyo senó volvíamos.

•   El  almirante  Soéchon,  general  dé  nuestrá  división  del
Mediterráneo  y a  la par de la flota turca, quiso  de todasma
neras  venir  cón- su  Estado  Mayor  a  recibirnos  a  Haidar
Pachá.  Mi gente  formó  rápidamente, .teniendo  a  la  derecha
desplegada  la bandera que,  durante  diez meses, había acom
pañado  nuestras  marchas.  Di algunas voces de  mando, cuyo
cumlimi.ento  demostró  que. los  muchos  meses  de  vida va
gabunda.  rio habían  podido  hacerles  olvidar  la  instrucción
militar,  y  en  seguida,  saludando  con el  sable  a  mi  supe
rior,  dije:

•  .  Pongo  respetuosamente  a sus  órdenes la compañía  de

desembarco  del Emden, compuesta de  cinco  oficiales,  siete
clases  y  30 hombres.»  .



•  LA “FIEBRE DE TRES. DIAS” E EL hOSPITAL MILITAR
DE MARINA DE SAN CARLOS1

POR  El.  MÉDICO  2-°  DE  LA  ARMADA

DOCTOR  LUIS  URTUBEY  Y  REBOLLO

SEÑOR DIRECTOR:

SEÑORES  PROFESORES:

Es innegable., y  de sobra  conocido,  que  en  la  prática
médica  se  carga  con un  tanto  de lo  ajeno  a esa infec
ción  de  límites  nosológicos  tan  poco  marcados,  a

causa  de la  multiplicidad de sus  aspectos,  que  ha sido bau
tizada  por el vulgo  con  los nombres  más caprichosos  (loqui
ha  o follelle,  dendo, cocotte,  tac,  horión,  trancazo,  trompa
zo,  catarro epidémico, coqueluche), y que  aún  se conoce  en
Patología  con  las  exóticas  denominaciones  dç grippe e in
fluenza.

Y  no  faltan, en realidad,  razones para  que  tal  cosa suce
da,  puesto que,  hasta tiempos muy recientes,  han  sido con
fundidos  en  las  descripciones  diferentes  estados  morbosos
‘cuya expresión  clínica  giraba  alrededor  de  tres  sntomas
cardinales:  elevación térmica  acentuada,  catarro de las vías
aéreas,  y  fenómenos  nerviosos  depresivos  de  postración  y
ñialestar.

(1)  Memoria reglamentaria, premiada al autor cori la  Cruz del
Mérito Naval blanca.
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Tan  sólo una de estas enfermedades parece que, con reJa.
•           tiva individualidad, fué  conocida desde  fines del siglo xviir.

Me  refiero a  una afección endémica en varias  regiones asiá
ticas,  que  ha invadido  la Europa con  diversas  epidemias  (la
de  1899V se  extendió  por  toda  la  cuenca  niediterranea),  y
que  hasido  flaniad  del-zgue, dandyfevérs, fiévredes dalles,
fielne roja, seveizday:fever;sirnple contiauedfever, fiebre pia
dosa (Cádiz), f. de Sángay, de chintral, etc.

Más  ierca  de nosotros,  Oirard  señaló  en  Malta (1907),
otros  estadós febriles, de forma continua,  que  revestían  dos
tipos  cuya  duración variaba de  tres a siete  días.

-              Estás fiebres,  en  sentir  de  Oerrard,  coincidían  con  los
grandes  calores, y parecían responder  a la  influencia  de  un

•          enfriamiento.
Semejante  a  uno de  estos  tipos febriles,  era  otra  enfer

•          medad, observada en  la  Herzegovina  y  en  el  litoral  de  la
Dalmacia,  a  la que  los soldados  llamaban Hundskrañkeiizt o

•         «enfermedad perruna» y acerca  de  la cual,  aparte  de algu
nasotras  referencias,  existía  la  de  Taussig,  el  cual  había
afirmado- que  no era contagiosa, y emitió la idea de -su. trans
misión  fuera  debida a  unos  pequeños  dípteros,  conocidos
en  el  país con  el. nombre de pappataci.

Doerr,en-1908,  confirma  esta  hipótesis  de  Taussig  y.
hace  de esta  afección objeto de interesantes  estudios.

-        ba <enfermedad  perruna»,  más  comúnmente  llaiTiada
en  la  actualidad  «fiebre  de tres- días»,  «fiebre  efímera» y
-fiebre  de pappalaci», pertenece al grupo  de las enfermeda
des  estivales y sus  síntomas dominantes, son  los  de  postra

-        - ción  profunda, neuralgias y  trastornos  digestivos  (empacho
gástrico,  anorexia,  vómitos,  diarrea)  acómpañados  de  una

-    elevación  térmica,  que  puede  alcanzar los 40° rápidamente
en  el’primer día,- para  decrecer en el segundo y en el  terce

-        ro, y desapareceren.  el cuarto.  -                 - -

•    •  Esta  duración en el  período febril,  es constante,  y cons
tituye  el principal  carácter de la enfermedad.

-          - Se  ha  descrito  en  la  misma la  aparición  de  exantemas
polimorfos;  pero estas manifestaciones  cutáneas -perteneceñ
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al  <dengue», enfermedad  con  la que  lafibte  de tres días»
ha  sido frecuentemente  confutidida.. Siii  embargo  faltan  en•
ésta  las recaídas  y recidivas tan  comunes en aquella

-  La  naturaleza de la  «fiebre de  tres  días»  es,  indudable
mente,  infecciosa,  como  lo  prueban  los  experimentos  de
Doerr.

Este  autor  tomó  sangre  de uñ  enfermo  en el  primer día
de  su enfermedad,  la dejo  coagular y la envió a Viena, .don
de  el  Dr. -Raubichekse  .inyecta,  bajo  la  piel, 5.centimetros
cúbicos.  A  los ocho  días, el  Dr. Raubiche.k.enferrna, con  el
mismo  aparato de síntomas ya descrito.

Otro  médióo llegadc  de Sarajevo,  inye.case n  centíme,
tro  cúbico  de  sangre,  y  enferma  igualmente  a  los  cuatro
días.

A  pesar  de  esto,  lo  hemocultivos y los exámenes  mi
croscópicos,  no  permiten  encontrar  bacterias  ni  protozoa
rios.  Trátase,  al  parecer,  de  un  virus  filtrable.

Diluída  la sangre  en agua  fisiológica  y  filtrada  por  bu
jias- de  Berkefeld y  de Reichel  puedé  engendrarse  la eifer
inedad,  inoculando  el  producto  de  la  filtración. Los filtrós
Pukall,  sin  embargo, retienen  el germen.

U.  Oabbi ha repetido  lbs, exámenes  hemáticos  sin  obte
ner  mayores éxitos desde  el  punto  microbiológico;  pero  ha
señalado  alteraciones  de la sangre  análogasa  las encontra
das  por  Ashburn y Oraig  en  el dengue:  nórmalidad  en  los
en  los eritrocitos, léucopenia (geneialrnente  menos dç 4.000
glóbulos  blancos), con  descenso   de  las  polimor
fonucleares  y aumento  relativo de la tasa de  monucleares, en
particular,  de  las pequeñas. formas linfocitarias.

En  cuanto al pa.pelde  los insectos pappataci, los mismos  /

Doerr  y  Ashburn  diéron la  prueba  experimental,  haciendo.
picar  por estos dípteros, después que  hubieron chupadosan
gre  de enfermos, asoldados  sanos en localidades indemnes,
obteniendo  resultados  positivos en  dos  individuos  que  en
ferrnarort  tras un  período  de incubación de ‘cuatro días.

Más  tarde,  en  Viena,  consiguieron  análogos  resultados.
Los  trabajos de Bir.tÇ Doerr, y  Russ,  Oabbi, Tedeschi  y
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Napolitani,  Tiraboschi, : Newstead,  Lesne,  França y muchos
•otros  autores  han  cbnfirmado  los  primeros  estudios  y han
completado  el conócimiento de esta  afección, que ha venido
a  figurar  en  el grupo  de las pirexias  infecciosas  más comu
nes  en  nuestros  climas.

Como  dejo dicho, el agente transmisor del virus  que pró
duce  la enfermedad de tres días, es un pequeño insecto, cono
cido,  según  los países, con  los vulgares nombres  de  pappa
taci, sand-flies, beátas, birigitis, y en ciencia, con la denomi

-nación  de ‘Phkbotomus  (ú1,  c?rç,  vena;  ‘o,  yo  corto).
No  es  ocasión  de  hacer  un  detenido  estudio  de  estos

insectos.  Sin embargo,  me parece  oportuiio  dar  una  ligera
idea  sobre  sus  principales  caracteres  y  filiación zoológica.

Está  formado el género  Phlebotomus  (Rondani,  1840), a
expensas  de  un  determinado  nimero  de  especies  de  iíp
teros  pequeños,  en  cierto  modo  análogos  a  los- mosquitos
y,  como estos,- colocados  en el suborden  de  los  neinóceros
(Nernocera).  .  -  -

Pertenecen  a  la familia -Psychodidae,  y  su  situación  en
la  clasificación que adoptamos  (Brurnpt) está  indicada, en el
siguiente  -cuadro sinóptico:

Suborden  Nemocera,

-  Sin  celda discoidal ni  espolón
Con ocelos. -  tibialBibionidae.

-       Tibias anteriores  con  espolones.  Blepharoceridae.

Terminando  cer-  Anchos ypla-  .  .  -

nosSimulidae.  -ca  del  vértice  /  Delgados  y
-  .  .  del  ala;  tibias  cilindrói

y  metatarsos.,     desChironomidae.

Sin•  ocelos;                    de 6Cecydomidae.No  mayor
nerviación

lan  ceo la-
-            ala; número

d  e  divisiones     das y  be-costalDando  la  vuelta   Másde6;álasIludasPsychodidae  (Geii.de  las  nervia-          -  Phlebotomus)
clones.     1,  Másde6;alas

oblongas  y          -
escamosas.  Culicidae.
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Los  palpos maxilares están formados por  cuatro artejos
y  son más largos que la trompa.

Las.  nerviaciones del  ala  ofrecen las  siguientes  par
ticularidades: la primera longitudinal es simple; la  segunda
está  dos  veces bifurcada; la  tercera es  simple; la. cuarta,
bifurcada; las quinta y sexta, simples.

Las  nerviaciones transversales estan aproximadas a  la
base  del ala, siendo por consiguiente, muy cortas las celdas
basales.

Las larvas son cilíndricas y poseen un  tubo  respiratorio
terminal, muy corto. Las ninfas son inmóviles y tienen dos
ocelos  pediculads.                      -

El  insecto perfecto sólo mide un  milímetro y  medio o
dos  milímetros de  longitud; es de  color grisáçeo claro y
tanto  su cuerpo como sus patas y alas están cubiertas de un
finísimo bello.

Viven los flebotomos en lugares sombrios, en sitios don
de  abunden materias en descomposición; así se les encuen
tra  en los huecos de las paredes en casas húmedas y obscu
ras  y, principalmente, en  los retretes. Sólo de  noche salen
de  noche de estos lugares para picar al hombre.

Las  larvas habitan igualmente en las substancias podri

das  o excrementicias y también en lás aguas paradas y su
cias,  donde se distinguen difícilmente.

La  evolución de los flebotonios, estudiada principamen
te  por Grassi, es análoga a la dé los mosquitos.

Según  parece, no son estos insectos simples vectores del
gérmen patógeno; son verdaderos huéspedes del  mismo y,
probablemente, en  su  interior evolucionará el parásito de
un  modo semejante a como lo hacen en  otros animales los
hematozoartos conocidos. Va sabemos que este importante
papel del flebotomo fué demostrado por Doerr cuando, tra
tando  de probar la aseveración de  Taussig, propagó la en
ferniedad experimentalmente mediante la picadura de  estos
animalitos. Sin embargo, parece que  la  transmisión puede
efectuarse  directamente por  la  sangre  de  los individuos
afectos.            . -

foMotxxxxr  .
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Como  en la  generalidád  de  los dípteros,  s6lo  las hem
bras  hematófagas. Las distincionesespecíficas  se basan  en la
cónstituciones  del órgano  copulador  del  copular. rnasculino
y  de aquí  la  dificultád  de  la  caracterización;  pues  los  nia
chos,  no  ata’cando al hombre, son  má  difíciles de capturar.

Respecto  a la distribución geográfica del flebotonio, pue
de  decirse  que  se encuentra,  por lo menos, en. cuatro  conti
nentes.

Conócense  çerca de 30 especies diferentes, cinco de éÍlas
europeas.  Son estas: Phl. Pappatassii, Sopoli;  Pizi. minutus

e

Rondani;  Pizi. Legeri, Manson;  Plil. perniciósus (major)
Newstead;  Phl. nigerrimus, Newstead.  Aderiiás,  se  cuentan
otras  muchas en  América, Asia y Africa.  

Pittalüga  ha señalado  la  presencia del  Pki. papaiasii en
la  Guinea  española,  y  este  autor y S. de  Buen,  encLieritráñ
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lás  tres  primeras especies en la Península  (Palma de  Mallor
¿,  Málaga y Granada).

Pero  lo que  más inmediatamente nos interesa es  la exis
tencia  del flobótomo en la región gaditana.  Capturados  pri
meramente  en  Cádiz por  A.  Suffo varios  individuos  de  la
especie  papatasil, han sido recogidos  luego  por  mí  mismo
en  la capital y en San Fernando, dentro  del mismo Hospital
de  San Carlos, entre la nube  de  pequeños  dípteros  qóe  iii-
vade  el despacho  de  médicos  de  guardia  en  las, calurosas
nóches  de verano, sobre  todo,  cuando  aprietan  los  vientos
del  Este.

Incluyo  una  fotomicrografía  original y un  dibujo  hecho
por  mi hermano.  Ambos  están  tomados de un  ejemplar  de
los  apresados  por  mi amigo el  Dr  Suffo.

Comprobada  la existencia  del  flebotonio en  Cádiz  y sus
proximidades,  ¿existirá igualmente  la  enfermedad  de  cuyo
germen  es  huésped  dicho  insecto?

De  largo tiempo he llatnadb la atención  de  los  médicos
gaditanos,  la existencia en  la  localidad,  de  ciertas  pirexias,
efímeras,  que no podían encajarse  completamente en el  en-

•  casillado  clásico de las infecciones febriles conocidas.
Por  mi parte, puedo decir que ha fijado mi interés duran

te  el tiempo que  presto  servicio en  este  hospital  militar,  la
cónstancia  con  que  llegan a’él enfermos  que  presentan  un

•       conjunto sintomático  muy. análogo  al  que  describen  los
autores  con  la denominación  de  «Fiebre de  res días».

•     En la prensa  profesional  gaditana  se  ha  tratado  ya  del
asunto;  pero a  pesar de ello, puedé decirse que no hay hechp
trabajo  ninguno cón  la seriedad  que el  caso merece.

No.  pretendo  en  esta  Memoria  dejar  establecidas  con
clusiones  definitivas  sobre  la  cuestión,  pues  apremios  de
tiempo  me han  impedido recoger  datos y pruebas de mayor.
valor.  Quiero, sí, hacer  notar  a los ilustrados  profesores que
me  escuchan,  y este es el principal  objeto de las présentes lí
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neas,  la existencia del considerable número de casos clínicos
que  verosímilmente pertenecen a  la  enfermedad que  nos
ocupa,  e  insistir sobre la  conveniencia, de  emprender el
estudio  completo del asunto, cuyo interés científico es  tan
grande.

De  los enfermos vistos por mí, y  de  los datos tomados
de.las  estadísticas de la Clínica médica de este Hospital, he
seleccionado aquello que me ha  parecido más interesante,
para  expresarlo a continuación:

Caso 1.  Domingo Cortés España, soldado guardia del
arsenal. Ingresó el día 21 de mayo. Alta, el 24 del mismo mes.

Días.          Temperaturas.

21  de mayo38°,6.
22380  y  370,4•

23    
24  *    »  .  Apiretico.

Caso II.  José María Pérez Iglesias soldado del cuartel.
Ingresado el 21 de mayo. Alta, el 24.                       e

Días.          Temperaturas.

‘21  de mayo37°,8.
22  »370,5  y  37G•

 :    :::::::: Apirético.

Casó III..  Manuel  Domiriguez Rodríguez,  soldado  del
cuartel. Ingresado el 22 de junio. Alta, el 25.

-               Días.          Temperaturas.

22  de junio36°,5.
2337°,5y  389

::::::::  Apirético. -

Caso IV.  Lorenzo  León Troya, soldado’ del. cuartel. In
gresado  el  2 de julio. Alta, el  7.  -             -
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-                  Días.          Temperaturas.

2de  julio370,9y  4Ø03     »37°,5y37°.

•Apirético.

6  »  »

7»  »..

Cas6  y.  José  Montenegro  Piñeiro,  marinero  de  la  Ço

man  dancia  general.  Ingiesado  el  6  de  julio.  Alta,  el  8.

Días.       Temperaturas.

6  de  julio38°,5.

    :::::::::  Apirético.

Caso  VI.  Francisco  Fortes  Sánchez,  soldado  del  cuartel.

Ingresado  el  8  de  julio.  Alta,  el  12.

Días.       Temperaturas.

8  de  julio38°,3.

9    »37°,6  y  37°,3-.

10»  »

11-  »  »Apiréticó.

12»  »

Caso  VII.  Francisco  Carrasco  Medina,  soldado  del

cuartel.  Ingresado  el  2  de  agosto.  Alta,  el  7.

Días.       Temperaturas.

2  de  agosto370,9  y  37°,5.

-    3  a   »37°,2y47’.

4»   »

5»   a

6  »Apiretieo.

7a

raso  VIII.  Antonio  Ortega  Ortíz,  marinero  de  la  Co

mandancia  general.  Ingresado  el  5  de  agosto  Alta,  el  8.
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Días          Temperaturas.

5  de  agosto.  38°.

•  6  »3705  y 3703     :::::::: Apiretico.

Caso  IX.  José  Cubiles  Chacón,  soldado  del  cuartel.
Iñgresado  el  11 de agosto.  Alta, el  1.

•        Días.           Temperaturae.

11  de  agosto38°,4  y  38°,6.
12  »38°,2  y  37°,3.

?13»-

 :     ::::::: Apirético.
16»  »...

•   Caso:X.  Miguel de la Torre  Cerve’ra, so1ddo  del cuar
tel.  Ingresado el  i8  de agosto. Alta, el 20.

Días.           Temperaturas.

18  de  agosto37°,4  y  38°.
•            19    -37°,2  y  37°.

20  »   »Apirético.

C»aso XI.  Manuel Vázquez Vázquez, soldado del cuartel.
Ingresado  el 23 de agosto. Alta, el  25.

Días.           Temperaturas.

23  de  agosto38°,5.’
24  »   »370,5  y 37°.
25  »    »Apirético.

-    Caso XII.  Manuel  Pérez  Cerdido,  aprendiz  d  artillero.

Ingresado  el  9  de  septiembre.  Alta,  el  11.

-         Días.          Temperaturas

9  de  septiembre...  • 38°,5.
10.  » •   •  »     ...‘   37°,4.
11  »-  •  • »   •.-.-.  -Apirético.
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Caso XIII.  Adolfo Torres  Salinas, aprendiz de artillero:
Ingresado  el  18 de septiembre.  Alta, el 22.

Días.           Temperaturas.

18  de  septiembre...  37°,2.
•      19 »       »   ..  37°,1  y 37°
•      20 »

21  ‘    »   ...  Apirético.
22  »    »

Caso XIV.  Francisco Pérez Cabeza, soldado  del  cuar
tel.  Ingresado  el 30  de septiembre.  Alta, el 3 de octubre.

•                    Días.           Temperaturas.

0  de  septiembre...  39°,5.
1  de  octubre390,5  y  38°.
2»»...  -

Apiretico.

-         o»  »-

Caso  Xli.  Diego  Sánchez  Rubio,  cabo  de  Infantería  de

•Marina,  del  cuartel.  Ingresado  el  6  de  octubre.  Alta,  el  10.

Días.       Teaperaturas.,

6  de  octubre37°,8-.

7  »3703  y  37.

8»   ».-

9  »  »Apirético.

•          10»_  »

Caso  XVI.  José  Centeno  Uombre,  aprendiz  de  artillero.

Ingresado  el  7  de  octubre.  Alta,  ellO.

Días.       Temperaturas.     -

7  de  octubre..  .  .  ...   38°,6.

.837°,6y87°.

9»    »

•         17  ‘  •  »  •.  .   ç  Apiretico.

Parala  interpretación  de  estos  casos  hay  que  tener-  pre

snte  que  si  bien  iio  han  pasado  más  que  dos  días  deenfer

medad  en  el  lospital,  llevan  sobre  ellos  el  tiempo  que  pre
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cedió a la expedición de a  baja;. tiempo que ha de calcular-
se  en.un día, p’uésto .que en  los establecimientos militares
de  procedencia, es diaria la visita facultativa.

Resultan, pues, tres días de énferiuedad por cada pacien
te  o, por lo menos, tres días con  elevación térmica, lo que
concuerda  en  un  todó con  la  infección que es objeto de
nuestro estudio.

•    Igual coincidencia existe en la sintomatología general de
la  afecciÓn. No ha  sido anotada anteriormente para  cada
caso,  por evitar la monotomía de la repeticiÓn., Baste decir,
que  en  todos predominaron los  fenómenos de  depresión
nerviosa,  tales como el quebrantamiento, la postración y el
‘malestar general, juntamente con los dolores articulares de
las  extremedidades. Casi todos aquejaban cefalalgia y neu
ralgias diversas, y  piesentaban síntomas gastrointestiiales,
lengua  y  saburrosa, etc. Un  menor número, encontrábase.
afecto de dolorirnientos torácicos y de tos.

En’ ningún caso pudo observarse tumoración esplénica,
alteraciones ganglionares “ni’ tampoco e’l rasli o:’ exántema
característico del dengue. ‘

Otro  dato de valor diagnóstico es el  que  ninguno haya
vuelto al hospital con, récaidas de la misma enfermedad.

Etiológicamente, ‘no nos faltan razones qúe aumenten lo
verósíinil y ‘probable de núestra sospecha.

En  primer lugar, debemos hacer notar que entre los mu
chos indivltinos diagnosticados de griposos en todo el año
(184 desde el 1.°de enéro al:31;de agosto 1917), sólámente
en  los meses de mayor calor se encuentran los que siguen
un  curso tan efímero.

Por  otra  parte, !os  datos estadísticos antes  apuntados,
hacen ver claramente la frecuencia del padecimiento.  las
colectividades cuyos domiciliosradican cerca de la zona en
que’ han’ sido cápturados los flebotomos. ‘  :  ‘

Por  el contrario, en los enfermos procedentes de los bu
ques, nunca pude encontrar una evolución’ nosológica tan

«caracteristica.’ ,  ‘  :‘  •  •  ‘  ‘  :  “
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El  diagnóstico de la fiebre de pappataci deberá estable
cerse  en presencia de lós siguientes datos: aparición con los
primeros  calores y desaparición durante la temporada oto
fral;  existencia en  la  región  de  dípteros  psicódidos del
gén.  Phlebotomus; triduo febril, durante el cual, la tempera
tura,  bruscamente elevada, ofrece tendencia al  decrecirnien
to  progresivo; persistencia de los fenómenos depresivos du
rante la convalecencia, que es relativamente larga; ausencia
de  alteraciones en  los  órganos heinatopoyéticos; falta de
manifestaciones cutáneas; fálta de recidivas.

Además, se tendrán encuenta  los resultados del  labora
torio  que han de ser negativos.

Estos  caracteres, presentados por  los enfermos de  que
he  hecho mención, son suficientes para no confundir .a fie
bre  de tres días con los estados morbosos más semejantes:
grippe,  infecciones colibacilares y  paratifoideas, melitococ

•  cia, fiebres recurrentes e intermitentes, y. la enfermedad más
parecida, el dengue,  cuyo contagio . parece  debido a la  ac
ción  de ciertos mosquitos (Cules.fatigans, Stegomyia calo
pus-fasciata).

El  pronóstico de  la  enfermedad es  esencialmente be
nigno;  de  aquí  que  su  terapéutica sea  puramente sinto

•  mática.
Haremos notar que, in vitro, la saponina y el trypanroth

no.  actúan sobre el  virus, como tampoco el  suero de  los
animales inmunizados. En. cambio, se destruye coñ el suero
de  hombre curado y  también con  el  atoxil. Como puede
comprenderse, dada la benignidad de la afección, no es cosa
de  pensar en la utilización de un medicamento tan peligroso
corno este último.  .  —

Pero  si la terapéutica específica es inútil, no puede decir
se  lo mismo de la profilaxis.

En  el terreno particular en que nos colocamos, hemos de
tener  presente que los individuos convalecientes de este mal

-     se encu-eñtran en pésimas condiciones para las rudas faenas
miliares (ejercicios, marchás, servicio de policía, &). Además

•        que no podemos asegurar:que lainocuidad del padecimien
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to  sea la misma cuando  se contraiga en el interior del mismo
.hopital  (caso posible) por sujetos  ya enfermos.

Se  impone,  pues,  una severa  lucha higiénicá, encamina
da,  por  una parte..a  destruir  1as.fuentesde  infección  y,  por
Qtra, a procurar  la protección individual.

Coñ  el  primero de estos fines débería llevarse a  cabo  la
higíenización  de los lugares que  constituyen  el  habitat del
flebotomo:  réforma y  mejoramiento sanitario  de  los  retretes
(deque  tan  necesitadoestá  nuestro hospital); alejamiento de
los  lugarés  destinados  a recojer basuras. y a la permanencia
y  cria de  animales domésticos (cuadras,  establos,  conejeras,

•       palomares y gallineros,  etc.); desaparición de  las charcas, es
tanqués  y albercas  de  aguas  paradas; y sobre  todo,  limpie-

•       za, mucha limpieza. Sobre esto último, creo  oportuno  enca
.recer  la coñveniencia  de practicar el barrido  en  hospitales y
cüarteles,  en seco,  por medio de  los aparatos  especiale.s de
aspiración.qúe  todos  conocemos.

Como  medida  de protección  individual,  me  parece  má
práctico  que  el  emplear marcos  de tela  definas  mallas (de
cuya  falta de restauración,  una vez rotas  nos  dan  mmn desdi
chado  ejemplo las  instalaciones de las Compañías ferrovia
rias),  el  uso del mosquitero  personal en las camas.

•          El anhidrido sulfuroso, aplicado según  los métódos üsua
les,  nos servirá  para• practicar la desinsectización (insectici—
.dia)  en  los lugares cerrados, donde  sopechemos  que  se ve
rifica  la evolución yel  alojamiento de  los flebotomos.

Resumo  el  texto  de  este  trabajo,  estableciéndo  las  si
guientes:         . ••  .  .

onc1usiónes.  •

L  Que  está  demostrada  la, presencia  en  Cádiz  y  en
San  .Férnando (población  de San  Carlos). de dípteros  psicó—
didos  de Ja especié Phlebotomus papatasii, .Scop.
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2.  Que hago notar la frecuencia con que ingresan en
este  Hospital, durante la estación calurosa, enfermos proce
dentes  de los lugares cercanos, que, a pesar de ser conside
rados  como afectos de gripe,  ofrecen un cuadro sintomáti
co  semejante en un todo al de la infección cónocida hoy día
con  los nombres de «fiebre de pappataci» y fiebre  de  tres
días».

3&  Que me parece lógico, en vista de estos anteceden
tes,  considerar como verdaderamente atacados de este mal
los  casos por mí citádos en el texto, que, según creo, son los
primeros descritos en España.

4a  Que estimo conveniente la realización de una inten

sa  labor científico-experimental (a la  que yo contribuiría en
la  medida de mis fuerzas), con el objeto de estudiar más a
fondo,y  en tiempo oportuno, este interesante asunto, y

5a  Que creo necesario emprender, en cuarteles y .hos -

pitales, una campaña sanitaria contra los insectos hematófa
gos;  campaña, nada especial para este caso, de  la  que he
mencionado más atrás sus partes principales.

San  Fernando, octubre de  1917.
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El  Gabinete  de guerra  inglés,  de  acuerdo  con  sus  alia
dos,  publicó  un resumen  de  los  aumentos y disminuciones
experimentados  por  el tonelaje  mercante  mundial  desde  el’
mes  de agosto de  1914 hasta  el  31  de  diciembre  de  1917.
Dicha  estadística, de carácter  oficial, formulada por  el  Almi
rantazgo,  comprende:  1.0  Pérdidas  por  la acción  naval  ene
miga  y accidentes  de mar (incluyendo  182.829 toneladas de
buques  internados  en  pqertos enemigos);  2.° Tonelaje  mer
cante  construído,  excepción  hecha  de  los  astiUeros de  la
coalición  adversaria  de  Inglaterra;  y  3.’  Naves  enemigas
capturadas  y puestas en servicio por  los aliados.

Según  tales antecedentes,  la disminución neta del tonela
le  comercial del mundo en aquel  período, ha sido de tonela
das  2.632.297, con  el detalle demostrativo siguiente:

Inglaterra.  Otros  países.    TOTAL

Disminuciones o pérdidas....   7.079.492   4.748.080  11.827.572

AUMENTOS:

Pornuevasconstrucciones   ‘3.031.555   3.574.720   6.606.275
Pór  capturas  tonelaje  ene

migo780.000   1.809.000   2.589.000

TOTAL  AUMENTO3.811.555   5.383.720   9.195.275

Disminución  líquida .  .•.              -   2.632.297
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El  acta final de 3 de’diiembre  de  1917  de  la  conferen
cia  de París  sancionó el proyecto de creación de  un  Conse
¡o  interaliado de  trañsportes marítimos, compuesto  de  dos
ministros  de Franca,.de  Inglaterra, de Italiay.de  un  répre
sen tante del Gobierno  norteamericano.

Este  Conséjo se  ha reunido bajo  la  presidencia  de  lord
Robert  Ce.cil, subsecretario  del Ministerio  de Estado,  desig
nado  con sir J. Maclay, inspector de navegación :etl ‘concep

•     to de representantes  dé la  Grab  Bretaña. Forman  parte ade
•         más, de dicho Órganismo interaliado,  Mr.  Clementel, minis

tró  de Comercio,  y Mr.  Loucheur, ministro  de  Armametos,
en  representación :de  Francia;  los  Sres.  Cr.espi y  Salvatore

•      Orlando, ministro de Aprovisionamientos, aquél y  comisario
de  construcciones de buques  mercantes,. el  segundo,  repre

-        sentando a  Italia; .y Mr.  Stevens,  vicepresidente  de la Junta
de  Navegación de  ],os Estados Unidos.

Mr  Cláveille, ministro  francés  de  trabajos  públicos,  y
Mr.  Vi.lgraiii, subsecretario  francés  de  Aprovisionamientos;

•          el Sr: Bianchi,  ministro  italiano de  transportes  y el general
Dall’Olio,  ministro  de  Municiones  de  dicha  monarquía,

•         sistierón a  las reuniones  del’ Consejo, a  las  cuales  acudió
también  un  cierto  número, de delegados  franceses,  italianos

-          y yanquis;  siendo nonibradó  secretario  Mr.  Salter,  director

del  tráfico en el  ministerio de  Navegación.
La  misión del  Consejo, cuya  primera  sesión  tuvo  lugar

el  12 de marzo, es  vigilar  la  dirección general  de  transpor
-   tes  marítimos  aliados,  para  obtener  del  tonelaje  a  su dis

posición,  el  mejor rendimiento  posible  para  proseguir  los
fines  comunes  de guerra,  dejando  no  obstante a  cada  país,
la  responsabilidad de  la explotación  del tonelaje  que  usu
fructúe.

El  Consejo centralizará las informaciones y coordinará  la
política  y la  acción de Francia,  Italia,  Estadós  Unidos  y  la
Gran  Bretaña,  regulando  sus  programas  de importación  en
vista  de  las posibilidades  de transportes de los aliados, pero

•     :   téniendo siempre en cuenta las necesidades militares y nava
lesy  procediendo  al  empleo del tonelaje  de  la  manera  más
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adécuada  iara  asegurar la  inaydr eficacia, siguiendo  el  orden
de  preferencia aconsejado  por el  desarrollo  de  la  campaña.

Tendrá  el Consejo  una  comisión permanente compuesta
de  cuatro secciones francesa, italiana, norteamericana  y bri
tánica,  siendo el jefe  de  la  última,  secretario  del  Consejo.

El  Consejo,  por  medio  de  esta  Secretaría  permanente,
obtendrá  los programas de cada una  de  las  principales  ca-

•   teg.orías  de  importación  esenciales  y  las  referencias  com
pletas  del  tonelaje de que dispongan  los respectivos Gobier
nos;  examinará- aquellos  y  los  comparará  con  estas,  para
establecer  los  déficits  eventuales;  y  verá  el  modo  de  re
mediar  tales  desequilibrios,  bien  por  la  reducción  de  lcs
programas,  por  la  adquisición—si  fuera  posible—de  un

•   tonelaje suplementario,  o por  el  empleo  más  económico  y
mejor  coordinado  de los buques  disponibles.

•    ID  marzo—Noticia  el  Almirantazgo  que  el  buque
hospital  británico Guildford-Casile fué torpedeado,  sin  ser
hundido,  a  la entrada del canal  de Bristol.

—(Gulldford-Castle, de 8.036 toneladas,  perteneciente  a
*      la Unión-Castie  Company, de  13,5 millas de velocidad).

•  -  12.—Referencias  oficiales británicas  expresan  que  dos
hidraviones  ingleses entablaron combate con  cinco  aviones
enemigos  en  la  región  meridional  del  mar  del  Norte,  re
sultando  destruido  un aparato  alemán.

I9.----Anuncia Le Temps que el submarino francés Diane,
que  hace  tiempo  debió  llegar  al  puerto  de  su  destino,  se
considera  perdido.
-   —(Diane, de 630 toneladas,  10 y 17 millas de velocidad,
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1Ó tubos  de lanzar y 35 tripulantes.  Empezó a prestar  servi
cio  en  1915.)

Comunica  el Almirantazgo que  una patrulla de  hidrávio
nes  ingleses  luchó  con  otros  dos  germanos,  10  millas  al
Nordeste  de la isla de Borkum, abatiendo  incendiado  a uno
de  lós  últimos,  y  regresando  indemnes los  aparatos  britá
nicos.

21.—Entre  cuatro y cinco  de la mañana,  dos  cazatorpe
deros  ingleses y tres franceses libraron combate con una flo
tilia  de destroyers alemanes que acababan  de  cañonear Dun
kerqúe,  afirmando  el  parte  oficial de  Londres  que  ningún
buque  aliado fué  huñdido,  resultando  sólo  con  averías  un
cazatorpedero  británico, que  logró, no obstante, ganar puer
to.  Según  las referencias del  mismo origen, se  cree que fue
ron  echados a pique  dos destroyers y dos torpederos germá
nicos,  maniféstándosé  haber recogido náufragos de dos  tor
pederos.

El  comunicado oficial de  París,  relatiro  a  dicho  encuen
tro  naval, insiste  en referir aquella  lucha entre los cazatorpe
deros  aliados  y  una  flotilla  de  torpederos  alemanes  del
tipo  A,  de  los cuales fueron  dos  hundidos,  y habla  de  una
seguñda  e inmediata  acción  entre  las  citadas  fuerzasna
vales  anglo-francesas  y cinco  grandes  cazatorpederos  ale
manes  llegados  de  bombardear  Dunkerque, asegurandó  la
destrucción  de  uno de éstos y  la probabilidad  de  la pérdida

de  dos más.
El  parte  belga se  limita a  consignar  que  en el transcurso

de  una  escaramuza naval,  a  lo largo del litoral  de  Dtüiker
que,  fué  cañoneada la  costa  cerca de La Panne  por  barcos
enemigos.

Y  un  radiograma  oficial de Berlín,  fechado en  22,  dice



DIARIO  NAVAL...              5O1

que  fuerzas de torpederos alemanes, después de bombardear
Dunkerque,  Bruy Dunes  y  La Panne,  arrostrando  el  fuego
de  las  baterías  costeras,  lucharon  con  algunos  destroyei
enemigos,  ganando  su base. de  flandes  la flotilla germana,

sin  daños ni  pérdidas,  con excepción  de dos  pequeños  bar
cos  exploradores  que  no  han  regresado  de su viaje al O. .de
Ostende,  y  deben considerarse desaparecidos.

En  la tarde del  mismo día, monitores  británicos bombar
dearon  Ostende,  prepediendo  a ese ataque  una escaramuza
entre  una  escuadrilla de hidraviones ingleses  y cuatro  aero
planos  enemigos,  que  dió  por resultado, según  afirma el Al
mirantazgó,la  destrucción de los últimos.

Durante  el bombardeo atacaron  a los monitores los avio
nes  germanos,’siendo  uno de ellos derribado.

Hidraviones  ingleses,  comisionados  para  reconocer  la
bahía  de  Heligolanid, atacaron con  sus ametralladoras  a  va-
nios  dragaminas adversarios

Un  radiograma,’ publicado  por  el Ministerio  ‘de la  Que
nra  heleno,  expresa  que  un  dirigible fué  visto  sobre  la  isla
de  Creta  con  rumbo hacia  el  Norte, por cuya  razón  fueron
apagadas  todas  las luces de  Atenas en la  noche  del 21.  No
ticias  oficiales del Cairo de esta fecha hablan’también de un
dirigible  enemigo  sobre la costa,  indicando la  necesidad  de
tomar  precauciones pOr si ‘se preparara  algún raid.

ToMó LXXXII  ‘                            6.
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22.—Un  draaminas  inglés  se  hñndió por choque  con
una  mina, pereciendo dos oficiales y 64  hombres de su tripu

•            lación.

23.—Un  cazatorpedero británico se  prdió  en  uña  coliL
Sión  nocturna,, salvándose la dotación, coi  excepción de dos
tripulantes.

Notician  de Washingtoi  el  ingreso  en,  un  campaménto
nórteamericano  de  prisioneros  de  la dotación, de un.subma
nno  alémán’ hundido  recientemente  por  la  escolta  de  un
convoy  yanqui,  de  la  cual  formaban  parte  los  destróyers
confederados  Fañning  y Nicizolson.

•      24.——E1 Almirantazgo inglés comunica detalles  del  ser-
•   •  vicio  aéréo  de  patrullas  desde el 21  al 24,  asegurando  que

sus  hidraviones abatieron  diez aparatos  enemigos,  ejecutan-
•    do  tres  bombardeos  a  los  muelles  de  Brujas  y  atacando

•  varios  destroyers, torpederos  y  pesqueros  armados;  regre
sando  todas las máquinas indenines,  salvo  iina,  obligada  a
descender  en la mar,  que  fué recogida por un cazatorpedero
francés.  .,  •  •  ••  y.

Referencias  particulares escandinavas, transmitidas desde
Londres,  dan  por cierto  que  en aguas  de  las islas Aland  se

hundieroñ  por  choques  de  minas  los  transportes  alemanes
Hindenbuig  y  Dab1ad,  y  resultó  seriamente  averiado  el
Frankland.
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27.—Se  perdió así mismo por  contacto de mina  ún  ca
zatorpedero  inglés, desapareciendo .41 tripulantes.

28.—Comunica  el Almirantazgo el  torpedeamiénto  del
buque.  auxiliar  británico  Tithonus.  Ealtan  un  oficial  de  la
marina  mercante y tres  marineros.         -

30.—El  trasatlántico español Manuel Calvo, salvó el ca
zasubmarino  francés S. C. 171, sin gobierno,  estando privada
su  dotación de agua  y víveres.

Un  despacho  de San Petersburgo,  no  confirmada oficial
ménte,  comunica  que  el  érucero  acorazado  ruso  Almirante
Makaroff  tocó una  mina, yéndose a  pique en  la  entrada del
puerto  de  Reval.

(Almirante  Makaroff,  botado  en  La  Seyne . en  1906,  de
7..887 toneladas, 22,5 millas, dos cañones de 203 milímetros
ocho  de  152, veinticuatro., de 76  milímetros y dos tubos submarinos  de  lanzar. Su dotación  la  fotmaban.573  hombres.)

.1.0  abril.—La.  estadística  oficial  del  Almirantazgo de

las  pérdidas de buques mercantes ingleses, duratíte el mes de
marzo  (cuatro semanas,  del 3 al  30), es  la siguiente

Buques  perdidos de  más de  1.600 toneladas   48
Idem  íd. de menos  de íd28

‘Idem  íd. pesqueros9

Las  naves  comerciales francesas, hundidas  en  igual  pe
ríodo,  como resultado de  la campaña submarina, fueron:
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De  más de  1.600 toneladas     3
De  menos de íd11
Pesqueros8

Los  buques  italianos perdidos  en  el  mismo  plazo, son:

Vapores  de más de  1 .‘500 toneladas9
Idem  de íd. de  menos de  íd.  •    5

Veleros15

Un  cazatorpedero  británico  se  perdió  en  una  colisión,

salvándose  todos  sus  tripulantes.

21—En  n  radiograma  de  Nauen,  no  confirmado  oficial

mente,  se  asegura  que  un  numeroso  convoy  fué  atacado  por

submarinos  a  8  millas  de  la  cost.  noruega,  siendo  hundido

un  crucero  auxiliar  inglés.

3.—Partici  pa  radiotelegráficamente  el  Almirantazgo  ale

mán  que,  de  acuerdo  con  el  Gobierno  finlandés,  han  sido

desembarcadas  tropas  germanas  de  socorro  en  Hangó  (Fin

landia  del  Sur).

4.—Un  destroyer  inglés  se  hundió  como  consecuencia

de  una  colisión,  desapareciendo  la  totalidad  de  sus  tripu

lantes.
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5.—Telegrafíau  a  Le  lemps  desde  Vladivostok el  des
embarco  en  ese  día  de  un  destacamento  de  infantería  de
Marina  británica.  Dicha operación, como la análoga efectua
da  en el mislño puerto pór  los soldados  de  Marina  japone-,
ses,  se  explican, por la necesidad  de  asegurar la  protección
de  los súbditos  nipones y aliados,  manifestando  en su  pro
dama  el vicealmirante  iKato que  no  existe el  propósito  de
Intervenir  en  los asuntos  interiores de Rusia.

6.—Comunican  de Copenhague  que un  submarino  ale
mán  varó en el  pequeño  Belt, sobre  la  costa dinamarquesa,
produciéndose  ligeras  averías. Aunque  los  esfuerzos  de  su
dotación  no  lograron desencallarlo, el rápido  auxilio  de  un
crucero  y un  remolcador  germanos  permitieron  ponerlo  a
flote antes  de transcurrir el  plazo de veinticuatro  horas.

9.-—-Al anochecer de  este día,  varios  torpederos  alelTia
nes  cañonearon  los establecimientos  próximos a  La Panne.

10.—Notician  en esta fecha, de la capital moscovita, que
los  barcos rompe-hielos  Volynctz, ruso  y  Tarmo, finlandés,
desembarcaron  un  destacamento  alemán  en  Lovisa,  entre
Helsingfors  y Viborg, ocupando  el puerto.  Se  asegura  que
ua  flota germana,  acompañada  de  varios transportes,  salió
de  Reval con rumbo también a  Lovisa.

Telegrafían  de San  Petersburgo  que  los barcos  rusos dé
guerra  estacionados  en  Helsingfors  (Finlandia),  salieron
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para  Kronstadt.  Quedan  en el puerto  finlandés  unos  30 tor
pederos,  40  submarinos  t  50  transportes,  según  lás referen
cias  del  Estado Mayor  de. la  Marina  los cuales  no  podrán
ser  evacuados y se  procederá  a desarmarlos.

IL—Afirma.  Le Teinps que el  acorazado  alemán .RJiein

land  varó cerca de  las islas Aland a  causa  de la niebla,  rea
lizándose  trabajos  para  ponerlo a flote.  No  hay  noticias ofi
ciales  germanas que corroboren  dicho accidente  de mar..

—(Rlzeinland, botado en  1908, de  18.200 toneladas,  20
millas  de velocidad,  doce  cañones de 280 milímetros, doce
de  150 y diez y seis de 88, más seis tubos de lahzar. Su dota
ción  es  de 961 hombres.)

12.—Cornúnica el Almirantazgo alemán que en la noche

del  11 al 12 una flotilla británica, compuesta de monitores, ca
zatorpederos y torpederos, cañoneó Ostende,  bombardeando
los  hidraviones  simultáneamente  Zeebrugge.  Un bote  auto
móvil  inglés, incendiado por la artillería de  costa germana  y
abandonado  por su dotación, cayó en poder  de los  alemanes.

13.—En la noche  del 12 al 13 una escuadrilla de dirigi
bles  alemanes  franqueó el  litoral británico, atacafldo los dis
tritos  del  Este y del  centro  de  Inglaterra, y regresando  los
aparatos indemnes.

14.—Participan de Londres, con esta fecha, que un sub
marino alemán hundíóe.1-buque de Liberia Presidente Grant,
cañónéando después el puerto de Monrovia, capital de dicha
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república  africana, consiguiendo  destruir  la  estación radio
telegráfica  y causando  algunas victimas. Un buque  que acu
dió  en auxilio  de la ciudad,  entabló combate con  el subma
rino,  ignorándose  el  resultado de la  lucha.

15.—Atiuncia él  Almirantazgo que la flota británica, des
tacada  para  barrer las minas del Kattegat, cañoneó y hundió
diez  dragaminas  germanos, salvando sus tripulaciones.



NOTAS PROFESIONALES

ALEMANIA

El  cañón de largo alcance.—Aunque no  se  trate  de  un  ea
fión  naval,  s  sin  embargo  tan  saliente  el  hecho  de  que  Pa.
ns  haya  sido  bombardeado  desde  una  distancia  superior  a

•       100 kilómetros  que  no  queremos  privar  a  nuestros  lectores
de  algunas  noticias  y  conjeturas  que  sobre  este  cañón  llegan

•      a nosotros.
Analizando  los  cascos  de  los proyectiles  caídos  sobre  Pa

ris,  se  deduce,  que  el  calibre  estos  es  de  unos  220  milline
tros,  su’ altura  de  50 centímetros,  espesor  de  las  paredes  de

•       cuatro centímetros  y,  por  tanto,  de  unos  100  kilogramos  de
peso.

La  forma  debe  ser,  aproximadante,  la  el  unido  grabado;
el  material  de  que  .están  construídos  es de  acero  muy  duro,

de  estructura  granujienta  y  rotura  muy  brillante.  Van  pro
vistos  de  una  gran  cofia  de  plancha  de  palastro  fina,  muy
cónica  para  disminuir  los  efectos  d’e la  resistencia  del  aire.

Su  superficie  no  es  lisa,  sino  acanalada,  en  parte.  Van
provistos  de  dosbandas’de  forzamiento,’  para  ce’ntrarIds  per

•fectamente,  y llevan  una  espoleta  de  percusión  en  el  culote.
El  liafragma  agujereado  que  se  ve  en  la  figura,  debe  ha

cer  el  oficio  de  retardador,  pues  ‘al  explotar  la  espoleta  lo
liará  primero  la  carga  qua  va  en  el  culote  y  muy  poco  des
puds  la  de  la  ojiva,  pero  con  tiempo  suficiente  para  que
haya  penetrado  el  proyectil,  para  lo que  le.ayudará  la  cofia,
y  por  lo ,tanto,  la  segunda  explosión  se  verificará  en  el  in
terior  del  edificio  donde  haya  penetrado,  con  mucho  mayor
daño.  ‘



•        De las  diferentes  hipótesis  lanzadaspara  explicar  el  gran
alcance  delcañón,  la  más  verosímil  es  la  de  que• la  mayor

•      parte  de  la  trayectoria  la  recorra  el proyectil  por  altas  re
giones  de  Ja  atmósfera,  donde  por  estar  muy  enrarecida,
disminuye  muchísimo  la  resistenia  y,  por  tanto,  le quedará

•    velocidad  suficiente  al  proyecll  para  que  al alcanzar  su má

•  •

ximo  de  altura,  que  quizá  sean  unos  30 kilómetros  pueda  ve
rificar  la  segunda  parte  de  la  trayectoria  con  velo.cidad.aún
creiente,  débido  elefecto  de  la  gravedad.

Aunque  el  cañón.  será  de  gran  longitud  y  el  proyectil
lanzado  con  una  pólvora  sumamente  lenta.  para  alcanzar

•  •  gran  velocidad  inicial,pero  el  estado  de  la  metalurgia  no

permite  supóner  que.e  pase  de  unos.  1.300 o., 1.400 metros.
Sin  embargo,con  estos  datos  podrá  llegarse  a  construir  una
trayectoria  superior  a 100. kilómetros,  cosa  verdaderameiite
fabulosa.  •
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De  todós  niodos,  comp  es  un  hecho  real   positivo  que
los  proyectiles  han  caído  sobre  París  y. que  parecé  han  sido
disparados  desde  las  posiciones  alemanas,  hay  que  dar  por
sentado  la  existencia  del  cañón,  que  implica  un  gran  ade
lanto  que  trae  intrigados  atodos  los técnicos  y  que,  induda
blemente,  será  muy  curioso  y  digno  de  estudio  cuando  pue
da  conocerse,  el  día  feliz  que  termine  la  guerra.

Información de Zeebrugqe.—Según referencias  de The  Na
val  and  Miiitctry  Record,  han  adoptado  los  alemanes  en
.Zeebrugge  un  nuevo  método  para  capturar  los  aviones  ene
migos,  que  consiste  en  elevar  a  la  caída  de  la  tarde  unos
veinte  globos  cautivos  sin  tripulantes,  ligados  por  medio
de  cables  eléctricos  de  alta  tensión,  formando  una  barrera
muy  peligrosa  para  los  aviadores  que  sepongan  en  contacto
con  ella.

Se  dice  también  que  los germanos  inventaron  un  aeropla
no  con  tres  propulsores,  estando  uno  de  ellos  dispuesto  de
tal  modo  que,  permite  estacionar  el avión  durante  un  cierto
tiempo  sobre  deteiminado  objetivo,  jara  bombardearlo  con
mayor  precisión.

•    De análogo  origen  se onunica  que  los alenianes  utilizan
en  la costa  belga  numerosas  embarcaciones  de  motor,  blinda
das,  muy  v&oces  y pintadas  de  gris,  las  cualés  tripulan  dos
mai-ineros  solamente.  La  especie  de  valla  de  redes  antisub
marinas  que  dfienden  el  puerto  de  Zeebrugge,  se  amplió
mar  adentro,  en  una  considerable  extensión:  Han  sido
trasladadas  a  Brujas  las  dotaciones  de  suwergibles  antes
acuarteladas  en  las inmediaciones  del  litoral;  y en  la  actuali
dad  se  construyen  submarinos  en  Bruj ás,  efectuándose  las
reparaciones  de  lo.  buques  pe  ‘uetios  eii  ese  lugar  y  en  las
incautadas  factorías  de  Gante.

AUSTRIA-HUNGRÍA

Opinión del Almirante Rodier sobre la Marina.—Existen po
derosas  razones  para  orear  que  las  nuevas  . construcciones
en  la Marina  austro.húngara  se han  reducido  exclusivamente
a  los submarinos.  •
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Según  el  L&ndn  Engineer»,  no  es  de  creer  que  se
haydn  hecho  grandes  progresas  en  la  construéción  de  los
cuatro  acorazados  autorizados  en  1913-1914, debido  en  pri
mer  término  a  la  escasez  de  material;  pero.se  sabe  que  se ha’
terminado  un  nuevo  crucéro  rápido  de  la  clase  del  Helgo
land.  Pace  que  al  tratarsé  en  la  sección  de  Marina  de  la
Delegación  de  Budapest,  de  los  servicios  de  guerra  de  la
flota  Austriaca  de  combate,  se  indicó  la  invencible  re
pugnancia  que  había  sentido  dicha  flota  al  abandonar  sus
bases  fortificadas.  El.contralrnirante  Rodier  en  defensa  de
la  Marina,  aseguró  que  la  flota  está  aún  intacta  y  completa
mente  lista  para  el  combate.  Dijo  que  los submarinos  habían
sosténido  la  casi  totalidad  de  los ataques  de  esta  guerra  na
val;  pero,  aunque  ellos  han  contribuido  a  proteger  la  costa
contra  estos  ataques  no han  sido  un  «factr  decisivo».

Añadió  que  los  buques  acoiazados,  con  sus  cañones  de
-  gran  calibre,  son  indispensables  para  la  guerra  naval,  pues
to  que  constituyen  poderosas  fortalezas  movibles  que  pue
den  correr  a aquellos  puntos  de  la  costa  donde  amenaza  el

•        peligro. «Los  recu.tsos  que  las  cámaras  han  votado  en  el pa.
sédo  para  la  construcción  de  nuestros  acorazados,  bén  sido
muy  bien  invertidos.  No  es  exageado  asegurar  qué,  sin  este
‘oto,  las  acciones  en  la  parte  meridional  de’la  Monarquía

•        hubiesen sido  fatales  para  la  totalidad  final  de  la  guerra».
Es  un  -hecho  muy  significativo  que,  tanto  Alemania  como
Austria-Hungría,  hayan  relegado  sus  respectivas  fidtas  al
pape)  de  fuerzas  de  defensa  de  costas,  cuyo  papel  no  es  pre
cisamene  élprincipdl  para  que  faerón  creadas.

Nuevas  eonstrucciones.1—Los periódicos  italianos  dan  cuen
ta  de’haberse  terminado  ‘en Pola  un  nuevo  crucero  rápido
que;  según  dicen,  llevará  el  nombre  de  Zena  y  lo describen
coiio  dna  segbhda  édidión  aumentada  del  Spaun. Las cdrac

•       tarístiras,  que  deben  ser  acogidas  con  reserva,  son:  desplaza
miento,  4.300 toneladas;  velocidad,  30  millas,  y  armamento,
seis  cañohes  de  15 centímetros.  Este  puede  ser  uno  de  los

•       tres crucerós  autorizados  en  mayo’de  1914,  ninguno  de  los
cuales  se  había’  empezado  a  construir  antes.  ‘de  la  ‘guerra.

•  ‘     Este’ buque  y unos  16 o  20  contratorpederos  más,  constitu
yen  el  aumeñto  de  la  Marina  austriaca  durante  los  tres  últi
mos  años.
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ESPAÑA

Sociedad Española de Construcciones 6bcock y Wilcox.—
Acaba  de  constituirse  en  Bilbao  la  Socied.d  que  lleva  este
nombre  y  que  se  dedicará  especialmente  a  la  conStrucción
de  calderas  Babcoek  y  Wilcox,  locomotóras,  tubos  estira
dos,  etc.

Es  esta  una  industria,  completamente  nueva  en  España,
de  gran  porvenir  y  de  una  importancia  capital  para  la  Mari
na,  que  no  dependerá  como  hasta  ahora  del  extranjero,  por
la  sencilla  y  corriente  operación  de  cambiar  los  tubos  de  las
calderas  de  sus  barcas,  operación  tan  frecuente  y  necesaria.

Los  talleres  ocuparan  una  superficie  de  unas  12 hectá
reas,  y  se  inssalaran  próximos  a  Bilbao.  -

Disponen  de  un  capital  de  veinte  millones  de  pesetas  y
la  Cornpañía’tiene  grandes  proyectos  y  piensa  dar  gran  im
pulso  a  las  obras  para  poder  poner  la  factoafa  en  actividad
dentro  de  un  corto  plazo.

Astilleros para  buques  de  hormion arma4o.—LaSociedad
Anónima  «Construcciones  y  Pavimentos»,  de  Barcelona,
está  construyendo  en  sus  astilleros  de  San  Adrián  del  Besós
un  pequeño  buque  de  ensayo,  cuyas  características  son:  es
lora,  34  metros;  manga,  7,30; puntal;  3,50 con  un  desplaza
miento  de  450 toneladas.  Llevará  un  motor  semi-Diesel.  El
unido  grabado  da  idea  del  entramado  metálico,  después  de
lo  cual  viene  la  tablazón  para  formar  el  molde  y  colar  el
hormigón.

Esta  primera  obra  servirá  para  adiestrar  al  personal  en
esta  clase  de  construcciones  y  emprenderla  después  con
grandes  buques,  para  lo que  la  Sociedad  se  propone  montar
importantes  astilleros  en  Malgrat.  Dadas  las  ventajas  que
presenta  de  economía,  rapidez  de  construcción,  duración,
etcétera,  no  tendrá  menos  que  suceder  así,  para  subvenir  a
la  gran  necesidad  de  tonelaje  que  existe  hoy,  pero  que  aún
será  mucho  mayor  el  día  que  termine  la  gran.  guerra  que
destroza  al  mundo.

En  ¿odos  los  países  han  montado  astilleros  de  esta  clae,
y  según  las  noticias  que  tenemos,  en  los  Estados  Unidos
llegan  a  construir  buques  de  más  de7.000  toneladas.



•  .  Deseamos  .a la  Sociedad’  Construcciones  y  Pavimentos
•   gran  prosperidad,  y  al  mismo  tiempo  la  felicitamos  por  su.
•   decisión  y  arranque  al. instalar  en  nuestro  país  esta  indus

La  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA,  teniendo  presente  la
importancia  de  esta  fase  de  la- cOnstrucción  naval,  ya  viene
ócupándose  de, este  asunto  para  informar  a  sus  lectores.

ESTADOS  UNIDOS

•.L  confratorpederos de cubierta corrida.—Los contratorpe
deros  de cubierta  corrida  de la Marina de los  Estados  Uni

dos  están  ya  prestandO  servicio,  y  es una  -verdadera-  contra-
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•  •  ---  Entramado  de  a  .

tria,  pues  noes  nuestro  carácter  el de-meternos  en  empresas
nuevas.



NOTAS  PROFESIONALES           515

riedad  que,  a  causa  de  las  circunstancias  actuales,  no  pueda
publicarse  una  descripción  cornpletay  los  datos  de  veloci
dad,  radio  de  acción,  etc.; pero  si puede  decirse  que  este  nue
vo  tipo  de  buque  es, por  todos  conceptos,  digno  .de la Marina

•    en  que  entra  aformar  parte.  Hace  años,  cuando  los  contra
torpederos  eran  poco  mayores  que  un  torpedero  grande,  un
construe’tor  naval  concibióla  idea  de  construir  otro  un
poco  mayor,  con  un  castillo  eñ  la  proa  y  vino  entonces  el

•    casco  a  tomar  la  misma  forma  que  lá  de  los demás  buques.
En  la  actualidad,  el  constructo.r  jefe  Mr.  David  W.  Taylor,

•    suprimió  el  castillo.y  obtuvo  un  buque  limpio  y  marinere,
capaz  de  sostener  una  gran  velocidad  y  de  proporcionar  es-

•  pacto  para  alojamientos  con  ligero  auinento  de  tonelaje.
Está  provisto  de  todo  aquello  que  constituye  la  última  pala

•   bra  de  la  ingeniería  y  artillería  naval.
Lo  más  interesante  de  estos  buques,  es  que  están  hechos

bajó  la  mismas  plantillas  y  muchas  de  sus  partes  son  inter
cambiables,  construyéndo.las  en  suficiente  cantidad,  para
que  pueda  efectuarse  dicho  recambio.  La  gran  ventaja  de

•   que  estén  construídos  de  este  modo,  redunda  en  la  rapidez
de  las  construcciones  y  en  la  sencillez  de  las  reparacionés.
Los  oficiales  que  están  más  familiarizados  con  estos  buques
dicen,  hablando  de  estos  tipos,  «que  nunca  ha  habido  a  flo
te  cosa  tanhermosa».

Construcción de subñiarinos para la defensa de costas.—El
ministro  de  Marina  ha  dicho  que  se  ha  concertado  la  cons
trucción  de  uu  crecido  número  de  estos  buques  con  la  casa

•  Henry  Ford  de  Detroit.
El  ministrono  ha  señalado  el  número  de  bhues  contra

tados,  pero  se  sabe  que. el  programa  es muy  óxtensoyeons
tu  de  muchas  unidades  de  pequeño  desplazamiento.  Estos
buques  serán  mayores  que  los cazasubmarinos  de33  metros

•  y  menores  que  los  contratorpederos.  Se  pretende  que  sean
construídos  por  la  casa  Ford  y  conducidás  sus  partes  en  fe
rrocarril  a  la  costa  para  áer  allímontádo  su  conjunto..

•    Se cree  que  prestarán  excelentes  servicios  n  las  aguas
próximas  a  laseostas,  empleándose  en  rélevo  de  un  crecido
número  .de contratorpederos  que  podrán  prestarlo  más -ven-

•      tajosamente  en  aguas  éxtranj  eras.  Agregó  el  ministro  que
•      estos  nuevos  bques  pueden  cónstruirse  sin  estorbar  lo más
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mínimo  el  proyecto  de  construcción  de  contratorpederos  y
dicho  plan  no  se  alterará  tampoco  por  la  adopción  del  nue
vo  modelo.  Los  establecimientos  de  Detroit  están  listos
para  firmar  los  contratos  y  empezar  las  eoiistrucciones,  ase
gurándose  que  al  cabo  de  tres  o  cuatró  meses,  habrá  un
cierto  número  de  ellos  prestando  servicio.

Buque  a  prueba  de  torpedos.—El  bloqueo  submarino  ha
obligado  a  invertir  créditos  para  hacer  experiencias  en  la

•          construcción de  buques  que  sean  inmunes  a  los  .ataque  de
terpedos  y  que  se  mantengan  a  floe  aun. en.aquellos  caños
en  que  se  hubiera  ido  a  pique  otro  buque  de  construcción
corrIente.  ..

A  esta  clase  .pertenece  el  Lucías  construido  por  orden
del  .Cornltó de  Inventos  del  «Naval Reeord»,  cuyo  presiden

te  es  Mr. Edison.
•  El  Lucía  va  provisto  de  innumerables.cajas  de  aire  her
méticamente  cerradas,  que,  según  el  Cómité  de  Inventos,  lo
mantendrán  a flote,  aun  después  de  haber  recibido  un  ata-

•  .  .        que. de  torpedos  suficiente  para  sumergir  en  muy  pocos  mi•
•          nutos a  otro  buque  cualquiera.  Actualmente  se- están  verifi

cando  en  Norfolk  pruebas  con  este  buque  insumergible,  y
se  ha  visto  que,  sacrificando  el  14 por  100 de  l  capacidad  de
carga  y  unas  dos  o  treB  millas  de  velocidad,  puede  hacerse

un  buque  virtualmente  insumergible.
El  «Naval Board»  registrará  el  buque,  lo cargárá  y’ ion

•viará  a  través  del  Atlántico  sin  convoy,  pero  llevando  a

bordo  el  armamento  necesario  para  que  la. tripulación  pue-  -

da  defenderlo  del  abordaje  de  un  submarino  que  intentase
dstruirlo.  p6r  la  dinamita  o  el  incendio.  Según  el  Post  de
Washington,  se han  invertido  en- dotar  al. Lucía  de  las  cajas
estancas,  unas  30.000 libras  esterlinas,  y  que  aun4ue  es  vir
tualmente  inmune  -a  los-  ataques  submarinos,  todavía  no

están,  decididos  los  técnicos  a  adoptar  el. invento.

Grandes  buques de hormigón armado.—Mr.  T.  J.  Gueritte  ha•
leído  un  interesante’  discurso  ante  la Institución  de  Ingenie

ros’  y  Constructores  de  buques  de  North-East  Coast referen
te  -a los  progresos  realizados  en  la- construccióñ  de  buques
de  hormigón  armado.  Mr.  Gueritte  ha  adquirido  una  -gran

•  práctica  con  los  diferentes  remolcadores  -y barcazas  que  se  -
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han  construído,  y  aún  se  están  construyendo  por  orden  dei
Gobierno  francés.  Hasta  la  época  a que  se  refiere  el discurso
leído,  las  mayores  unidades  contruídas  fueron  unas  barca-
uas  de  1.000 toneladas.  El  American  Shipping  Board»  ha  co
municado  oficialmente  la  botadura  del  Faith.  buque  de  hor
migón  armado  de  5.000 toneladas  de  capaidad  de  carga,  con
97: metros,  de  eslora,  13,5 de  manga,  7,20 de  calado  en  carga

y  10 millas  de  velocidad.  Se  asegura  que  los  resultados’  ob
tenidos  fueron  tan  excelentes.  que  los  ingenieros  que  pensá
ban  remolcar  el  casco  mar  a  fuera  para  probar  su  iesisten
cia,  decidieron  instalárie  las  máquinas  inmediatamente  y
armarlo  para  prestar  servicio  lo  antes  posible.  Este  buque
señala  un  gran  adelanto  sobre  los  primeros  buques  construí-
dos  de  hormigón  armado,  y.  todos  los  progresos  sucesivos
serán  indudablemente  seguidos  con verdadero  interés.

o
Intensilicación  de la construcció’i de buques mercantes.—Los

astilleros  Seattle  han  intensificado’  su  construcción  de  tal
modo  que  en  el  año  último  han  construido  23  vapores  de
acero  para  un  total  de  201.200 toneladas  de  darga  y 10 buques
de  madera  con  23.950 toneladas  o  sea  un  total  de  225.1,50 to
neladas  en  33  buques.

En  el  año  1916 solamente  habían  construido  cuatro  vapo
res  con  29.600 toneladas  y ningún  buque  de  madera.

Según  las  noticias  de  la prensa,  este  astillero  se ha  puesto’
‘en  condiciones  de  poder  construir  durante  este  año  60  bu
qu’es  de  vapor  de  acero  y  por  lo  menos  50  de  madera  que
harían  un  total  de  110 buques.

Separación de los distrito s.,y los arsenales. —En  el  Ministerio
de  Marina  se  ha  acordado  separar’  la  ‘administración  de  los
distritos  navales  dela  de  los  Arsenales  del  Estado  y  en  la
actualidad  se  está  llevando  a  cabo.

Esta  separación  s  hacía,  indispensable  por  la  magnitud
de  la  actividad  naval  de  los’ distritos,  y  consiste  en  quitarles
los  trabajos  industriales,  llevándolos  a  los arsenales,  quedan
do  a  ‘cargo  de  los  comandantes  de  los  distritos,  los  demás
ser’vicios  militares  y  marineros.  ‘

Aumento de la infantería de Marina.—Aunque no  se ha  anun
ciado  oficialmente  de  un  modo  definitivo,  es  más que  proba

Too  LXXXiX                         7
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•     bici que,  en  tiempo  relativamente  corto,  se  aumenten  en
•    unos  3O0O0 hombres,  próximamente,  las  fuerzas  de  Infante

ría  de  Marina.  Con  este  motivo  se  ha  dicho  que,  en  vista  de
nc  la Infantería  de  Marina  está  bien  dotada  de  campamen

tos  de  instrucción  y  de  escuelas,  puede  realizarse  el  aurnen
de  hacer  grandes  gastos.
de  Marina  tiene  los  campamentos  de’ ms—

de  Quantico,  París  Island  y  Mare  Island,  y  los
Lbres  del  aumento  pueden  alojarse  y  recibir  su

en  estos  campamentos,  en  euaito  terminen  su
los  que  actualmente  están  y  puedan  ser  distribuí-
los  diferentes,  servicios  de  la  Infantería  de  Man

y  mejor  dotado  de  estos  campamentos  es  el de
porque  en  él  puede  recibirse  toda  clase  de’ cuse-
porque  los  instructores  son’ no  sólo  los  oficiales

guidos  del  Cuerpo,  sino  también  oos  proceden
potencias  a’liadas que  poseen  una  gran  experiencia
en  los  campos  de  batalla  europeos.

para  Rusia.—Por  encargo  de Rúsia  se  fabricaron
país,  decinco  a  seis  millones  de-granadasde  75 muí-’
que  a  razón  de  28 dólares  cada  una,  representa  una

de  140 a  168’ millones  de  dólares,  y  están  en  la  actuali
esperando  la  decisión  del  Gobierno,  que  hadado  orden

de  suspender  el  embarco  de  dichas  granadas  debido  a  la  si
tuación  anormal  de  Rusia.  ‘  .  ‘

Es  un  ‘verdadero  problema,  el destino  que  habrá  de  darse
-a  estas  granadas,  que  estan  apiladas  en  los muelles  de  embar
que  yen  los  almacenes  de  las  diferentes  casas  que  las  han fa
bricado.  N  tienen  lamenor  aplicación  en  los  Estados  Uni
dos,  ni en  Ingiaterra,ni  enFrancia,a  causa  de  que  ese  calibre
no  se emplea  en  los’ cañones  de  ninguna  de  estas, potencias.

Aparato reductor e  velocidades (maguético),—Mr. A. E.  Neu
land,-deBergenfield  N.  J.  (Estados-Unidos), ha  inenado,’
proyectado  y  construído  un  aparató  muy  ingenioso  para  re
ducción  de;velocidad  de  rotación  sin intermedio  de  engrana
es  ni  otra  ligazón  mecánica.  Se basa  en  la propiedad  conoci
da  de  que  todo  cuerpo  de  material  magnético  colocado  en
un  campo’ manétieo,  se  onieut’  de  manerádeser  aftavesa
do  ‘por el’ mayor  número  de  líneas  de  fuerza.  ‘  ‘

/

/
/

/

,1
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En  esencia  hay,  un  par  de  polos  P  y  P’  diametralmente
opuestos  (el  P’  ib  está  representado  er  el  esquema)  o  un
cierto  número  de  pares  de  polos  excitados  por  una  corriente
eléctrica.

Este  par  de  polos  está múntado  perpendicularmente-sobre
el-eje  cuyo  número  de  revo-.
luciones  se  ha  de  reducir.
Concéntrico  con  el  ejé  hay                    /

-un  stator  S  que  tiene  en  su
interior  un.cierto.  número  de
dientes  D,  que  siém pro  es

par,  o sean  2 n•; y  concéntri
co,  también  con  él,  hay  por
la  parte  interna  una  corona
M  de  material  diamagnético
que  contiene  los  dientes  .D’
de  material  magnético,  cuyo  
número  es  igual  a  2  (u  1).

Si  consideramos  el  electro  PP’  colocado  en  la dirección
el  eje  AA’,  que  es  fa del  diente  D, la  corona  .M séoIocará
de  modo  que  un  diente  D’ queda  próximamente  sobre  el
mismo  eje  AA’  y  en  su  movimiento  de  rotación  la  fuerza
magnética  del  electro  hará  que  se  repita  lo  expuesto  sobre
cada  diente,  pero  por  efecto  del  diferente  número  de  estos

en  S y  M por  cada  ángulo  igual  a  --(epacio  entre  los dieii

tes  de  S)  que  avance  el  electro,  la  corona  M  tendrá  que
avanzar  un  ángulo  igual  al  que  formen  los  ejes  .de  los  dos
dientes  -siguientes  a  los  D  y  D’  o  sea  un  ángulo  igual  a

1.  —      n (n—  1)’  de  podo  que  hay  una  reducción  en
la  velocidad  de  rotación  de  PP’  a  la  de  M de. --:   o
sea  u —  1  a 1.

Si  la corona  M en vez de  tener  2 (n —  1) dientes  tuviera
2  (u +  1) su  avance  sería  negativó,  puesto  que  el  ángulo
cambiaría  de signo y la reducción  de  velocidad  sería  n  a 1,
per&  el aparato invertiría  la  marcha al  mismo tiempo.

El  a.parto  .construído por  el  inventor  tiQne seis poios,
reduce  de 5,5 a 1 y según  él el rendimiento’es’el  98 por  100.
Los  límites  posibles para  la reducción  paree’en ser práetica
mente  6 a  1 hasta 40 a 1. -.

/    1’    /

// /
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La  potencia  .del  aparato  ensayado  es  de  1.500  ca
ballos.

Explosión en la estación torpedista de Newport.—E1 informe
preliminar  que  sobre  las  causas  de  la  explosión  de  fulmina
tode  meróurio  que. ocurrió  el  25 de  enero  último  en  la  es
tación  de  torpedos  de  Newport  y  que  causó  la  voladura  de
tres  edificios  y  mató  a  12 individuos  hiriendo  a  siete,  lo  ha
emitido  el  capitán  de  navío  E.  L.  Beach  concluyendo  que,
«porlas  causas  conocidas  hasta  entonces,  no  había  nada  sos
pechoso  en  el  suceso».  Siguen  estudiándose  los  efectos  de
la  explosión  para  hacer  un  informe  completo  y definitivo.

La  explosión  ocurrió  en  un  edificio  con  el  nombre  de
«Bombproof,  núm.  2», que  era  un  almacén  de  cemento  arma
do  construído  bajo  tierra  y pertenecía  a  un  grupo  de  tres
que  estaban  en  fila. La  concusión  causó  la  explosión  tan  iii-
mediata  de  los  otros  dos,  dice  el  informe,  que  las  deto

‘naciones  se  confundieron  én  una  sola.  Cerca  de  estos  tres
almacenes  había  un  edificio  en  el  que  trabajaban  200 mu
chachas.  Algunas  de  ellas  fueron  aturdidas  por  las  detona
ciones,  péro  sin  embargo  ninguna  de  ellas  .fué  herida.  La
explosión  inició  un  incendio,  pero  la  compailía  de  incen
dios,  estacionada  en  la  isla,  pronto  lo  dorninó.  Los  3.000 em
pleados  civilesque  hay  en  la  isla,  se  dedicaron  a  los  traba
jos  de  excavación  para  recoger  los  muertos.  y  prestar  au
xilios  a  los  heridos.

Anteojos para la Marina.—En  la  Marina  se  está experimen

tando  en  la  actualidad  una  verdadera  eseaséz  de  gemelos  y’
anteojos  de  batayola.  El  empleo  de  los  submarinos  ha  cam
biado  por  completo  la  guerra  naval,  y  son  nec.esarids  mu
chos  más  «ojos»  en  todos  los  buques  a  fin  de  mantener  una
vigilancia  constante  y  eficaz.

Los  Estados-Unidos  han  traído  siempre  estos  artículos
del  extranjero;  pero  estos  caminos  estan  ahora  cerrados,  y
como  no  existen  depósitos  en  suficiente  cantidad  .ni . pueden
fabricarsepara  cubrir  las  necesidades  de  la  actual  urgencia,
se  juzgó  preciso  apelar  al.  patriotismó  de  los  poseedores
particulares.para  proporcionar  «ojos  para  la  Marinas.

Con  este  motivo,  se  hizo  un  llamamiento  al  patriotismo

por  medio  de  la  prensa,  a  consecuencia  del  cual se  enviaron
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unos  3.000 &nteojos de  varias  clases,  que  probados  con
venienteinente,  resultaron  útiles  la  mayor  parte.  Este  nú
mero  es. aun  insuficiente  y  serán  necesarios  unos  cuantos.
miles  más.

Todos  estos  instrumentos  se  envian  claramente  entarj  eta-
dos  con  el  nombre  y  señas  del  donante,  al  Observatorio  de
Marina  de  Washington  para  ser  allí  reconocidos.

•Los  anteojos  que  en  el  reconocimiento  no  resultan  útiles,
se  devuelven  enseguida  a  su  dueño,  y  los  que  sirven,  se
registran  en  forma  de  que  el  nombre  y  señas  del  dueño  se
conserven  en  el  Ministerio  de  Marina,  y  se  hará  todo  lo  po
sible  para  que  puedan  ser  devueltos  acompañados  dé  su
interesante  historial  a  la  terminación  de  la  guerra.  Es  por
supuesto,  imposible  el  garantizarlos  contra  averías  o  pér
didas.

Como  el  Gobierno  no  puede,  según  las  leyes,  aceptar
ningún  servicio  ni  material,  sin  abonar  algo  por  él, paga  un
dólar  por  cada  gemelo  aceptado  a  título  de  renta,  y  en  caso
de  pérdida  abona  su  total  valor.

•  Rápida reparación en Balboa. Un  buque  mercante  de  unas
20.000 toneladas,  usado  actualmente  como  transporte,  entró
en  el  dique  seco  de  Balboa  el  30 de  diciembre  último  a  re
parar  las  averías  causadas  por  dos  colisiones,  y  a  hacer  mo
dificaciones  de  carácter  general,  ye!  30 de  enero,  es  decir,
un  mes  después,  estaban  completamente  terminadas  las
obras.  La  tarea  fué la  más  rápida  de  todas  las  realizadas  en
estos  talleres.  Del  número  de  días  invertidos  en  las  obras,
1ay  que  descontar  tres  domingos  y  un  día  festivo  más,  de
modo  que,  en  realidad,sólose  invirtieron  veintiséis  días.

Las  reparaciones  y  obras  nuevas  realizadas  fueron  las  si
guientes:

1.0  Una  roda  nueva  de  18 metros  dé  largo,  35  centíme
tros.  de  ancho  y  10 centímetrós  de  grueso.

2.°  Una  bocina  nueva  de  7,5 toneladas.  Esto  llevó  consi
go  el  quitar  todos  los  materiales  que  había  alrededor  de  la
bocina,  incluso  40  toneladas  .de  cemento  que  habíán  sido
colocadas  allí  como  reparación  provisional;  tomar  después
las  medidas,  hacer  las  plantillas,  luego  los  modelos,  fundir
la  pieza  y  ajustarla  por  último  en  el  buque.

3.°  •Reparaeiones  en  la  popa.  •
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4.°  Todas  las  obras  necesarias  para  aumentar  el  idnero

de  bocas  de  carboneras  y  otras  modificaciones  exigidas  por
la  necesidad  de  aumentar  la  capacidadde  carboneras

El  personal  empleado  en  estas  obras  fué:  450  operarios
inteligentes  y  1.000 ayudantes  ypeones,  y  las  horas  inverti
das  fueron  cuatrocientas.

La  admiración  de  los  tripulantes  del  buque,  por  la  rai
dez  y  perfección  de  las  obras  fué  tal,  que,  habiéndosela  ma
nifestadó  al  jefe  de  los  tallres,  ést  la  expresó  al  personal
de  los ;mismós  por  medio  de  un  eomunica’do  muy  lauda
torio.  .

HOLANDA

Nuevas construcciones.—Se están  construTendo  en  la actua
lidad  en  Amsterdan  y  Flushing,  con destino  al  Gobierno  110-
lan’dés,  dos  buques  de.guerra  detipo  muy  interesante.  Son
los,  cruceros  protegidos  A  y  B,  cuya  quilla  fué  puesta  en
mayo  de  1916 y  deben  ser  entregados  en  el  alio  actual.  Lós
planos  fueron  hechos  por  los  astilleros  alemanes  «Krupp-
Germania»  de  Kiel,  que,  además  de  prestar  la  garantía  ée
ica,  han  proporciopado  parte  del  material  y  gran  número
de  obreros  ifiteligentes.  La  misma  casa  está  construyendo
también  . las  máquinas  y  calderas.  Proyectados  estos  dos
buques  para  prestar  servicio  en  las  coloniaá  holandesas,
tendrán  7.100  toneladas  de  desplazamiento,  153  metros  de
eslora,  16 de  manga  y  5,50 de  calado.  Llevan  una  cintura  áco
razada  en  la fiotació  de  75 milímetros  de  espesor  y  protec
ción  en  las .bases  de  las  chimeneas,  baterías  y  otros  puestos.
de  combate.

Llevarán  tres  hélices.,  movidas  por  tres  turbinas,  tipo
«Krupp-Germania»,  alimentadas  con  el  vapor  de  ocho  cal
‘deras,.probablernente  del  tipo  Schulz-Thornycroft.  Las  má
quinas  están  proyeótadas  para  desarrollar  una  potencia  de
65.000  caballos,  equivalente  a  30  millas  de  velocidad.  Las
oalderas.quemarán  combustible  líquido  y  llevarán  estos  bu
ques  la  cantidad  necesaria  para  recorrer  5.000  millas  a  12

‘de  velocidad.  En  relación  con  lo. considerable  del  desplaza-’
miento,  la .artilleriano  es  de  gtan  calibre.  Llevan  10 cafio
nes  ‘de 15 centímetros  y  50  calibres  .Krupp,  de:  tiro  rápido
cuatro  cañones  semi-automátioo,s  de .1.2 libras  para  emplear
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contra  los  aero.planos,  cuatro  ametralladoras  y  dos  tubos
lanzatorpedos  en  is  costados.  Los  cañones  de  15  van
montados  de  modo  que  puedañ  dispararse  siete  por  cada
costado,  cuatro.  por  la  proa,  y  otros  tantos  por  la  popa.
La  cubierta  del  castilló,  corre  seguida  hasta  la  popa  pro

porcionndo  al  buque  una  obra  muerta  muy  alta  y,  apesar
do  lo  fiño  de  las  líneas,  prometen  poseer  los  cascos  excelen
tes  condiciones  marineras.  Puesto  que  es  sabido  que,  los

.propios  astilleros  alemanes  sienten  escasez  de  materiales  y
de  mano  de  obra  inteligente,  parece  dudoso  que  puedan

proporcionar  a  los  establecimientos  holandeses  los  an
xilios  necesarios  para  que  estos  dos  cruceros  no  sufran  re

traso  en  su  enfrega.  Se  sabeque  sus  nombres  serán  Java  ySunzatra,  y  se  asegura  que  se  trata  de  eoiistruir  un  trcer

crucero,  que  llevará  el  nombre  de  Olebes.  La  disposición
general  tiene  muchos  puntos  comunes  con  la.de  los  nuevos
xpIoradores  americanos,  autorizados  en  1916,  cuyas  carac

terísticas,  según  la  Memoria  anual  de  la  Sección  de  Construcciones  del  1916, son  las siguientes:  desplazamiento,  7.100

toneladas;  velocidad,.  35 millas;  eslora,  167 metros,  y  manga
máxima,  17 metros.  Consta  el  armamento  de  ocho  cañones
de  15 centímetros,  dos  de  7,5  antiaéreos  y  dos  tubos  geme
los  para  lanzar  torpedos.  Su  máquina,  dotada  de  gran  po
tencia,  está  protegida  por  una  ligera  pero  eficaz  coraza  ho
rizontal  y  vertical.

Avería en el acorazado «Herzog-Hendrick. ---El acorazado ho
landés  llerzoçj-Rendrick,.  en  vIaje  a  las  Indias,  corrió  un
fuerte  temporal  cerca  de  las  islas  Fár-Oer,  resultando  seria
mente  averiado  el  25 d.e febrero  último.  A sus  llamadas  ra
diotelegráficas  acudió  un  barco  de guerra  danés,  que  le pres
tú  eficaz  auxilio  y  le  dió  remolque  hasta  el puertó  de  Thor
shavn,de  aquel  archipiélago.

Posteriormente,  según  noticias  de  Copenhague,  dicho
acorazado  fué  conducido  por  buques  noruegos  de  socorro
a  Bergen,  para  completar  su  reparación.

JAPÓN         ..

Las consttucciones navales.—A pesar de la dificultad de nb
tener  aceros  y  del  éstado  poco  floreciente,  de  su  hacie  ida,
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ha  realizado  el  Japón,  durante  la  guerra,  un  gran  número
de  construcciones  navales.  Desde  agoto  de  1914 ba  termi
nado  tres  acorazados,  tres  cruceros  de  combate,  una  verda
dera  flotilla  de  contratorpederos,  y varios  buques  para  ser-

•      vicios  auxiliares.  Según  noticias  de  Tokío,  la  Dieta  Impe
rial,  está  estudiando  en  la  actualidad  un  nuevo  programa,

•  cuyas  construcciones  exigen  una  suma  de  30.054.000 libras
esterlinas,  qu..e se invertirá  en  un  período  de  seis  años  y  en
los  siguientes  buques:  dos acorazados,  tres  cruceros  rápidos,
11  contratorpederos  grandes,  16  contratorpederos  inedia
nos,  48. submarinos  y  aeis buques  auxiliares.  Este  es  solamen
te  un  programa  provisíonal,  y  si el  estao  de  la  hacienda  lo
permite,  se estudiará  en  1921 otro  que  tiende  a  la  realización
del  sistema,  llamado  oeho-ocho»,  queconsiste  en  la  orga
nización  de  tres  escuadras,  compuesta  cada  una  de  ellas  de
ocho  acorazados  y  ocho  cruceros  de  combate,  o  sea  un  total
de  48 buques  de  línea.  No  está  completaménte  claro  si todos
estos  buques  hn  de  ser  dreadnoughts,  pues  según  la  clasifi
cación  oficial  japonesa,  el  término  «acorazado»  comprende

•  todo  buque  con  coraza  efectiva,  aunque  sean  cruceros  o
guardacostas,  mientras  que  varios  cruceros,  de  armamento
relativamente  ligero,  son  clasificados  como  cruceros  de
combate.  Comprendidos  en  estas  dos  categorías,  existen  en
la  actualidad  22  buques  completamente  terminados  o  en
construcción,  y  suponiendo  qie  todos  ellos  llenen  las  condi
ciones  exigidas  para  los  48,  quedan  por  construir,  por  lo
menos,  16, cuyo  coste  se  eIevari  a  la  importante  suma  de  50
millones  de  libras  esterlinas.

Todos  los  buques  del  nuevo  programa  se  espera  que  se
construyan  en  los  astilleros  japoneses.  La industria  nacional
de  construccionesnavajes  ha  hecho  notables  adelantos  en
los  últimos  cinco  años,  y  existen  actualmente  ds  astilleros
del  Estado  y  dos  esta!lecimientos  particulares  capaces  de
construir  buques  de  guerra  de  las  mayores  dimensiones.  Enel  arsenal  de  Kure  se  puso  la  quilla  del  1sukuba en  1905,  y

fué  éste  el  primer  buque  de  combate  de  grandes  dimensio
nes  construído  y  equipado  en  el  Japón.  Este  buque  fué  des
truído  por  una  explosión  interna  el año  pasado.  En  1905 se
empezó  la  construcción  de los cascos  de  dos  buques  grandes,
el.  A/ci y  el. Satsurna, en  los  astilleros  de  Kure  y  Yokosuka,
respectivamente;  las  máquinas  se encargaron  al  extranjero
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La  quilla  del  acorazado  Kawachi  fud  puesta  el  1900 en  el
arsenal  de  Kure,  y  sus  turbinas  construídas  por  la  casa
Kawasaki.  El  último  buque  grande  de  guerraconstruído  en
el  extranjero,  fuó  el  criicéro  de  cónlbate  Kan çjo contratado
con  la  casa  Vickers  en  1912.  Posteriormente  se  han  cons
truído  en  el  Japón  tres  buques  más  de  este  mismo  tipo.  El
mayor  de  todos  los  buques  de  guerra  de  cónstrucción  ila
cional  es  el  Fu-So de  30.600 toneladas,  que  hizo  sus  pruebas
en  1915. Es  uno  de  los  buques  más póderosos  que  se encuen
tran  actualmente  a  flote;  tiene  una  batería  principal  de  12
cañones  d  35,5  centímetros,  gran.  poder  defensivo  y  una
velocidad  de  25,5 millas.  Posteriormente  se  han  coistruído
otros  tres  del  mismo  tipo.  El  mayor  buque  que  está  ahora
en  construcción,  es  el  acorazado  Nagato  proyectado  para
desplazar  32.000 toneládas,  montar  12 cañones  de  40,6 centí
metros  y  andar  24 millas.

Puede  verse,  por  esto,  que  el  Japón  está  en  condiciones
de  construir  barcos  de  guerra  de  dimensiones  y  poder
igual  a  los  de  las  demás  naciones  y  einanciparse  por  com
pleto  de  las  industrias  extranjeras.  Hace  muy  poco  tiempo
sus  buques  montaban  cañones  de  procedencia  inglesa;  pero
hoy  día  el  arsenal  de  Kure  óonstruye  artilleria  de  todos  los
calibres,  y  ya  tiene  completamente  lista  la  necesaria  para
artillar  el  Nagato  y  los• tres  buques  del  tipo  Kongo. Se  sabe,
sin  embargo,  que  hoy  se compran  las planchas  de  blindaje  en
el  extranjero;  pero  muy  pronto  las  suministrará  la  industria
nacional.

Si  rápido  fué  el  crecimiento  del  poder  naval  alemán  en
la  última  generación,  el  desarrollo  de  la  Marina  japonesa  en
el  mismo  período,  ha  sido  aún  más  digno  d  apreciar,  si  se
tiene  en  cuenta  lo  reducido  de  sus  recursos.  Antes  del  año
1866  no  poseía  el. Japón  ni  un  sólo  buque  de  guerra  que
mereciese  éste  nombre.

•        Aquel mismo  año  compró  a  los  Estados  Unidos  el  buque

blindado  de  espolón  Stonewall  Jacksoa  que  tomó  el  nombre
de  Adzun’ta, y poco  tiempo  después  celebró  contratos  c6n
Inglaterra  para  la  construcción  de  algunos  buques  blinda
dos.  En  1865 se erigió  el  arsenal  de  Yokosuka,  equipándolo
con  todo  lo  necesario  para  construir  y  reparar  buques  de
guerra;  al  mismo  tiempo,  se  estableció  una  escuela  para

dar  a  los  obreros  la  enseñanza  tédniqa,  y oco  años  más
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tarde,  funcionaba,  el  establecimiento  con  tod.a  clase  de  re-
-        cursos nacionales.

Previamente,  e  había  enviado  desde  Tokio  un  cierto
número  de  oficiales  a  estudiar  las  construcciones  navales  y
los  métodos  de  ingeniería  más  usados  en  los  principales  as
:tilleros  de  Europa.

Ç1  primer  buque  moderno  construido  en  Yokosuka  fué
el  cañonero  geikí.  El  casco,  las  máquinas  y  todos  los  acceso-

-  ríos  se  construyeron  en  el  arsenal,  a  excepción  de  la  artille
ría,  que  fué  comprada  en  el  extranjero.

•      -  Este  buque,  que  tenía.810  toneladas  de  desplazamiento  y
-        11 millas  de  andar,  probó  sus  excelentes  cualidades  hacien

do  en  1880  un  viaje  a  Inglaterra  por,  el. canal  de  Suez.  De
-     este  modesto  principio  en  1865,  el  arsenal  de  Yok9suka,

se  ha  convertido  hoy  en  un  espléndido  establecimianto,  que
•  tanto  en  dimensiones  corno  en  recursos,-difiere  muy  poco
de  los  más  hermosos  astilleros  de  Europa.  De  las  seis  gra

•       das de  construcción  que  psee,  solamente  una  es  capaz  para.
-     . grandes  buques  pero  están  actualmente  en  construcción

dos  gradas  para  dreadnoughts»  y  un  dique  seco  de  grandes
dimensiones.  En  el  año  1914, el  personal  empleado  en  este

arsenal  llegaba  a 8.000 hmbres.El  arsenal  de  Kure  es  un  poco  más  pequeflo,  pero  sus

-  recursos  estan  completamente  al  día.  Tiene  tres  gradas,  in
dique  seco,  y  en  él  fué  construído  el  Iu-S.

-     El  tercero,  en  irnportancia,  es  el  arsenal  de  Sasebo,  que

tiene  varia  gradas  y  diques  grandes,  y  está  especializado
•   para  construir  cruceros  rápidos.  Existen,  además,  otros  seis

arsenales  menos  importantes,  destinados  a  reparaciones  y

pequefias  construcciones.
•      Los principales  establecimientos  privados  son:  el-Kawa

saki,  en  Kobe,  y  el  Mitsubishi,  en  Nagasaki,  y  en ellos  se han
construIdo  buques  de  las  mayores  dimensiones,  así  como
sus  milquinas  y accesorios,  etc.;  para  lo  cual  están  provistos
de  gradas,  diques,  talleres,  etc.

-  -  La  demanda  universal  de  tonelaje,  producida  por  la  gue

rra,  ha  extendido  notablemente  las  industrias  navales  en  el
Japón,  haciendo  que  los astilleros  existehtes  se  ampliasen  y

-  -  creando  nuevas  empresas  particulares;  pero  todos  estos  tra
•   - -  -  bajo  de  la  Marina,  así  de  guerra  corno  mercante,  los  ha

-     retardado  notablemente  la  carestía  -del  acero,  tanto,  qu
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están  haciendo  negociaciones  con  el  Gobierno  de  los  Esta
dos  Unidos  para  remediar  esta  situación,  habiendo  ofrecido
el  Japón  entregar  parte  de  su  Marina  mercante  a  cambio  del
material  de  construcción  tan  necesario.  Es  muy  interesante
lo  dicho  por  el  ministro  de  la Marina  Imperial,  que  varios  de
los  hermosos  contratorpederos  japoneses  que  forman  parte
de  las  fuerzas  navales  aijadas  del  Mediterráneo,  han  sido
construídos  en  el  Japón  durante  la  guerra.

La  publicación  del  nuevo  programa  de  construcciones  a
que  se  ha  hecho  referencia  indica  que  el  Gobierno  japonés
pretende  adoptar  una  vigorosa  política  de  desarrollo  naval,
tan  pronto  como  se  restablezca  la  normalidad.  En  el  Extre
mo  Oriente,  no  parece  tener  gran  acogida  la  idea  del  desar
me  universal  a  la  terminación  de  esta  guerra.

r.
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Señales  para  la dirección del fuego de artillería con los aeropa

nos  (1)—La  aviación  es  el  complemento  necesario  de  la.ar
tillería  de  campaña  y  de  costa,  y  el  observador  aéreo  com

plementa  al  artillero.
Miles  de  obseryadores  americanos  se  entrenarán  de

modo  que  la  información  será  tan  completa  como  sea  posi
ble,  para  que  los observadores  de  la  perspectiva  se  farniiia
ricen  con  los  principios  fundamentales.

Para  la  observación  del  tiro  de  cañón  se  emplean  los  ae
roplanos  y  globos  cautivos.

Los  observadores  tienen  que  llenar  dos  funciones  prin
cipales,  a  saber:

a)  Situar  o  elegir  el  blanco,  qúe  puede  ser:  baterías  ene
migas,  cuerpos  de  ejército,  trineheras  avanzadas,  trenes  o
transportes  que  conduzcan  provisiones  o  refuerzos  al  ene

•  migo,  cuarteles  generales  temporales  o  posiciones  extratá
gicas  ocupadas  por  el  enemigo.

b)  Una  vez  descubierto  o elegido  el  blanco,  el  bserva
dor  ordena  romper  el  fuego  a  su  batería  y  entonces  noti
fica  el  efecto  a  los  artilleros,  por  telegrafía  sin  hilos,  si  es
desde  un  aeroplano,  o  por  teléfono,  si  es:desde  un  globo
corneta.

La  práctica,  hace  que  la  comunicación  entre  los  artille
ros  y  el  observador  se  reduzca  a  breves  señales  como  corto,
¿argo,  derecha, izquierda,  etc.., con  lo  que  basta  para  la  bue
na  inteligencia.  Del  mismo  modo,  los artilleros  rara  vez  tic-

(1)  Del  «Libro  de  texto  de  los  aeronautas  militares»  por
Henry  Woodhouse,  que  también  es  autor  del  texto de los  «aero••
nautas  nvales»,  y  publicados  por  la  Gentury GY, de  venta  en  la
librería  de aeronáutica  280, Madison  Av.,  New-York.
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ien  que  hacer  má  de  tres  disparos  sin  alcanzar  el  blanco.
El  observador  debe  tener  algunos  concimientos  de  ar

tillería  y  de  su  empleo.
Mientras  busca  el  blanco,  debe  el. aviador  volar  bajo.

Tan  pronto  conio  Jo  encuentra.,  debe  elevarse  todo  lo  nece
sario  para  salirse  de  la  trayectoria  de  los  proyeciles.

Los  aviadores  qüe  cooperan  con  la  artillería,  están  gene-
-     ralmente  acampados  en  un  aerdrom-o  10 a  15  millas  detrás

de  la  línea  ¿le  fuego,  y  tienen  instrucciones  de  estar  sobre
un  punto  determinado  a  hora  dada  para  observar  el  fuegó,

-.     lo que  hacen  bajo  la  protección,  de  las  batérías.

-  Desde  1.400 a  1.800  metros  de  altura,  los  ‘observadores
pueden,  en  general,  ver  claramente  el  efecto  del  fuego  de l
artillería  de  gran  calibre,  pero  es  muy  difícil  descubrir  el
de  los  cañones  de 75  milímetros.  .

Se  necesitan  observadores  bien  instruídos,  y  es fácircón

fundir  el  humo  de  la  artillería  antiaérea  del  enemigo  con ei
de  la  explosión  de  las  granadas  propias.  El  hecho  de  que  la
artillería  antiaéreá  del  enemigo  sostenga  un  nutrido  fuego
contra  el.aviador,  y  de  que  aeroplanos  énemigos  estén  en
acecho  en  el  aire  para  hacer  caer  al  observador  sóbre  la  ar
t.illeria,  cuya  posición  ignora,  y  bajo  una  lluvia  de ‘proyectiles
de  dos  o  más  ametralladoras,  impide  al  observador  concen
trar’toda  su  atención  sobre  la  observación  del  fuego  de  sus
baterías.  ‘  ‘  ‘  .  .

El  observador  ve. con  frecuencia  algo  que  le  parece  ser
un  impacto  de  su  batería,  cuando  en  realidad  es  un  disparo’
hecho  contra  él.  ..

Mieiitras  se  observa  el  fuego  de  la’ artillería,  los  aeropla
nos,.  generalmente;  vuelan  describiendo  un  ocho y  círculos,
cambiando  su  dirección  lo  más  frecuenternónte  posible  d.e
modo  que  los  que  manejen  la  artillería  antiaérea,  no  tengan
probabilidades  de  adivinar  en  que  dirección  volará,  porque
si  las  tuviera,  aumentaría  la  eficacia  de  su  artillería.

Mientras  se  está  en  observación,  tanto  el  aviador  como  el
observador,  necesitan  poner  sus’ cinco  sentidos  en  lo’ que
hacen;  es,  sin  embargo,  menos  peligroso  que  el  bombardéo
o  la  lucha  aéréa,  porqii  es posible,  dada  la  corta  distancia
a  su  aerodromo,  que.  pueda  aterrizar  en  él,  en  caso  de’ser
averiado  seriamente.

Esta  última  óbservación  és  de  importancia,  porque  en  la
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observacióii  del  fuego,  los  aeroplanos  son  casi  siempre  Pal
canzados  por  proyectiles  o granos  de  shrapñel.

El  peligro  de  ser  iricendiadQ  se  disminuye  también  por
estar  a  distancia  de  vuelo  del  aerodromo,  aunque  la  única
protección  eficaz  contra  el  fuego  es:

(1)  Emplear  aeroplanos  cuyas  alas  estén  barnizadas  con
materias  no  inflamables.‘  .

(2)  Tener  siempre  a  mano  un  mata  fuegos.

(3)  Cada  aparato  de  este  tipo  debe  estar  preparado  de’

modo  quepueda  el  aviador,  tan  pronto  como  esté  a  distan

cia  de  planeo  de  un  campo  para  aterrizar,  o  antes  sifuera  mie

cesario,  abrir  una  válvula  y  vaciar  toda  la  gasolina  y  el  aceite.

Algunos  recorcis  notables  se  han  llevado  a  cabo  por  avia

dores  y  observadores  dedicados  a  la  observación  del  fuego

de  artillería.

‘Entre  ellos,  esta  el  del  teniente  francés  Perrin  de  Bri

ehambant,  que  está  especializado  en  éste  servicio’  desde  el

principio  de  la  guerra  y  en  n’ienos  de.  dos  añoS  ha  volado

ciento  diez  hora  sobre  las  líneas  enemigas.  El  record  de  un

día  fué  de  siete  horas  de  vuelo  continuo  sobre  ellas.
La  observación  de  noche  es,  por  una  parte,  más  difícil,

pero  menos  peligrosa,  siempre  que  el,  aviador  tenga  prácti

ca  de  volar  de  noche.  El  objetivo  se  descubre  por  las  luces,

dado  que  al  enemigo  le  es  imposible  estar,  absolutamente  a

obscuras  y,  por  pequeñas  que  sean  las  luces,  se  ven  desde  el

aire.  Los  fogonazos  de  los  cañones  dan  la  posición  de  las

baterias  enemigas.

De  noche  se  emplean  para  señales  la  telegrafía  sin  hilos

y  las  pistolas  Very  (1).

Los  métodos  y  códigos  que  se  emplean  para  comunicar

desde  el  aire  cambian  constantemente,  porque  el  enemigo

aprende  pronto  los  que  se  usan.  Peró  los  principios  funda

mentales  deben  aprenderse,  pues  sólo  se  hacen  variaciones

en  los  detalles.

‘El  piloto,  el  observador  o  ambos,  están  en  comunicación

constante  con  el  jefe  o  tienen  orden  de  estar  volando  e’n  si

tio  y  horas’  deterniinadós.  Un’  aeroplano  puede  servir  de  una

‘a  cuatro  baterías.

(1)  Ver  el  artíctilo  publicado  en  el  número  de  Fiying  de  junio

sobre  ‘vuelos  nocturnos.  .
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‘Cuando  el  jefe  de  la  batería  desea  emplear  el  aeroplano
para  situar  un  blanco,  explica  lo  que  desea;  y  si  es posible,
la  naturaleza  del  blanco  y su  dirección  general.  El  aeropla
no  se  eleva  entonces  lo necesario  detrás  de  la  batería  para
estar  fuera  de  peligro  por  el  fuego  enemigo.  Entre  tanto5 se;1]
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Espero.

Listo  para  hacer  ¡ncgo.
No  estoy  listo  pasa  hacer  fneqo.
Diez  minutos.

si.
Regresar.
Dentro  de una  hora.

Observe  el  tiempo  para  el  s/i.rapnel.

Efecto.  del  fuego.

Efecto  de  la  bcdería.
No  recibo  sus  seliales.

Sus  sei’iales se pierden.

No  está  lista  la  T.  S.  fi.

Repita  V
Perdido  el  mensaje.  -

Las  dos  últimas.

No.
Real  bido  su  mensaje.

Cambio  a  otro  blanco.
No  se ha  recibido  o  entendido  la  sei7ol.

Cambio  a
Respuesta  general.

Observe  los  altos  unplosivos.

Idem  las  granadas  perforo  ates.

extienden  en  tierra  cerca  de  la  batería  tiras  de  lienzo  blan.
co.  para  dar  la  dirección  supuesta  del  blanco  y  otras  ins
trucciones.  .

E1-aroplano,  una  vez  alcanzada  la  altura  deseada,  vuela
sobre  la  batería  de  modo  de  encontrar  la  posición  exacta
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dJ  objetivo,  desde  donde  hac& las  señales  convenientes  a
su  batería  con  la  T. S. H.

La  figura  representa  cómo  se  forman  los  signos  sobre  el
terreno,  con  tiras  de  lienzQ ue  se  sujetan  con  piedras  y  a

Versión y comentarios ingJeses  sobre el combate  naval  de  Im
bros.—Un  des froyer de  750 oneladas,  el  Lizarcl.,  armado  con
dos  piezas  de  10,1 centímetros  y  dos  de  57  descubrió  en. la
mañana  dei  24 de  enero  al  Breslau  que,  acompañado  por  el
Goeben,  estaban  a unas  dos  millas  de  la  punta  NE. de  fa isla
Imbrós.  El  Goeben halláb  ase,  próximamente,  a  una  muJa  de
distancia  del  Breslau.  Ambos  buques  alemanes  hacían  rum
ho  N. y  gobernaban  en  demanda  de  la  extremidad  SE.  del
cabo  Kephalos.  Inmediatamante,  radiografió  el  Lizard  la  se
ñal  de  alarma  y  rompió  el  fuego  contra  los  dos  buques  ale
manes  a  distancia  de  11.000 metros.  El  Goeben a  su vez rom
pió  fuego  muy  rápido  y  enérgico  y  aunque  varias  veces
ahorquilló  al  Lizarci  no  consiguió  tódarlo.
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los  que  se  dá  una  signiftcación  convenida  para  mantener  la
constante  relación  entre  la  batería  y  su  aeoplano.
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No  pudo  el  ‘Liaard  obligar  a  los  alemanes  a  variar  de
rumbo  ni  consiguió  acercarse  al  Breslau  a  distancia  eficaz
para  tiro  de  torpedos,  por  impedírselo  la  precisión  del  tiro
del  Bresláu,  tan  prontó:  acortaba’  algo  la  distancia..  Nada
pudo  evitar  que  el  íoeben  pudiera  llegara  la  boca  de  la  ba
hía  donde  se  hallaban  fondeados  los  monitores.  El  Lizard
había  procurado  mantenerse  entre  el  Goeben y  tierra,  y  sin
duda,  y  a  consecuencia  de  sus  averías,  salió  entonces  de  la
bahía  el  Jigris  juntándose  con  él  y  procurando  entonces
ambos  destroyers  tapar  a  los  dos  monitores  por  medio  de
nubes  de  humo.  Sin  embargo,  dicha  protección  resultó  iii-
eficaz,  y  a  los’ cuarenta  minutos  de  haber  sido  avistados  i
Goeben  y  Breslau,  el  Ranglan  primero  y  el  M-28  después,
habían  sido  alcanzadosvarias  veces  y  echados  a  pique.  Una
vez  cumplida  su  misión,  ambos  cruceros  alemanes  arrum
baron  al  Sur,  no  llevando,  aparentemente  al  menos,  la  idea
de  entrar  de  nuevo  ‘en los  Dardanelos.

Los  siguieron  el  Lisard  y  el  Tçjris  quienes  a  las  siete
observaron  que  el  Breslau  se  habíá  metido  en-un  campo  mi—
nado  tocando  ‘con  varias  minas,  y  sufriendo  tales  averías
que  10 minutos  después  de  sentirse  la primera  explosión  se
fué  a  pique.

•   El  Goeben, que  iba  en  cabeza  de  la  línea,  al  observar  lo
que  le  ocurría  al  Breslau,  viró,  y  después  de  describir  un
círculo  alrededor  del  Breslau,  siguió  con  rumbo  Sur.  - -

Aparecieron  en  este  momento  cuatro  dest-ro ye-rs turcos
acompañados  por  un  crucero  (tipo  anticuado).  El  L-izard y  el
iigris  atacaron  a  los  destrcyers,  tocando  a  uno  de  ellos  y

•forzándolos  a  retirarse  en  pelotn.  Pero  el  G-oeben siguió  a
su  rumbo  Sur,  hasta  que. atacado  por  los  aeroplanos  ingle
ses,  se  vió  obligado  a.virar.

En  el  momento  de  cambiar  de  rumbo,  chocó  con  una
mina  que  no  sólo  produjo  una  vía  de  agua  que  le  hizo  hun
dirse  de  popa,  sino  lo escoró  10 a  15° a  una  banda,  disminu

•  yendo  su  velocidad.  Entonces  se  dirigió  hacia  dentro  del
Estrecho,  y los  cuatro  destroyers,  que  fueron  rechazados  por
el  Lisard  y  ligris,  viraron  para-dar  escolta  al  Goeben. Salie
ron  también  aeroplanos  que  hicieron  frente  a  los  ingleses
y  destruyeron  un  hidroplano  británico.  Sin  embargo,  los
aviadores  ingleses  prosiguidron  sus  ataques,  consiguiendo
hacer  sobre  el  Goeben cuatro  impactos,  dos  de  ellos  des-
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pués  de  varar  éste  a  100 metros  del  faro  de  punta  Nagara.
El  Lizctrd y  el  Tigris  siguieron  la  persecución  del  Goeben

hasta  que  los  detuvo  el  fuego  de  las’baterías  costeras,  viran
do  entonces  en  deanda  de  iós náufragos  del  Breslau, ope
ración  que  fué  estorbada  por  un  submarino  alemán.

Imbrós  está  a  15  millas  de  la  península  de  Gallípoli.
Como  desde  aquí  y con  buenos  gemelos,  se  ven  perfectamen
te  todos  los  movimientos  que  se  realizaban  en  Imbrós,  debe
suponerse  que  antes  de  salir  el  Goebn,  sabía  perfectamente
qñe  no  corría  el  menor  riesgo  de.encontrarse  con  buques
demayor  potencia  militar.  Debe  suponerse  también  que  la
isla  Imbrós  no  debía  estar  fortificada  con  artillería  gruesa,
quizás  porque  parecía  idea  disparatada  el  peñsar  que  ningún
buque  turco-alemán  se  atreviera  á preseñtar  combate  a  las
escuadras  de  viejos  acorazados  concentrados  para  el  ataque
a  los Dardanelos.  El  armamento  del  M-28  debía  ser  un  ca
ñón  de  15 centímetros  y. otro  de  23 centímetros,  El  del Ran
gian  una  pareja  de.  cañones  de  35 centímetros.  Sábese  que
el  .Ranqlan fué  avisado  a  las  cinco  y  veinte,  pero  aunque
nada  se dice  sobre  si  pudo  defenderse,  es  lógico  supon%r, te
niendo  en  cuenta  la  rapidez  con  que  fué  destruído,  que  no

esperaba  el  ataque.

-            Cometitario  Jn1tánteo.

Cabe  suponer  que  las  cosas  ocurrieron  en  la  forma  que
el  enemigo  esperaba,  debido  seguramente  asu  servicio  de
exploración  aérea.  Los  destroyers  ingleses  hicieron  cuanto
pudieron,  maniobrando-con  gran  habilidad,  pero  sin  conse
guir  avistar  el  óbjetivo  del  raid  enemigo.

El  tocar  el  Goeben   Breslau  en  un  campo  minado,  no
puede  achacarse  a  maniobras  de  los  destroyers,  pues  ambos
cruceros  seguían  rumbos  escogidos  con  toda  libertad,  y  su
servicio  de  exploración,  aérea  debía  tener  localizados  los
campos  minados  británicos,  fáciles  de  ver  en  el  Mediterrá
neo,  pero  ...  no  pudo  preveer  los  situados  en.fondos  especia
les  o aquellas  minas,  o rosarios  de  minas  arrastrados  por  la
corriente  de  los  estrechos.

Si  el  Banglan  y el  Jií-28 estaban  proyectados  con  idea  de
hacei  frente  a  baterías  costeras,  u  rápida  destrucción,  por
las  piezas  de  28 centímetros  del  Goeben,  haóe  pensar  si  su
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eficaia  puede  considerarse  corno,  suficiente..—(De  Land  
Water,  1.0  febrero,  por  Sr.  Arthur  Pollen)

•     Empleo de zepelines.—Los zepelines  se  emplean  principal
mente  para  dos  clases  de  servicios;  para  el  de  reconoci
mientos  navales  en  unión  de  la  escuadra,  y para  operaciones
ofenivas  preferentemente  contra  las  islas  Británicas.  La
eficiencia  para  los  reconocimientos  ha  sido  mucho  mayor.
que  la.  de  los  raids  contra  Inglaterra.  En  estos,  parece
que  se  han  obtenido  mejores  resultados  con  el  zepelín  de
30.000  m’ y  56  millas  de  velócidad  que  lleva  dos  cañones  de
tiro  rápido,  seis  ametralladoras  y  dos  toneladas  de  ex

plosivos,  que  con  el  superzepelín  de  56.000 rn’,  62  millas  de
velocidad,  con  cuatro  cañones  de tiro  rápido,  10 atnetrallado
ras  y  cuatro  ‘toneladas  de  explosivos.

En  el  L-33  que  cayó  en  Inglaterra  se  encontraron  tres.cañones  de  tiro  rápido  de  12 mm.  de  calibre.

Lanza-bombas.—La  mayor  parte  de  los  morteros  de  trin
cherao  lanza-bombas,  son  hoy  de  aire  comprimido,  sistema
que  ha  resucitado  después  de  30 años  de  abandono,  a  que  lo
habían  relegado  como  poco  práctico  las  actuales  pólvoras  y
explosivos  modernos.La  guerra  de  trincheras  los  ha  hecho  resucitar.  La  pre

sión  de  lanzamiento  la  suministra  un  depósito  de  aire  o  gas
(como  ácido  carbónico)  comprimido,  o, también  por  medio
de  una  bomba  de  mano  y  tanque  o depósito  intermedio.  En
cualquier  caso,  sin  necesidad  de’ recargar  hay  para  varios
disparos.  Cuando  se  emplea  el  segundo  sistema  bastan  200 a
250  emboladas  de  la  bomba  para  alcanzar  una  presión  de 8 a
10  atmósferas.

Se  dice  que  ‘tienen grandes  ventajas,  singularmente,  por.
su  funcionamiento  silencioso  y seguro,  aun  cuando  por  otra

parte,  su  corto  alcance  no  mayor  de  300 metros  hace  que  su
empleo  sea  limitado.’

Consideraciones sobre táctica  contra submarinos.—El  que  es-,
tudie  la  historia  del  desarrollo  de  la  guerra  naval,  buscará
en  vano  un  período  en  que  la  lucha  eterna,  entre  los  medios
de  ataque  y  defensa,  haya  sido  más  variada  que  lo  ha  sido
actualmente  en  la  guerra  submarina.
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Antes  de  ella  sólo  se  conocía  la  defensa  por  medio  de  re
des  contra  torpedos,  en  las  que  pocos  oficiales  tenían  fe,
siendo  de  temer  un  ataque  concertado  de  submarinos  a  una
flota  de acorazados.

Al  principio  de.la  guerra  empezó  bien  pronto  el aprendi
zaje.  La  pérdida  de  los  tres  crucekos  acorazados,  Aboukir,
Cessy  y  Hoçjue, fué  lección  práctica  adquirida  a  buen  pre
cio.  Se  vió  que  navegar  en  masas  a  8 o  10 millas,  sin  protec
ción  de  clcsroyers,  era  p6co  más  o menos  un  sistema  suicida;
como  igualmente  el  de  acudir  los barcos  grandes  én  auxilio
de  los averiados.

Es  necesario  navegar  a grandes  velocidades  y abandonar
a  su suerte  ál  buque  torpedeado.

Sesenta  buques  de  guerra  han  navegado  a  gran  veloi
dad  durante  seis  horas  en  el  golfo  de  Heligoland,  sin  que
uno  solo  haya  sido  torpedeado,  lo  que  prueba  que  la  gra1
velocidad,  combinada  con..la navegación  en  zig-zag, cubrien
do  una  gran  extensión,  es  la  mejor  tácticadefensiva  contra
el  nuevo  «terror  de  los  mares».•

Para  destruir  .a los  buques  nercantes,  se  artillaron  los
submarinos,  lo  que  permitía  atacarlos  a  mucha  más  ditan
cia  y  ahorrar  los  costosos  torpedos;

Se  pensó  entonces  que  si  se lograba  localizar  la  existen
cia  del  submarino,  sería  segura  su  destrucción  o  captura,  y
para  ello  Inglaterra  sembró  las  aguas  conmás  de  4.000 em
barcaciones  de  motor,  yates  transformados,  remolcadores  y
buques  pequeños  que  realizan  un  tiabajo  de  titanes  para
tratar  de  destruir  a los  submarinos.

Ultimameñte  entró  en  juego  el  aeroplano,  no  sólo  para
dbscubrir  al  enemigo,  sino  para  afacarlo  directamente  con
bombas.

Pero  para  laseampañas  nás  lejanas  de  las  costas  no  sir
ven  los  barcos  pequeños,  y  así  se  ha  circunscrito  la  elección
de  los  contrasubmarinos  a los destroyers  y los Irolleys.  Estos
han  probado  su  eficacia  por  sus  buenas  condiciones.  Prime
rd  por.  ser  buenos  barcos  de  mar,  de  construcción  fuerte,
mucha  manga,  alterosos  de  proa  y  capaces  de  soportar  toda
clase  de  tiempos;  su  pequeño  calado  da  escaso  blanco  al
torpedo,  r  su  resistencia  leperruite  montar  cañones  mayo
res  que  los  deningún  submarino.  Es  igualmente  útil  para
convoyar  buques  de  poco  andar,  para  dragaminas,  etc.
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El  destroyer, naturalmente,  es  el  antisubmarino  ideal.  Es
suficieñtemente  grande  para  permanecer  en  la  mar  con todo
tiempo.  Lleva  cañones  de  10 centímetros  y  su  velocidad  de
30  a  35 millas,  le  permite  en  el  momento  que  ve  un  subma
rino  ponerse  rápidamente  a  tiro  eficaz  de  cañón,  y  tarnbin
destruirlos  con  bombas  de  profundidad.

Era  de. necesidad  el  aparato  para  revelar  la  presencia  de
los  submarinos  sumergidos  y  seguirlos,  y  dicho  aparato
existe.  El  submarino  es  primordialmente  un  buque  de  su
pérficie  dado  que  está  a  flote  el  90  por  100  dei  tiempo,  y
cuando  está  dentro  de  la  zona  de  los  aparatos  de  escucha,
el  destroyer. le  alcanzará.

Las  bombas  de  profundidad  pueden  construirse  en  todo•
tamaño,  y  probablemente  las  de  empreo  más  corriente  ile
varn  de  110  150 kilogramos  detrilita,  que  es  la  carga  de
los  torpedos  modernos.
-   Su  eficacia  estriba  eñ  que  ño  es  necesario  que  toque  al
submarino  para  destruirlo,  porque  transmitióndose  por  me
dio  del  agua  la  ónda  explosiva,  puede  destruirlo.  Claro  que
él  efecto  disminuye  con  la  distancia.  La  explosión  produce
un  volunien  de  gas  10.000 veces  mayor  que  el  del  explosivo,
gases  que  siguen  naturalmente  la  línea  de  menor  resisten
cm,  que  si  es  en  un  barco  torpedeado,  podrá  ser  al  interiér
del  casco,  y  si es  una  mina,  será  hacia  arriba,  producióndose
la  aspiración  y  choque  de  una  gran  masa  de  agua.

vIr.  Huds6n  lVlaxim dice  que  una  explosión  de  225  )dlo
•     gramos  de  trilita  destruirá  completamente  todo  submarino

que  estó  en  38 metros  a  la  redonda.

Claro  es  que  con cargas  más  pequeñas  y  a  menos  distan
cia  se  podrán  producir  iguales  resultados.  —

Precio  de los buques de segunda mano.—La guerra  ha  causa
do  una  verdadera  revolución  en  los  precios  de  los  buques  y
en  ningunos  tanto  como  en  los de  segunda  mano.

No  hace  mucho  tiempo,  que  al  cambiar  un  buque  de
dueño,  no  tenía  más  valor  que  el del  metal  trozado  (ehatarr)
aumentado  en  un  tanto  por  ciento  basado  en  el  tiempo  do
servicio  que  había  prestado  el buque.  Hoy  en día, algunos  bu
ques  considerados  ya  como  perdidos  hace  algún  tiempo  y  a
los  cuales  se  había  renunciado  a  salvarlos,  se  han  puesto  a
flote  y  vendidos  a un  precio  que  puede  tenerse  por  nuy  con-
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siderable,aun  para  un  buque  nuevo.  En  todas  estas  transac
ciones,  han encontrado  pocas  facilidades  los  propietarios  ia

gleses;  en  cambio,  los  neutrales,  han  recogido  una  buena
cosecha  del  mar.

El  unido  diagrarna  pone  de  manifiesto  los  precios  por
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JJiaganv  qeie poie  de  mc.nifiesto  los precios  en  lIbras

esterlinas,  por  tonelada  de peso  muerto  de  los, buques
ndidos  durante  los  tres  últimos  aiios.

tonelad  de’ carga, de gran  número  de  buques  de  vapor  de
1.000 a 8.000 toneladas  de  desplazamiento,  que  han  sido ven
didos  durante  los  tresúltimos  añps.  Claramente  se  ven  lo
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elevados  preios  que  se  están  pagaBdo  en la actualidad,  cuya
elevación  se  ha  hecho  muy  sensible  desde  el  principio  de  la.
aguda  campaña  submarina.  Los  precios  eran  a principios  del
año  1915, de  unas  tres  a  cinco  libras  esterlinas  por  tonela
da  de  carga,  y  durante  todo  este  año  se  podría  .trazar  una
curva  demostrativa  del  valor  medio  a1canzdo.  Como  la  de
manda  de  tonelaje  se  acentuó  más  cada  día,  los  precios  cre
cieron  en  forma  muy  variada,  hasta  llegar  a  la  segunda  mi
tad  del  año  1917 que  alcanzaron  el  exhorbitante  precio  de 60
libras  esterlinas  por  tonelada.

A  causa  de  los  diversos  factores  que  es preciso  tener  .e
cuenta  para  apreciar  el  valor  de  un  buque,  se comprende  lo
difícil  que  es  el  seña1árelo;  sin  embargo,  concretándose  a
dós  casos  de  venta  de  dos  buques  ingleses;  se  tiene. que  un
buque  de  8.000 toneladas  de  peso  muerto  fué  vendido  en
1913  en  60.000 libras;  en  105.000, el  año  1916, y  hace  poco
más  de  un  año  alcanzó  el  precio  de  260.000 libras.  Un  coste-
ro  de670  tóneladas  de  peso  muerto  cambió  de.dueño  a
principios  del  año  1915 por  9000 libras;  fué  comprado  al  año
siguiente  por  23.000;  en  abril  del  año  pasado.  se  pagaron

por  él  28.000, y  antes  de  terminar  el  año  volvió  a  cambiar
de  mano  por  10.000 libras  más.

E  aceite  mineral de producción inglesa.—Varios  artículos  de
prensa,  han  heeho  fijar  la  atención  en  la  produpción  de
aceite  mineral  del  país  con  nuestros  propios  recursos,  y  en
lo  que  es  preciso  hacer  para  aumentar  la  producción  dicha,
en  armonía  con  la  demanda  siempre  creciente  e  las. Mari
nas  de  guerra  y  mercante,  Una  gran  producción  de  aceite,
útil  para  combustible,  y que  pudise  transportarse  sin  in
conveniente  algunó  &través  de  los mares,  sería  seguramen
te,  una  gran  riqueza  nacional,  no  sólo  por  su  valor  intrín

seco  sino  porque  podría  dedicarse  parte  del  tonelaje  em
pleado  en  transportar  combustible,  a  otras  necesidades.

Mr.  Lloyd  George,  en  un  reciente  discurso  ante  el  Perla
ment,  dijo  que  «había  destinado  al  servicio  de  petroleros

•        35 vapores,  entre  los  que  figuran,  no  sólo  buques  construí-
dos  al  efecto,  sino  también  otros  de  poco  andar»,  y  que
.además,.se  :había  ocupado  de  otros  asuntos  urgentes  rela

cionados  cnn.  el  suministro  del  combustible.,  que.. habían

dado  . lugar  a  una  gran  campaña  en  la  prensa  criticando
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la  política  del  ministro  de  Municiones  acerca  de  la  pro
ducción  de  aceite  mineral  con  los  recursos  propios  del
país.

Esto  ha  obligado  al  Ministro  de  Municiones  a  publicar
una.nota  oficiosa  justificando  la  política  seguida  por  el  Mi
nistro  y  aclarando  las  dudas  que  habían  surgido  en  torno
de  este  asunto.  La nota  dice  lo  siguiente:

.La  prensa,  ha  publicado  recientemente,  varios  comuni
cados  referentes  al  asunto  de  la  producción  de  aceite  mine
ral  con  nuestros  propios  recursos.  Estos  comunicados  pare
ce  que  se  fundan  en  informaciones  incompletas,  y  por  ello,
han  dado  lugar  a  interpretaciones  erróneas  Aparte  de
dificultades  técnicas  muy importantes,  que  es preciso  vencer,
las  exigencias  naturales  de  otros  servicios  urgentes  de  gue
rra,  tanto  en  materiales  corno  en  mano  de  obra,  hacen  im
posible  el  desarrollo  rápido  de  los  métodos  que  pueden  cm
plearse  con  ventaja.  El Ministro  de  Municiones,  ha  seguido
la  política  que  consideró  más  acertada  para  producii-  iejo
res  resultados  en  el  menor  tiempo  posible.  No es  convenien
te  exponer  al  público  los  métodos  que  se  emplean  para  au
mentar  lo producción,  ni  fijar  las  cantidades  de  aceite  mine
ral  en  que  se  calcula  dicha  producción;  pero  puede  indicarse
algo  acerca  de  la  política  general  que  se  sigue.

«Todas  las  instalaciones  de  squistos  bituminosos  de
Escocia  y  las  fabricas  de  gas  y  hornos  de  coke  que  existen
en  dicho  país,  están  trabajando  a  su  máxima  capacidad  de
producción,  y  se están  ampliando  todo  lo que  las circunstan
cias  actuales  lo  permitón.  Se han  hecho  experiencias  que  de
muestran  que  ciertas  instalaciones  ya  existentes  pueden
adaptarse  en  corto  tiempo  para  la  producción,  a  base  de
otras  materias  primas  eón  otros  procedimientos.  Esta  adap
tación  de  instalaciones  se  está  realizando  con gran  actividad,
y.  tiene  la  enorme  ventaja  de  economizar  jornales,  tiempo  y
material,  sacando  el  mejor  partido  posible  del  personal
existente.  Por  otra  parte,  se  están  montando  fábricas  para
la  extracción  déL aceite  ininóral  en  aquellos  lugares  donde
se  dispone  de  primeras  materias  que  no  pueden  tratarse  en
las  instalaciones  existentes.  Algunos  comunicantes  creen
que  puede  obtenere  tina  gran  producción  de  aceite  miné
ral,  porque  una  unidad  puede  producir  o ha  producido  una
cantidad  dada  de  aceite.  En  las  actuales  circunstancias  de
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producción,  jornales  y materiales,  pueden  hacer  fallar  todos
•.áculos  que  se  traten  de  realizar  por  medio  de  una  sim
ple,  multiplicación.»

Sir  L.  Worthington  Evans,  secretarió  parlamentario  del
ministro  de  Municiones,  dijo—hablando  de  este  asunto_L
qu3  el  Gobierno  no  había  estado  negligente  en  la  produc
ción  de  aceite  mineral.

Se  ha  obtenido  en  Escocia  una  gran  cantidad  de  los  es
quistos  .biruminosos;  pero  en  cambio  no  han  tenido  resulta
do  los  ensayos  de  producéión  en  diversas  partes  de  Ingla
terra.  Pueden  obtenerse  grandes  cantidades  de  aceite  mine
ral  del  carbón,  y  especialmente  de  la  hulla  crasa  por  medio
de  destilación  a  baja  temperatura.  Hasta  la  fecha,  comer
cialmente,  no  se  ha  trabajado  con  retortas  de  baja  tempera
tura;  pero  se  espera  llegar  a  conseguir  algo  en  este  sentido.
Existe  una  verdadera  dificultad  ei  disponer  de  la  necesaria
mano  de  obra,  que  es  lo  que  limita  el  número  de  retortas

•      •que se hayan  de  instalar.  Se han  elegido  tres  minas  de  carbón,.
en  las  que  se  montarán  retortas  del  stitema  escocés  para  tra
tar  los  esquistos  bituminosos,  pero  que  no  estarán  en  estado

•       de funcionar  hasta  dentro  de  unos  meses.  Afortunadamente,.
el  ministro  de  Municiones  ha  encontrado  medios  de  alcan
zar  resultados’  más  inmediatos,  utilizando  las  retortas  verti
cales  existentes  en  las  fábricas  de gas.  Hay  una  gran  ventaja
de  trabajar  con  carbón  en  las  fábiicas  de  gas,  porque  se uti
liza  la  experiencia  adquirida  en  el  manejo  de  las  retortas,
,eóonomía  de  mano  de  obra,  y  facilidades  para  tÑtar  las  pri
raerás  materias  y  sus productos..

Se  han  llevado  a  cabo  otros  adelantos  en  distinto  senti
do,  por  medio  de  los que  se puede  producir  aceite  en  canti
dades  satisfactorias  procedentes  de  materias  que  hasta  ahora
se  habían  considerado  como  prácticamente  agotadas  y  se
‘espera  que  las  factorías  de  municiones  podrán  emplear  este
aceite  del. país  dentro  de  muy  pocos  meses.  Se  han  hecho
sondeos  por  algunas  compañías  privadas,  pero  no  por  ‘el
Gobierno  (aunque  tiene  preparado  un  tren  de  sondeo  con
este  objeto). para  buscar  petróleo  del  subsuelo  en  comarcas
donde  se  cree  que  ‘existe. Debe  ,recordarse  que  recientemen
te  se presentó  en  el  Parlamento  .una moción  para  que  dichos
pozos  pudieran  explotarse  rápida  y económicamente.  Se dijo
en  la  Cámara  de  los  Comunes,  en  14 de  enero,  que  l.a mo
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ción  no  prosperó,  porque  como  dijo  el  ministro  de  Hacien
da,  se  conceptuó  que  no  se  podía  acordar  nada  sin  una  legis
lación  especial.  Desda  entonces  el  rey  ha  publiado  un  de
creto  para  procurar  explotar  tan  económica  y  rápida
mente  como  se.  posible  cualquier  cantidad  de  petróleo  que
pueda  existir  en  el  subsuclo  del  Reino  Unido»  y  posterio
res  disposiciones  ordenan  actualmente  que  la  Cámara  de
Comercio  o  el  ministro  de  Muñiciones  puedan  explorar  y
sondear  en  busca  de  petróleo  y puedan  entrar  a  tomar  pose
sión  de  cualquier  terreno  donde  hacer  eeavaciónes  o cs
trucciones.

Se  vé  que  el  Gobierno  se preocupa  activamente  del  pro -

blema  de  la  producción  de  aceites  minerales  con  los  recur
sos  propios,  ya  sea  extrayéndolos  de  los  esquistos  bitumi
nosos,  del  carbón  u  obteniéndolos  directamente  de  las  mi
nas.  Se  espera  que  estos  métodos  serán  desarrollados  y
que  grandes  provisiones  de  aceite  estén  disponibles,  no  sólo
para  abastecernos  en  las  anormales  circunstancias  causadas
por  la  guerra,  sino  también  cmo  una constante  y  económi
ca  fuente  de  combustible,  bien  sea  para  usar  en  las  calderas
marinas  o. en  los  motores  Diesel,  y  así,  de  este  modo,  aten
der  al  mantenimiento  y desarrollo  de  la  marina  mercante
después  de  la  guerra.

La  soldadura aplicada en los buques.—El sistema  de unión
por  medio  de soldadura,  tiene  cada  día  mayor  importancia
para  los constructores  de  buques.  En  un  principio,  este siste
ma  de  unir  dos piezas  de  metal,  sólo  se empleaba  en  los  talle
res  de  reparación  de  buques;  pero  dicho  procedimiento  se ha
ido  extendiendo  de  un  modó  gradual  a  los  astilleros  de
construcción  de  buques  nuevos,  y muchos  trabajos  que  an
tes  se  llevaban  a  cabó  por  métodos  muy  engorrosos,  se  eje—
cutan  ahora  mejor  y  más  económicamente  por  medio  de
soldaduras,  lo  que  es  muy  de  apreciar  tóda  ez  que  en  estos
últimos  años  las  obras  navales  han  . aumentado  mucho  en
número  y  dimensiones.

Se  dice  que  las  uniones  de  los  tubos  de  las  calderas
acuatubalares  a  las  placas,  se  hace  ya  pór  medio  de  solda
dura,  y  se ha  intentado  soldar  las  planchas  de  construcción
de  los cascos  de  los  buques,  en  vez  de  rernacharlas.  No  es
posible  indicar  aquí  todos  los  detalles  relativos  a  esta  clase
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de.  trabajos;pero  muchos  de  ellos  pueden  .encontrarse  en.la
obra  del  C’apta’in. Caldwell,;  titulada  Notes  on  Welding  Sys
•trns,  publicada  con  autorización  del  AlnTirantazgo.—(Ship-.
huildinçj  and  Sipping  Record.)

•  Necesidad de nuevas cartas  magnéticas.—Según  el  Engineer
los  trabajos  magnéticos  realizados  por  el  Galileo y  el  Carne.

•       gis, afectos  al  departamento  del  Magnetismo  terrestre  del
instituto  Carnegie  de  Washington,  han  puesto  de  uánifiest6

•       la urgente  necesidad  de  construir  nuevas  cartas  magnéti
cas  que  corrijan  los  errores  encontrados.  En  ciertas  partes
del  Pacífico  y  del  Atlántico  se  han  encontrado  4° .grados  de
error.  en  la  declinación;  en  el  Pacífico  6°, y  próximo  a  la
costa  Sudoes.te  de  Australia,  ¡de  12 a  16 grados!!!

Bombas  eléctricas  portátiles.—Los  medios  de  achique  nor
males  de  los  buques  no  siempre  son  suficientes  en  caso
de  accidentes,  y  por  otra  parte,  la  conveniencia  de  no  tala
drar  losniamparos  estancos  hace  necesario  el  colocar  me-

/        dios. de  chique  independientes  en  los  compartimientós
principales.  Se ha  ensayado  el  empleo  de  bombas  centrífu
gas  portátiles  aeopladíss  a  motores  eléctricos  de  capacidad
adecuada  para  su  trabajo,  Entre  estos  tipos  el  «Marine  En
gineer  and  Naval  Architect  describe  un  tipo  que  represen
ta  un  grupo  dispuesto  para  que  pueda  trabajar  aun  cuando
esté  . completamente  sumergido,  pues  el  motor  eléctrico  s
abo1utamente  estanco.  Un  cable  múltiple  viene  a  cubierta
desde  donde  se  puede  poner  en  marcha  la  bomba.

Indudablemente,  es  este  un  adelanto  muy  útil,  que  debe

reemplazar  a  losantiguos  bombillos  de  mano,  de  tan  corto
rendimiento  y  tan  trabajosos  de  manejar.

La  pérdida del Qhteaurenault».—Este  antiguo  crucero  cor

sario  de  8.000  toneladas  se  había  destinado  al  servicio  de

transportes  de  Oriente.
El  14  de  diciembre  de  1917 el  Gháteaurenault  hacía.  su

30a  travesía  del  mar  Jónico,  llevaba  a  bordo  447 hombres  dedotación  y  985 óficiales  y  soldados  de  transporte.  A las  siete

-  •  .  y.  media  de  la  mañana  doblaba  el  Cabo  Dukato,  pasando
eit-re.-’las  islas  Jónicas,  la  mnr- estaba  como  unplato  e  iba

escoltado  por  dos  destroyers.  A  las  ocho  y  cuarenta  y  siete,
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una  fortísima  detonación;  seguid  de  una  tremenda  sacudi
da  en  todo  el  casco,  se  sintió  a  brdo.  -

Un  torpedo  había  herido  al  buque  por  estribor  entre  los
dos  grupos  de  calderas,  levantando  un  enorme  columna  de
agua  y  abriendo  una  tremenda  brecha  en  el  casco,  por  don
de  el  agua .penetr6  rápidamente.  Las  máquinas  se  pararon  y
se  apagaron  todas  las  luces  eléctricas.  El  buque  empezó  a
hundirse  lentamente,  pasando  l  personal  a• ls  balsas  de
salvamento;  los dos  clestroyers  también  acudieron  y  atraca
ron  a  los  costados,  recogiendo  el  resto  del  personal;  poco
después  llegaron  los  buques  patrulla,  llamados  por  telegra
fía  sin  hilos,  que  recogierdn  el  personal  de  las  balsas.  A
bordo  sólo  quedaron  el  comandante,  seis  oficiales,  ocho  ma
rineros  y  dos  soldados  buenos  nadadores,  que  trataron  de
dar  un  remolque  a  uno  de  los  buques  patrullapara  llevr1o
cerca  de  tierra.  .

Una  decena  de  fógoneros  perecieron  en  las  calderas  por

efecto  de  la  explosión  o  de  la  rápida  entrada.  de  agua,  aue
les  impidió  subir  acubierta.  .  .  .

Después  del  primer  torpedo.,  el  submarino  dió .la. vuelta
por  ‘la popa  del  crucero  y  sacó  el  periscopio  para  ver  Jo que
pasaba;  descubierto,  fué cañoneado  con unapieza  de  164mJ-

límetros,  mientras  lo perseguían  los  cies fioyers,  desapareció
en  seguida,  y  al  cabo  de  un  rato  volvió  a  aparecer  por  estri
bor;  antes  de  que  pudiera  recibir  ni  un  solo  disparo,  lanzó
un  segundo  torpedo,  que  también  alcanzó  al  buque  por  es-.
tribor  en  la  parte  de  proa;  la  explosión  ué  tan  fuerte  como
la  prirneFa,  y  una  tromba  de  agua  cayó  sobre  el  castillo,
arrastrando  a  los  hombres  que  preparaban  el  remolque.  El
buque  se  hundió  eñtonces  tan  rápidamente  de  proa,  que  el

personal  que  quedaba  abordo,  con trabajo  pudo  pasar  a  uno
de  los barcos  patrulla  que  estaba  atracado  a proa  para  tomar
el  remolque,  y  que  por  poco  es  arrastrado  al  fondo  por  el
crucero.  .

Cuando  el  Cháteaurenault  recibió  el  segundo  torpedo,  los

dos  destroyers  acababan  de  separarse  de  su  costado,  el  uno
con  450 náufragos  y  el  otro.  con  700. El  priméro,  habiendo
visto  la  estela  del  torpedo,  corrió  hacia  el  sitio  donde  estaba.
el  submarino,  dejando  caer  varias  bombas,  la  segunda  de

las  cuales  tocó  al  submarino  y  le  produjo  una  ligera  vía  de
agua  en  el  compartimiento  de  los- motores  eléctricos,  pro-
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düciéndose  un  corto  circuito  general,  que  paró  instantánea
mente  los, motores.  El  submarino,permaneeió’  quieto  sumer
gido,  esperando  desaparecieran  los  destroyers,  y  cuando  le
pareció.  que  ya  no  oía  el  ruido.  de  las  hélices,,  al  cabo  de
unos  veinte  minutos,  só  elevó  a  la  superficie;  fué  su.  perdi
cin  el  hacerlo  tan  pronto,  pues  descubierto  por  los destro
ers,  que  ya  se  alejaban  del. lugar  del  naufragio,’  se  dirigie
ron  a  toda  máquina  haciá  él, disparando  sus  cationes.  de  65

milímetros.  Uno  de  los  disparos  dió  en  la  torre  e  hirió  al
contramaestre.  El  submarino  volvió  a  descender,  y  los  des-.
froyers  pasaron  por, encima  de  él  lanzando  bombas.

Pasado  un  cuarto  de  hora,  los  destroyers  se  dirigieron
otra  vez  hacia  tierra,  cuando  vieron  otravez  aparecer  el
submarino  a  1.500 metros  de  distancia.  Atacado  ‘otra vez pór
los  .des&oyers, que  disparaban  contra  él  todos  su  cañones,
ocasionándole  varias  bajas, en  su  tripulación,  que  estaba  en
cubierta  alredédor  de  su cañón  de  88  milímetros,  pero  cia
tro  minutos  después  de  ser  visto  el  submarino  empezó  a
hundirse  por  la  popa  y  a  levantar  la  proa,  rrojándose  al
agua  su  dotación,  que  fué  iecogida  por  los  destroyers;  20
hombxes  fueron  hechos  prisioneros,  entre  ellos  el  coman
dante,  alférez  de’ navío  (overleutnant  zur  See)  y  el  2.°,  que
falleció  al  día  siguiente  a  causa  de  sus  heridas.

El  submarino  era  el  U. C-38, mixto  de  fondeador  de  mi
nas  y ‘de tubos  lanzatorpedos  de  60 metros  de  eslora,  400 to

•  neladas  de  desplazamiento  ‘a flote,  dos  tubos,  diez  y  ocho
minas  y  un  cañón  d  88  milímetros.  Su  dotación  era  de  28
hombres,  de’ los  cuales  tres  oficiales.

Este  submarina  tenía  su  base  eñ  Constantinopla  y  había
ya  destruídó  una  docena  de  buques,  entre  ellos  un’moriitor
y  un  de.stroyer  ingleses’ en  las costas  de  Siria.

En  su  último  crucero,  el  submarino  habia  salido  de  Ca
ttaro  el  1.°  de» diciembre,  dirigiéndose  al  golfo  de. Patrás,
don:de  había  fondeado  sus  minas.

El  13, por  Ja noche,  navegaba  en  superficie,  cornunicán
doae’por  telegrafía  sin  hilos  con  las  estaciones  austriacas,
encargadas  de  darle  órdenes.  Al  amanecer  del  14  se  había
acercado  a  la  costa  y  se  sumergió  dejando  fuera  el  .periseo.
pio.  A las  ocho  y  media  vió aparecer  al  C’háteaurenault  en el
cámpo  de  su  aparato  óptico,  el  cual  ya  era  muy  conocido
de  su  comandante,  por  no  ser  la  primera  vez  quele  lanzaba
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sus  torpedos,  preparándose  para  el  ataque  inrnediatameiite
y  con  el  resultado  ya  conocido.

Propósitos sobre la campaíla submarina.—Se dice  que  el  Al
mirantazgo  inglés  ha  recibido  informaciones  ciertas  de  que
Alemania  ampliaría  su  campaña  submarina  contra  los  bu
ques  que  cruzan  el  Atlántico,  por  medio  de  buques  veloces
de  comercio,  que  efectuando  raufs  podrán  operar  de  vez  en
cuando  sobre  las  costas  americanas.

Ya  se  han  visto  tales  própósitos.
En  la  primera  vez  fueron  echados  a  pique  dos  destroyerr

ingleses  y  nueve  buques  de  carga  de  pequeño  tonelaje  que
convoyaban.

En  otra  ocasión  los  destroyers  ingleses  se  las hicieron  pa
gar,  hundiendo  el  crucero  auxiliar  alemán  .Mar’e  of  Fien s
burçj  y  10, buques  patrullas  armados  en  el  Kattegatt,  entre
Noruega  y Dinamarca.

En  este  segundo  encuentro  la  victoria  fué  fácil  para
los  destroyers,  a  pesar  de  la  artilleda  de  15  centímetros

•     del  barcó  alemán,  pero  el  Almiraiitazgo  inglés  previene
que  no  serán  tan  sencillas  las  victorias  en  este  orden.

Parece  que  los  dos  rasgos  principales  del  plan  alemán
son:  primero,  emplear  los  raids  contra  los  convoyes  de  bu-

•      ques mercantes,  y  segundo,  emplearlos  en  una  campaña  de
alta  mar.

Lo  primero  es  lo  que  más  interesa  a  las  Marinas  inglesa
y  americana.

Según  el  almirante  americano  Benson,  jefe  de ‘las opera
clones  navales,  el’sistema  de  convoyés  para  los  buques  que
cruzan  el Atlántico,  no  ha  llegado  a producir  ni el  “/  por  100
de  pérdidas,  pero  en  el plan,  puesto  en  ejecubión,  no  se  pre
vela  el  ser  atacados  por  corsarios,  y  ya  se  ha  demostrado  en
una  ocasión  que  los buques  mercantes  caerán  bajo  la accióu
de  éstos,  fácilmente,  si alcanzan  el  convoy.

Los  destroyers  son  los  enemigos  naturales  de  los  subma
rinos,  pero  constituye  una  excepción  el  que  destruyan  un
buque  como  el  Marie  of.Flensburg.

Critica de los  cruceros  acorazados.—Las  circunstancias  en
que  fué  echado  a  pique  el  acorazado  inglés  Drake  en la  cos
ta  de  Irlanda,  ponen  de  manifiesto  la  bondad  de  la  manó  de
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obra  empleada  en  su  construcin.  Aunque  herido  por  el
torpedo  en, parte  vital,  continuó  a  floto  tiempo  suficiente
para  ser  remolcado  a  sitio  de  poc  agua,  donde  probable
mente  podrá  ser  puesto  a  flote  si  el  coste  de  la  operación

•       compensa el  valor  del  buque,  lo  que  aún  es  dudoso.  El  tipo
de  crucero  acorazado  está  lejos  de  ser  un  éxito  en  esta  gue
rra.  Alemania  ha  perdido  seis  de  sieté,  y  ls  pérdidas  ingle-

•    sas  de  este  tipo  han  sido  grandes.  Son  blancos  fáciles  para
la  artillería  moderna,  y  si  gran  eslora  y difícil  maniobra  los
hacen  blanco  predilecto  de  los ataques  con  torpedos.  Parece
también  que  el crucero  acorazado  ha  perdido  su puesto  defi
nitivamente  en  la  organización  naval.
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NflA  AflTLLZR
DOR  EL  CAPITÁN  DE  ARTILLERÍA

DE  LA  ARMADA

PEDRO  FONT  DE  MORA

Algunas  consideraciones  sobre  la  obtención  del  acero
Bessemer  partiendo  del  tratamiento  en  el horno  alto
de  las  minas  españolas.

L A circunstancia  de  haber  sido  destinado  a  pasar  dos
meses  en  la  Comisión  inspectora  que  el  Cuerpo  de
Artillería  de la Armada  tiene en  Bilbao y ser  una  de

las  fábricas  que  para la Marina  de  guerra  construye  mate
rial  la de la Sociedad  «Altos Hornos  de Vizcaya», me permi
tídirigir  mi  atención  hacia  los  fundamentos  científicos  de
los  tratamientos a que  sucesivamente se van  sometiendo  las

-minas  para  obtener  el lingote  de acero Bessemer,  apto  para
ser  laminado.  Al mismo tiempo, tuve  ocasión de presenciar
el  funcionamiento de un horno eléctrico destiñado al afino de
los  aceros  procedentes del convertidor,  por  lo que  para  ce
rrar  estas notas agrego  al trabajo enunciado algunos detalles
que  juzgo  interesantes sobre  esta  moderna  aplicación  de  la
energía  eléctrica a  la metalurgia.

En  los apuntes  tómádos, no  he  pretendido  hacer  un  tra
bajo  de vulgarización  científica ni seguir al  detalle la  fabrica
ción  sobre  que  trato, y aún  menos, describir aparatos  y  enu
merar  los principios  elementales sobre que  se basán  sus teo
rías,  toda  vez que  en cualquiera  de los  textos dé Siderurgia
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se  pueden  encontrar  tales  puntos  y,  seguramente,  mejor  y
con  más didáctico estilo que  el por mí empleado. En cambio,
me  he detenido  con insistencia en algunos detalles que, por
ser  las razones científicas de los procesos  metalúrgicos,  son
los  que  pueden hacernos  concebir  nuevas orientaciones que
más  tarde  se manifiesten  por  el  perfecdonamiento  de los
procedimientos  empleados  -en esta  importantísima rama de
la  industria.

Me  complazco-en hacer  público  testimonio  de mi agra
decimiento  a  quienes en  estos estudios me alentaran y, muy
especialmente,  al culto  y laborioso  comandante  de  artillería
D.  Céar  Serrano, .que fué quien  en  ellos  me  inició  y,  que
con  su trabajo y entusiasmo, me muestra  hoy  un  ejempici a
intentar  imitar.  -

Transformaciones  sufridas  por  la  mena
para  ser  convertida  en  acero.

Recordemos-someramente  las distintas  transformaciones
que  las menas sufren para formarseidea  del conjunto y entrar
a  estudiar  al  detalle algunos  interesantes  puntos  del  proce
so  que nos ocupa.

Las  -menas que  la Sociedad  Altos  Hornos  de  Vizcaya
beneficia,son  las qué  se  presentan  bajo  las  formas  de car
bonato  de  hierro  y  de hematites parda  (hexasexquihidrato
de  hierro), menas que  se extraen  de las minas que  en  la  re
gión  de Vizcayá existen,  en-cantidad  tan grande  que  a ellas,
principalmente,  debe España  su  predominanté  papel  en  el  -

mercado  del hierro.  Las menas  que estudiamos, previamen
te  calcinadas, son tratadas en  el horno alto, donde, por la in
fluencia  del cok y del carbonato de calcio, son fundidas y re
ducidas.  Los arrabios -de los hornos  altos se reunen  -en -un
gran  depósito (mezclador) donde se mejoran  encomposición
y  mezclan íntimamente, logrando así  un  producto  homogé
neo  de qué partir para la obtención del acero. Este se  obtiene  -

-  en  los convertidores Bessemer  y una  vez obtenido  es colado



NOTAS  DE  INGENIERÍA  ARTILLERA       561

en  las lingoteras  para obtener  el  lingote en disposición  de
ser  tratado. en forja.

Empecemos,  por  tanto,  a estudiar  él  proceso  de  fusión
de  las menas en  el horno  alto, principal punto que  nos inte

-   resa  cOnocer ya que  del arrabio obtenido  hemos de  partir  y.
los  aceros  que  más  tarde  consignamos,  modificaciones de
este  arrabio serán y siempre  nos  recordarán  las excelencias
o  defectos del  producto  origen.

Proceso  de  fusión  de las  menas  en el  horno  alto.

Interesantes  en  alto  grado  son  las  acciones  químicás,
que  favorecidas  por  las  elevadas  temperaturas  que  en  el
horno  alto existen,  se  efectúan entre  los  diversos  elementos
puestos  en contacto en  la cuba del horno. En  efecto; en ella
se  encuentran  juntamente  con el  carbono,  elemento  reduc
tor  por  excelencia, otras primeras  materias en estado de óxi
dos  que  por el  primero  deben ser  reducidas.  Sencillo  sería
el  próblema de que tratamos  si la reducción  de los  elemen
tos,  que  las primeras  materias de  que  nos ocupamos  encie
rran,  hubiese  de  conseguirse totalmente  para  lograr  benefi
ciár  las menas y además  no se  pusiera límite al combustible
empleado,  pero el problema  adquirirá  mayores  dificultades
siconsideramos  que juntamente  con  elementos que  nos  in
teresa  reducir  por  completo hay  otros  que  deberán  quedar
en  estado  de  óxidos y que  el  rendimiento  industrial  exige
lograr  un  buen arrabio con  el menor  coste posible.

En  el proceso de  fusión que  estudiamos  resalta  en  pri
mer  término  el  preponderante  papel  desempeñado  por  la
escoria,  lo cual no  debe  extrañarnos toda  vez que  su misión
es  fundamental  en todos los  procesos  metalúrgicos  por  vía
de  fusión.  Nadie  ignora  que  en  la  escoria  se  encuentran
aqüellos  cuerpos que llegan  em estado  de  óxidos  a  la  zona
de  fusión y si al propio tiempo recordamos que en las menas
tratadas,  juntamente con  el  metal hierro que queremos bene
ficiar  existen otros  cuerpos que  como  elementos perjudicia
les  deben evitarse  en el arrabio,  se cómprénderá  la  funda-
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meñtal  importancia que  tiene el  que  estos  elementos  pasen
a  la escoria, lo cual no  puede conseguirse  más. que  .lográn-.
dolos  oxidados, al  llegar al crisol,  o en forma de sulftiro  de
calcio  como más  adelante  se  verá..Consiguie.ndo  esto,. ha
bremos  hecho  una selección  entre los, productos  que  deben
constituirla  fundición y  los que  es necesarió .paser  ala  es
coria.  .  .  “  .  .  .  •;..•  .•.  •.

Por  lo que  acaba  de manifestarse se  comprende  que por
particularizar  este  estudio aJas  menas  que  en Bilbao se  be
nefician  y preseiltarse éstas en estap  de óxidps, será necesa
rio  regularizar  la acción reductora  de  tal  modo  que  no  al
cance  a  las impurezas y así, por ,cpntinuar éstas én estado de
oxidación,quedarán  constituyendo  la  escoria  y,  por  .tanto,
perfectamente  separadas ,de  los  produçtos  utilizables.  Con
lo  dicho,  establecido  queda q.ue en  la buena  marcha  de  un
alto  horno  se  reducirán  los  óxidos  de  hierro  y  quedarán
oxidadas  las impurezas  con lo que  obtendremos  el primero
en  el arrabio y en  las esccirias las segundas.

Sin  embargo,  noes  solamente  hierro  puro  lo  que  con
esta  marcha lograríamos, en el arrabio.  En  efecto;  antes  de
llegar  las gotas  de hierro al crisol tienen  un  íntimo contacto
con  otro  elémento importantísimo  que  también  merece  es
pecial  atención, el carbono  que  el  cok  empleado  conti.ene.

En  cuatro. pueden  clasificarse los efectos  que  este  carbono
‘produce,  son  estos: 1.° Reducir las  materias  que  hay  en. el
lecho  de fusión.  2.° Separar  los  elementos  que  constituyen
el  arrabio de los que  no  deben entrar.  3.° Entrar  en compo
sición  con el ‘hierro para  formar  la fundición; y 4,0  El  exce
so  de  carbón  proporciona  una  temperatura  sufiçienteménte
alta  para  conseguir  que  la  fundición  esté  fluída y puedan
hacerse  las sangrías.

Hasta  ‘ahora,, y  por  lo  que  apuntado  queda,  se  puede
comprender  su modo de actuar bajo los dos primeros aspec
tos  y no  necesita explicación  especial el cuarto  punto.  Con
respecto  al tercero, hay  que  recordar  que  el hierro y el  car
»bón  pueden  iinirse formando  un  carburo  (compuesto quí
»mico)  definido FeC, y que  esta  unión  se  produce  en  fas
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flhjores  condiciones cuando  se  disuelve  el  carbono  en  el
•       •»Fierro. líquido y parece  que  en la masa  de  fusión  se  esta

•»llece  un  equilibrio entre  el  hierro, el  carburo  y el carbono
»‘libe  (Metalografía Torrado y Serrano, pág.  37)». Es decir,
que  esta  unión  tiene  lugar  precisamente  eñ  condiciones

-       anáiogas a  las del horno  alto, donde  las gotas de hierro fun
•    dido  tienen  un  íntimo contacto con  el carbono del  combus

•  /  tibie. Por otra  parte,  la temperatura  alcarizada en la zona  de
 fusión  de las taberas  es  de. 1.5000 en  la  que,  como  de  los

/   estudios de .Roberts-Austen se deduce, existen en equilibrio
hierro  en estado, y carbono y carburo. Estudiando  el diagra
ma  de  Roberts-Austen en  las  partes  que  a  fundiciones se
refiere  (fig.  1.)  no  será difícil determinar  la cantidad de car
bon.o  que  en  el  arrabio  se  obtendrá.  En  efecto; el  hierro
puede  disolver  hasta  el  2  por  100  de  carbono  o  sean  30
de  Fe3C (pues teniendo  en cuenta  la fórmula  de carburo  se
ve  que 1 por 100 de  C da origen a 15 por 100 de Fe3C). Sólo,
pues,  una  parte  del  hierro  y  otra  del  carbono  reaccionan
formando  el  carburo  que,  como  hemos  dicho,  queda  en

equilibrio  con el Fe y el C, siendo la  proporción en que  es—tos  cuerpos  entran  función  exclusiva  de  la  temperatura a

que  se  encuentra  la  mezcla.  Al  descender  la  temperatura
empezará  a cristalizar el componente en exceso (carbono) por
I.o que a  1.300° (temperatura en  el  crisol),  únicamente  con
serva  el  53  por  100 de  carbono total,  del  cual, y  como más
arriba  queda indicado,  un  2 por  100 se emplea  en la  forma
ción  del carburo. Esta cantidad de carbono total, descendería,
según  nos muestra  el  diagrama,  a  4,3  por  100, cuando  la
fundición  se solidifica a  1.130°,  siendo  esta  temperatura-la
de  formación de un  entectoide  (mezcla mecánica)  formado
por  la solución sólida hierro y +  carburo,y  carbono.

No  es menos  cierto  que  las gotas  de  hierro fundido  es
tán  también en  contacto  con  otros  cuerpos  distintos  al  car
bono  (SI, S, Ph  y  Mn), aunque  la cantidad  en  que  existan
sea  muy pequeña, y más  adelante se  estudiarán  los  factores
que  regulan  la cantidad  que  de estos  cuerpos  puede  haber
en  el  arrabio.  •  .  .
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En  el  crisol se  encuentran,  pues,  por  una  parte  los  pro
ductos  oxidados  (escorias), y  por  otra  la  solución  hierro
carbon3,  siendo  oportuno  estudiar  las  causas  que  determi
nan  que  haya  una perfecta  separación  entre  ambos  produc
tos.  Es la  principal de éstas  la  menor  densidad de  los  pro
ductos  oxidados  que  hace  que  en el  líquido  metálico,  que
está  en  reoso  en el  interior  del  crisol,  se  puedan  agrupar
en  las  capas  superiores  las impurezas,  y  en  la  inferior  el
producto  reducido,  sin  que  esta  ley sea absoluta,  pues  hay
un  cuerpo, el sulfuro de calcio, que sin  ser  óxido, a  los óxi
dos  se une, proporcionando  con ello al metalurgista una fácil
solución  para disminuir  en alto grado  la cantidad  de  azufre
que  en  el  arrabio se  encuentra.  Más de poco  serviría  esta
separación  que la diferencia de densidades  nos proporciona
si  los  dos  grupos  indicados  de  escorias y solución  hierro-
carbono  fuesén solublesuno  en  otro, o reaccionasen quími—
camente.  En  e!  primer caso  se  produciría  el fenómeno. de
difusión  con arreglo  a la  ley de  fases de  Qibbs,  y en  el  se
gundo  nuevos compuestos químicos tendrían  lugar. Sin em-.
bargo,  ninguno  de estos  fenómenos es  aquí  aplicable,  pues.
el  hierro está saturado  de carbono,  y en estas condiciones es
insoluble  en los compuestos  oxidados  de  la escoria,  y  con
respecto  a  la  afinidad  química  enunciadá,  basta con  recor—
dar  la ley general,  en  virtud  de la  cual los cuerpos  reduci
dos  y  los oxidados se repelen  mutuamente lo que hace exis
ta  una  delimitación perfecta entre  las capas que estudiamos
debiendo  añadir corno confirmación de la ley citada,  que  si
bien  es  verdad  que  existen notorias relaciones  de  afinidad
entre  metales y áçidos,el  fenómeno  de relación,  que ocurre
al  ponerlos  en contacto en  condiciones apropiadas  (general-
mente  la via  húmeda),  es  una  sustitución  del  H,  del  ácido
por  el  metal, pero nunca  una  uni6n  directa,  mientras  que
cuando  los cuerpos en contactó son  oxidados  (óxidos metá
licos  y  ácidos),  tiene  lugar  una  verdadera  unión  directa
ocurriendo  lo mismo con  los metales y metaloides.

Resumiendo  lo que  hasta  aquí  hemos  estudiado,  pode
mos  decir  que en el horno  alto tiene lugar  un  fenómeno  de
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fusión,  acompañado de otro  de reducción,  y que  elproble
rna  que al metalurgista toca resolver, es la regulación de esta
reducción  en la- inteligencia de que cuanto  mayor sea la ac
ción  reductora,  menor. será  la masa de cuerpos  oxidados, y
por  tanto,  menor  será la  escoria.

Vamos  ahora a  ir determinando  las reacciones que en  el
íñterior  del  horno  alto  tienen  lugar  para  comprender  las

,‘suceivas  transformaciones de la mena  hasta.que  constituya
el  arrabio.  :  .

La  Sociedad Altos  Hornos  de Vizcaya» tiene montados
en•.el  Desierto, junto  a  la ría del Nervión, tres.hornos de 380
metros  cúbicos -uno y de  352 los dos restantes. La altura totaldel  primero  es de 27  metros y 22,5 metros del borde superior.

a- la línea de toberas.  Para la  recuperación  cuenta  con  siete
aparatosCowper  destinados  a  calentar  el  viento  insuflado.

Se  emplean,  además,  los  gases  del  tragante  para  el
calentamiento  de una  caldera de  vapor  y  para  la  alimenta
ción  de dos  motores a  gas  de 3.600 H. P. También cuenta la
fábrica  con: una  instalación  completa. para  la fabricación del
cok  y.otra  para la del  material refractario.

Refiriendo  nuestro estudio a uno de los hornos, establece
mos  los siguientes  datos,  proporcionados,  por  el. Ingenieró
Sr.  Larrea:  -  -,

Altura  total  del  horno27  metros.
Temperatura  (en  las toberas)...   1.500 grados.
Idem  de  los  gases  del;tragante..    260    »

-  co  .      .       .  -Relacion      1,6 -

Menas  con 48 por.100 de’Fc1.700  kgs.

Cok  de 12 por 100 de cenizas....   350      Por tonelada’-- ‘  .  .  .    .       -   - i  de fundicion.
Caliza-con el 2 por 100 de Si....  5€0  ‘>

El  mnera.l empleado  es, como  se indica, el carbonato de-

hierro  PeCO3  y la - hematites parda -(hexasexquihidrato de

hierro), Fe403 (OH)6.. Estas menas  sufren una  tostación ‘que
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tiene  por objeto,  eliminar  el agua  y  el anhidrido  caibónico.
Esta  operación  se efectúa én  hbthós  espéciales y en pre

sencia  del aire, dando lugar a las transformaciones siguientes:

2  FeCO,  --  O  =  FcO3  +  2 CO  y  Fc403 (OH)  =  2  Fc,03  ± 3  H20.

El  sexquióxido de hierro  es, pues,  el que  entra  en el alto
horno  juntamente  con  la caliza y el cok.

Para  mejor  compresión de las reacciones que en  çl inte
rior  del horno tienen lugar, presentamos un diag rama (hg  2 )
en  el que para cada altura del horno  indicamos los compues
tos  químicos qué  allí se  enuentraii.  El diagrama preséntado
no  tiene mas  objeto que dar  una  idea aproximada  de los fe
nómenos  quetieñen  lugar, y en este  concepto, y  para facili
tar  el dibujó,  hemos supuesto que  las líneas isotérmicas  son
horizontales,  siendo  así que  esto no es  ciérto, ya que  el con
tinuo  movimiento de la carga  y los calores  de  reacción han
de  producir  la irregularidad  de las mencionadas  capas.

Las  abcisas del diagrama  representan  pesos; y para  su
determinación  se  ha partido  del  conocimiento del peso  de
los  elementos que  constituyen la  carga y ayudados por el de
las  ecuaciones químicas y el de los pesos moleculares se  han
conseguido  las cifras marcadas: En  la represéntación gráfica
de  la  marcha del horno  se ha  prescindido de aquellos  cuer
pos  que  entran  en muy pequeñas  cantidades.

EL sexquióxido de hierro,  a que ha dado  lugar la calcina
ción  de  las  menas,  se  encuentra  en  la  parte  superior  del
horno,  envuelto  en una  atmósfera,  enla  que  son elementos
principales  el óxido  de carbono,  el anhidrido  carbónico y el
nitrógeno,  estando  los dos  primeros  en  la relación  de  ‘/.
Debido  a la acción de esta  mezcla, eminentemente  reducto
ra,  y a  la temperatura  de 2600  que en  esta altura existe, em
pieza  a reducirse el sexqúióxido  dé  hierro con  arreglo  a  la
euación  4ue en  el gráfico figura,  dando’ lugar  el óxido  fe
rroso  férrico, nuevo compuesto,  más  rico  en hierro  que  el
anterior,  y más  difícilmente fusible.  Como  esta rección  es
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favorecida  por  la temperatura,  a medida que  el  sexquioxido
desciende  en la  cuba,  se  irá acelerando. Juntamente  con  la
reacción  que  nos  ocupa, tiene  lugar la que la segunda  ecua
ción  expresa,  pues  el  óxido  de. carbono,  en  presencia  del
5xido.de  hierro,  y cuando  la temperatura  es de  3000  a 4000,
se  descompone  en  anhidrido  carbónico y carbono libre, que
forma  una  película  muy delgada alrededor  de  las partículas
ferruginosas  que  han  ocasionado  su  separación.  Esta  capa
se  va haciendo  más  gruesa  a medida  que  se va  separando
nuevo  carbono  que  ocupa su  puesto  sin preocuparse  de  las
fuerzas  que  tráten de itripedírselo. A la temperatura  de 460°
todo  el  sexquióxido  se  ha  transformado  en  óxido  ferroso-
férrico.  A partirde  los 500°, este  último es, a  su  vez,  redu
cido  por  el  óxido de carbono  para  formar el  protóxido  de
hierro,  el que  es reducido  por  el  carbono,  terminando  esta
transformación  a  los 800°, en la que  todo  el óxido  se  ha  in
vertido  en  hierro que  se  presenta bajo  la  forma de  esponja
de  hierro,  más  sin que  le abandone la  capa de carbono  que
más  tarde  contribuirá a  la formación del  carburo  de  hierro
(Ic3  C), compuesto químico definido que  sabemós existe en
el  arrabio.  .

Como  la  temperatura de  disociación  de  la caliza  es  de
800°  hasta  la  altüra  que  corresponde  a  esta  temperatura,
ésta  habrá  descendido sin  modificación alguna,  más  en estepunto  empieza a  desprender  anhidrido  carbónico,  que  as

ciende  por  el  horno, y  a  expensas  del  carbono del. cok  se
transforma  en el óxido de carbono que  tan interesante  papel

viene  desempeñando  en el  proceso estudiado.
A  partir  de los 800° y hastalos  L500° alcanzados  en  la

zona  de  fusión, no  hay  más  que  una  intensa absorción  de
calor  por  parte  del  mineral. Hasta ahora el  cok sólo há cedi
do  una  pequeña  partede  su carbonopara  el  depósito citado
y  otra para  la reducción  del  anhidrido  carbónico,  más  a  la

alta  temperatura  alcanzada en la  zona de fusión,  el  oxígeno
del  aire se  une al  carbono del cok,  dando  lugar a  la  forma
ción  del anhídrido carbónico que en presencia del  cok incan
descente  se transforma en ixido  de carbono.  Esto explica  el
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que,  a  pesar  del oxigeno  insuflado con:l  aire,  nó  tenga  lu
gar  en el hierro  oxidación  ninguna  en la  zona cómprendida
entre  las toberas y la altura  correspondienie  a  los 8000, pues
siendo  todo  este oxígeno  transformado en  óxido decarbono
por  l  que acabamos de  explicar,  la atmósfera qué  hay en la
zona  aludida  es eminentemente reductora.

Aunque  hasta  aquí  sólo se  ha atendido  a  aquellos  ele
mentos  que  entrán  en el  horno  en gran  cantidad,  para  que
resultara  el estudio  más sencillo, se comprende  la necesidad
de  estudiar  los fenómenos que  tienen  lugar  con  los  óxidos
de  otros  cuerpos tanto  más, cuanto que  la presencia de  ellos
en  el  arrabio, y aun  cuando  seá en’ muy  péqueñas  cantida.
des,  lo modifican de  tal  modo  que  pueden  llegar  a  hacer
inútil  uña  fundición.  Son  estos  conpuestos  los  óxidos de
fósforo,  manganeso y silicio yel  sulfuro de hierro,  no  inclu
yendó  al  nitrógeno  que  con el  aire sé  insuflé  por  ser  nula
su  influencia y ser  totalmente  devuelto a  la atmósfera.

La  reducción  de  los  tres  óxidos  citados se verifica  con
sujeción  a las tres siguientes  ecuaciones:

Ph20,+50=5C0+2Ph  »  MnO,+2C=2CO+Mn  ‘  Si02+
±2C=200+Si

Esta  reducción  tiene  lugar  en  las  zonas’ próximas  a  las
de  las toberas  y a temperaturas  de  1.300° a  1.500°. La iazóii
de  ello es, que  siendo  estos cuerpos’ mucho  más  avidos  de
oxígeno  que  el  hierro  y  el  calcio  su  reducción  no  puede
empezar  mientras queda una  particula de hierro o calcio por
reducir,  siendo  además preciso paraque  la reacción se  ven -

fique  la presencia del  carbono libre.
Mas  como  vemos,  no puede  evitarse en  la fundición  la

presencia  de estos tres  elementos que si en el  caso del man
ganeso  y del silicio puede no  perjudicar  y  hasta  beneficiar
la  bondad  del  producto, en el del fósforo  siempre la  perju
dicar  por  lo que  se  poné ‘de relieve lo interesante  que  es el
qúe  la mena, primera materia  empleada, sea muy  pobre  en
estós  últimós elementos.

De  inteiito  hemos  dejado  en  último  lugar  la  reacción
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que  al  azufre se  refiere por  la primordial  influencia  de  éste
en  las características  del  arrabió  y  la  posibilidad  de elimi
narlo  casi  totalinente del  hierro  fundido;

La  forma én  que. el azufre se presenta  es  en :a de  sulfu
ro  de hierro,  y la reacción  obedece  a  la siguiente  ecuación:

FeS-i-CaO+C=CO+CaS+Fe.  .  .

Ño  habiendo  cesado, desde  el  comieñzo de este estudio,
de  hacer  resaltár  la  perniciosa  influencia  del  azufre  en  la
fundición,  natural es  que estudiemos el  medio  de  favorecer
esta  reacción que  nos  proporciona su  eliminación  incorpo.
rándolo  en forma de sulfuro de calcio a la escoria.

La  reacción que  nos  ocupa  puede  ser  favorecida,  bien
por  la elevación de temperatura,  bien  por  un  aumento  de1
carbonato  de calcio que  se  traduce  en aumento de CaO..

Para  la elevación de températura  en  la  zona  próxima  a
las  toberas  (que es donde  la reacción se  verifica) pueden se
guirse  dós procedimientos:  La  elevación de  temperatura  en

el  aire insuflado o el  aumento de  combustible. Porel  prime
ro  de ellos, es  evidente que  Jogramos el aumentar  la tempe
ratura  muy especialmente en la zona de fusión que es dondela  separación  de los  materiales de carga en dos grandes gru

pos  tiene  lugar, decidiéndose  allí, por  tanto,  qué  elementos.
deben  integrar  el  arrabio y cuales  deben  pasar a la  escoria.

Por  otra  parte,  la acçióni que.por  este  medio  se  obtiene
es  inmediata y sus efectos se  manifiestan rapidamente  en  la
zoná  de fusión ya que  él aire se  introduce  precisamente  en
las  inmediaiones  de esta zona.  Sin embargo,  este  procedi
miento  no es empleado  más que  en  aquellos  casos  que  re
quieren  un  remedio urgentísimo  puesto  que  tiene el  incón
veniente  de  disminuir  el  poder  calorífico de  los  gases  del
tragante.  .

En  efecto; en  un  horno  que  marcha a  una  temperatura
demasiado  baja el  anhidrido  carbónico  que  en  la  zona  de

de  toberas  se  produce no  será completamente  reducido  por

lo  que  la  relación  disminuirá  con  disminución también
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del  poder  calorífico de los gases  del tragante,  lo  cual  s  de
gran  importancia  por  destinarse  éstos a  la  recuperación  en
los  aparatos Cowper  y a  proporcionar energía mecánica.

Con  respecto al  aumento de combustible hemos de seña
lar  que  todo  aumento  en  la  relación  del -combustible  a  la
carga  se traduce en aumento de  calor engendrado  no  acom
pañado  por  ningún  incremento  en las pérdidas térmicas, por
lo  que  se  produce  mayor  temperatura  en la zóna de fusión
con  efectos análogos a  los explicados  para  el  caso  anterior
es  decir  disminución  de  azufre  en  el  arrabio  por  haberse
facilitado  1a acción reductora  y con ella  la formación del CO
y  del  CaS.  Claro  que este procedimiento  es  de  acción  me
nos  inmediata que  el  anterior  puesto  que  hay  que  esperar
que  desciendan  los  materiales  desde  el. tragante  hasta  la
zona  de fusión.  Este procedimiento  tiene  todas  las  razonescientífidas a su favor pues por la naturaleza del cok se facilita

el  tiro,  lo que  permite  mayor admisión  de aire, ocasionando
una  combustión muy  rápida y completa que  da  por resulta
do  el aumento  del  poder  caloríficó.

Sin  embargo,  el tercer  procedimiento que  hemos indica
do,  el  -aumento  del  carbonató  de  calcio  en  la  carga  del
horno,  es el  más comunmente  empleado,  y  la  razón  no  es
otra  que  la economía  que su  uso proporciona.  Su  modo  de
-actuar se  comprende  fácjlmente. El aumento  de la caliza en
la  carga  proporciona  un  aumento  de  infusibilidad  en  la
escoria  lo que  hace  que  los  materiales  persistan  en  estado
sólido  y  que  por ello- su descenso sea  más lento  en  la  cuba
del  horno  que si se  hubiesen fundido.  Por ser  más  lento  el
descenso  acumularán  mayor  cantidad de calor, calor  que  les
van  cediendo  los  gases  ascendentes  y  en  todo  momento
puede  admitirse  que  los materiales  logran ponerse en equiS
librio  térmico con las sucesivas zonas porque van pasando, lo
que  no  ocurre  cuando  por haberse fundido experimentan un
rápido  descenso.  Esto hace que lleguen a  la zona  de  fusión
los  materiales  poco  fusibles a  mayor  temperatura  ya  que
una  vez  fundidos  no  hay  que  esperar  aumente  mucho  su
tetnperatura  de laque  tienen  en los  momentos de la  fusión.
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Vemos,  por  tanto, como  todo  aumento  de  infusibilidad  se
traduce  en  mayor temperatura  en el  horno.

Como  una escoria difícilmente fusible adquiere  en  el in
tenor  del horno el estado pastoso, en el que  por estar mucho
tiempo  en  contactó con  los gases  reductores y no haber  aún
reaccionado  entre  sí,  es más  fácilmente reducida  que  si  to
mase  rápidamente  el estado líquido,  se  comprende  la  ven
taja  que  en este  sentido lá  infusibilidad proporciona.

Por  otra  parte,  la reducción y sustitucióñ  que  rhanifiesta
la  ecuación  química de la reacción que nos ocupa  se verifi
cará  tanto  más fácilmente cuanto  mayor cantidad  de la CaO
se  encuentre en presencia del FcS y como todo aumento  del
óxido  de calcio ha de  provenir  del  aumento  del  carbonato
de  calcio que  en la carga hagamos,  se comprende fácilmente
como  también químicamente  considerado el  aumento  de la
caliza  en la  proporción de  carga disminuye la proporción de
azufre  en el arrabio.

Claro  es que todo cuanto favorece la reducción  del  CaO
también  favorece la del  Si02  por  eso;  a  menos  de  que  la
esco-ia  del  horno  sea  extraordinariamente  básica,  todo
arrabio  pobre en azufre será rico en silicio.

Cerraremos,  pues,  este  punto  afirmand  que  la  buena
marcha  de un  horno  alto exige  una  temperatura  suficiente
mente  elevada  y  una  escoria  suficientemente  básica  para
retener  el azufre, factóres que  puede el  rietálurgista  regular
a  voluntad,  modificando las proporciones de  cok y caliza en
la  coinpósición de la carga.

Problema  de  la  recuperación.— -Al  hablar de  la  instala
lación  de los  altos  hornos  que  hay  en  el  Desierto  indiéa
mos  que  habían  montados siete aparatos  Cowper  y  que  los
gases  del tragante se  empleaban  también  para  proporcionar
energía  mecánica, por  tanto,  el  estudio  que  nos  ocupa  no
quedaría  completo si no  abordaramos el  problema  de  la re
cuperacióñ  del calor  de  los gases  desprendidos  por  los  Al
tos  Hornos.      -                    -

TOMO  LXXXXI
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Estud,iémos,  pues, el poner  energético  de  estos• gases  y.
los  diferentes medios de utilizarlos como ‘fuerza motor.  Em
pezaremos  por determinar  el volumen y composición  de los
gases  que nos  ocupan  y una  vez  en  conocimiento de  estos
datosdeterminaremos  el poder  calorífico total.  El  volumen
se  obtiene  dividiendo  el  peso  de  los  distintos  elemento
(calculados  al tratar  de la representación  gráfica  de  la  mar-•
cha  del  horno  alto) por  los  respectivos  pesos  específicos.
Sumando  los  volúmenes  obtenidos  se  obtiene  el; volumen
total  de los gases desprendidos  por  tonelada de fundición y
por  una  sencilla proporción  el volumen  de  estos  gases  por

,tonelada  de cok:

M3    Por 100.

2.416
552
942

12
60

Volumen por tonelada de fundición   3.982

Volumen  por  tonelada  de  cok4480

Multipliçando  el’ calor  potencial  del  m5  de  gas  por  el  nú
mero  de  estos  tendremos  el  calor  potencial  total  de  los  ga

ses,  y  multiplicando  este  mismo  volumen  por  la  temperatura

y  por  el  calor  específico  se  obtiene  el  calor,  sensible.

Poder  calorífico  por  ni767,  calorías.
Calor  potencial  del  gas  por  tonelada  de  cok...  3420.820    »

»  sensible  del mismo’a  260°400.236    »

Poder  ¿alorífico  total  del gas  a 2600...,..  3.821.056  calorías.

Con  el  conocimiento  de  estos  datos,  entremos  en  el  pro

blema  que  no.s  ocupa.  Desde  luego,  hemos  de  atender  a em
plear  la  energía  de  que  disponemos  en  dos  partes  esencia

les.  La  primera  destinada  a  proporcionar  el  poder  calorífico

Volumen  de  N
»  deCO»
»    deCO
»    de O libre

de  H libre

60,6
13,9

•  23,7.
0,3
1,5

100,0
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necesario  para  el calentamiento de los aparatos  Cowper  que
devuelven  el  calof  absorbido  calentando  a  su  vez  el  aire
destinado  a  ser  insuflado  en  el  horno  alto,  y  la  segunda
es  destinada  a proporcionar  la energía necesaria  para el fun
cionamiento  de los distintos motores que  atienden  a  las  ne
cesidades  de  la instalación.

Las  estufas  Cowper, para  el  calentamiento  del’ aire  de
insuflación  permiten calentar este a  una  temperatura  que  al
principio  de dar  paso  a  este  es  de  910°  y  que  al  cabo  de
hoia  y media de  soplado (que  termina  de  actuar  para  que
empiece  a  funcionar  la  que  la  complementa),  es  de  840°.
Para  conseguir  este resultado es  necesario emplear del 35 al
40  por  100 de los gases  disponibles  y  si  a  esto  se  agrega
un  10 por  100 correspondiente a  pérdidas  vemos  que  para
la  alimentación  de  los  niotores  nos  queda  una  cantidad
ligeramente  superior  al 50  por 100. Estos  gases  disponibles
pueden  ser empleados,bien  para calentarlas  calderas de las
máquinas  de vapor,  bien  directamente  en  motores  de  ex
plosión,  siendo  de interés determinar cual  dé estos pro’cedi
mientos  es  más  ventajoso.

Aun  empleando calderas  perfectamente  estudiadas  para
el  objeto  propuesto  nunca  puede  alcanzare  en  ellas  un
rendimiento  superior  al 50  por  100; ahora  bien,  para  vapo
rizar  un  kilogramo de agua  hacen  falta 620 calorías,  y  para
producir  un caballo-hora se  necesitan  10  kilogramos de  va
por,  que,  según  los  datos precedentes,  equivalen  a  12.400
calorías  en  los gases  del  tragante. El 50 por  100 que de estos
disponemos,  es  igul  a  1.910.528 calorías por tonelada  de
cok,  y como el horno gasta  unas 400 toneladas  diarias, o  lo
que  es  lo  mismo,  unas  16,5  toneladas  por  hora,  resulta
que  cada  hora  pódremos  disponer  de  1.910.528 >K 1.6,5 =
=  31.523.712 calorías y  31.523.712:12.400  =  2.542  caba
llos  de vapor.

Si  empleamos  motores a gas,  no  es  posible  aprovechar
el.  calor  sensible,  por  consiguiente,  pna  vez descontado  el
50  por  100 destinado a  las estufas, sólo podremos  disponer
de  1.710.794 X  16,5  =28.228.1Ø1  cabrias.  El  equivalente
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calorífico  teórico  del  caballo-hora  es  de  640 calorías,  pero
en.la  práctica  este  número  se eleva a  2.4130, siendo, por tan
to,  el número  de caballos disponibles  enileando  motores a
gas  28.228.101.101:  2.400 =  11.762  caballos  de  vapor.  La
única  condición  que  los motores  a  gas exigen  es la  de  qu
los  gases del horno  alto,  en ellos empleados,  tengan  menos
del  0,02 por  100 de polvo,  lo que  se  consigue  haciendo  pa
sar  los gases antes de llegar .al motor por los  depuradores  de
gas,  que  consisten  en unas cajas  de hierro de  6,5 metrosde
ancho  por  12,6 de largo y  18 de altura, dividido  en  seis cá
maras  por  medio  de  tabiques,  cámaras  que  atraviesan  los
conductores  siguiendo  una  trayectoria sinuosa.  El  polvo de
los  gases  cae en una  caja  que  contiene  agua, y  de  ella  se
extrae  por  medio de un  útil adecuado.

Si  comparamos  los  rendimientos  obtenidos  empleando
los  gases en  máquinas de vápor  y  en motores  a  explosión,
vemos  que  éste  es  cincO veces  mayor  en el segundo  caso
que  en el primero,  razón que  ha hecho que  la sociedad  que
nos  ocupa reeniplace sus  motores  con sujeción  a estas  con
secuencias,  tenieiido en la actualidad,  en  servicio,  una  má
quina  de vapor  que  conserva de la  antigua instalación y dos
motores  a gas  de 3.600 H.  P.  de doble efecto, y cuatro cilin
dros  de 1,25 metros de  diámetro interior con un recorrido de
émbolo  de  1,40 rndtros.

La. producción de  viento se obtiene  por  medio de. turbi
nas  Rateau, que  marchan  a 70  revoluciones  por  minuto y a
una  presión  máxima de 2  y  /  atmósferas, sin que  pueda
superarse  este  limite, debido  á que  en esta  clase  demqui
nasllega  un  momento ene!  que  al querer  aumentar  la velo
cidad  de  rotación  crece más rápidamente  la  resistencia que
la  potencia.

Todo  cuanto sobre  el problema  de la recuperación se ha
dicho,  lo  ha sido bajo  la  consideración de ceñirse. a  lo que•
en  la actualidad se  practica en España, pues las más moder
nas  teorías,  sobre  el  aprovechamiento  calorífico,  tienden  a
revolucionar  lá práctica siderúrgica  en el sentido  de dismi
nuir  la potencia calorífica de los gases  del tragante,  y conse
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guir  la  utilización totldeI  combustible en el horno,  hacÍen
do  innecesario  recurrir a los procedimientos de recuperación
que,  por perfectos que  sean, nunca  ofrecen altos  rendimien
tbs,  y  exigen,  en  cambio,  costosas  instalaciones.  Más  no
queremos  entrar  en  este  estudio,  que  únicamente  citarnos,
por  ser ya  práctica corriente en los Estados  Unidos de Amé
rica,  y  tan  sólo  diremos  qüe  la  nueva  tendencia  es  la  de
conseguir  la ausencia completa de CO en  los gases  del  tra
gante,  para  lo que  es indispensable  la desecación del aire in
suflado,  que  puede obtenerse bien por medio  mecániéos, en
los  que  el alor  es  el agente  principal,  bien  por medios quí
micos,  en  los que  se hace babotear  el aire  inyectado eh una
solución  avida  de  HO.

En  la práctica, de lós Altos  Hornos de Bllbo,  cuando
llega  e.l momento de hacer  la sangría  para dar salida, al arra
bio  se recoge  éste  en  cucJara  y si  hubiese  exceso  de  pro
ducción,  :uiia vez llena ésta, se  coloca una  canal bajo  el agu
jero  decolada  que  lleva el arrabio  sobrante a una  superficie

de  terreno cubierta de arena  de moldeo en el que se han he
cho  los moldes para  obtener  lingote  de  fundición, que  son
utilizados  como material iara  segunda  fusión.

La  cuchara con la fundición obtenida  se  lleva, arrastráda

por  una  locomotora, junto al  mezclador, que  és  un gran  de
pósito  de forma  atonelada  (análoga a  la  de  un  convertidor
Bessemer) y  de gruesas paredes  revestidas, interiormente, de
material  refractario, en  donde  se reune  el producto  fundido
procedente’.de  los tres  altos  hornos;  El  mezclador  qúe  nos
ocupa  tiene cabida  para 250 toneladas, cargándose  los lunes
de  cada semana  y continuando durante  ellas  reponiendo  las
cantidades  de arrabio  que se  extraen  para  ac&erarlo  en  el

convertidor.  Dos  son los fines que el  mezclador  lleva y que
lo  hacen  indispensable.  El primeró, es  el  de  homogeneizar
el  producto  mejorando  aquellas  coladas  en  las que  por He
varse  demasiado  frío el  horno  u otras’ causas, presentan  no
table  cantidad de impurezas, especialmente  ázufre, y  la  se-
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-gunda  hacer disminuir  este perjudicial  elemento  en la  masa
total,  ya  que  nunca  será  bastante  encarecida  la  necesidad
que  hay’ de conseguir  qué  su  presencia esté acusada  en  la
fundición  por  la menor  cantidad posible.

El.primer  objeto,  fácilmente se concibe  como  se consi

gue,  y  respecto al  segundo, hay que  hacer notar  que  el arra
bio  fundido conserva  todo  su  calor en el interior  del  mez
clador  gracias  al aislamiento térmico  que  sus  -paredes pro—

-      porcionan, más el calor  que  recibe  por  medió  del  soplete
que  valiéndose  de un  chorro de aire a  presión arrastra  al in

terior  de.l mezclador  aceite de alquitrán  quese  inflaina efec

to  de la elevada temperatura  que  en  el  interior  del  aparato
existe.  Además, desde  que el arrabio sale  del  horno  alto,  y
en  el interior del mezclador, se encuentra  en un  medio oxi
genado.  Las dos  circunstancias  que  conCurren’ de  elevada

•  .     temperatura  y  medio  oxigenado  explican  que  una  parte
del  S  se  elimine en forma  de  SO2  mejorando  en  composi
ción  química  la fundición tratada.

Aceración  en  el  convertidar  Bessemer

de  la  fundición  obtenida.
En  ‘una cuchara Çuya capacidad varía-de 15  a’18 tonela

das,  según que  por  el  tiempo  que  lleva  en  uso,  estén  sus
paredes  limpi’as o a ellas se encuentre  adherido  y  solidifica

-       do parte  del  arrabio,  se  recoge  una  parte  de  la  fundición
que  hay  en el  mezclador.  La fundición va a  ser tratada en el

•       convertidor Bessemer y para la  más fácil percepción  de  los
fenómenos  que en el  interior de  éste  se  verifican presenta
remos  (a semejanza  de lo hecho  en  el horno  alto), un éstu

-  dio  en el que  se  combinen  los diagramas con las explicacio
•  •‘   nes teóricas.  -

Mas  antes  de esto; debemos hacer  constar  una  circuns
tancia  que  por  relcionarse  con  los  adelantos que  última
mente  la industria española ha álcanzado merece ser  mirada.
con  especial cariflo. Sabido  de- todos  es,  la  influencia  que
para  el buen  resultado del tratamiento  de  un  arrabio,  en  el
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convertidor  Bessemer, tiene la  calidad del  revestimiento  de
éste.  Dificultades surgidas con  motivo de la guerra  europea
hicieron  que  el ladrillo prensadó,  que  de Alemania  llegaba,
no  fuera  posible  conseguirlo,  y  no  habiendo  satisfecho  el
que  de Inglaterra se obtuvo, se  pensó en  utilizar  el  que  en
Galdácano  fabrica Aristegui  Hermanos, dando  un excelente
resultado  y permitiendo hacer  20 operaciones sin  tener que
reponer  el revestimiento.

Dejamos  dicho que  la fundición que  hay  que  tratar  está
én  la  cuchara  para; ser  vertida  en  el  convertidor.  Este  se
prepara  previamente mojando  sus  paredes  con  una  lechada
de  cal que  tiene  por objeto disminuir  la  cantidad  de  azufre
que  pase al  acero, siendo  la razón  de este  fenómeno  la  que
expusimos  en el estudio del  horno alto al  tratar  de  la  reac
ción  FeS +  CaO -1- C =  CaS  +  CO -1-- Fe. En  el  momento
en  que  la fundición empieza  a  verterse en  el convertidor’se
toma  én  un  cazo una  pequeña  porción  de ella que  se  vierte
en  una lingoterita que permite obtener  el lingote de muestra,
el  que  se dobla  por su  parte  media para  por  el aspecto de la
fractura  poder  apreciar  su  composición  química  y  muy
especialmente  su grado  de  carburación.  Claro  se  está  que
este  ensayo es acompañado  de un completo análisis químico
que  en  el, Laboratorio  se  efectúa.  La  fundición  llega  al
convertidor  con  una  composición aproximada  de:

Fósforo1,30  a  2,70  por 100.
Azufre0,02  a  0,03  »   »

Silicio0,20  a  0,50  »
Carbono3,20  a  3,80    »
Manganeso1,10  a  .2,00  »   »

Cuando  se empieza a verter  la fundición en  el  converti
dor  se  da  entrada en este al aire  a presión que al ponerse en
íntimo  contacto  con la masa fundida da lugar a la oxidación
de. los distintos elementos  que  la integran  en  la  forma  que
vamos  a ir sucesivamente estudiando.  Lo  primero  que  dis
minuye  es  la proporción  de silicio y manganeso,  después el
carbono  y finalmente  el  fósforo,  a  no  ser  que  este  último
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haya  desaparecido con ‘el silicio.  El  carbono  se  desprende
bajo  la forma de óxido  de  carbono  y  una  proporción  muy
pequeña  en forma de anhidrido  carbónico,  existiendo  entre
estos  do  últimos  compuestos una  notable  relación  pues  la
cantidad  de  oxígeno cedida  al hierro  por  el anhidrido  car
bónico  se compensa  con  la cantidad de carbono  libre que el
óxido  de carbono le  cede, en forma tal que se evita la oxida
ción  del hierro.

La  relación  puede  modificarse  con  la temperatura,

y  la calidad  del  hierro que  se  está tratando,  aun  cuando  el
anhidrido  carbónico no puede hacerse desaparecer  por com
pleto  más que  en el caso de ser  muy rica en  carbono la fun
dición  que  se está tratando.  El fósforo, en  un  medio rico  en
oxígeno,  se  transforma en anhidrido  fosfórico, más como, a
su  vez, tiene un  íntimo  contacto con  el  óxido de  hierro,  se
forma  también  un fosfato de  protóxÍdo de hierro, contenien
do  tres átomos de hierro por una ‘molécula de anhídrido  fos
fórico.  El  silicio  se  transforma  en  anhidrido  silícico,  que
pasa  pr  completo  a  la  escoria  en  forma  de  combinación
oxidada.

El  oxígeno, al  penetrar en la masa líquida, quema, desde
luego,  todos los  elementos,  con  los  cualés se  encuentra  en
contacto,  y  tanto  más rápidamente  cuanto  más  alta  sea  la
temperatura,  <(pero entre  las  combinaciones  producidas  no
pueden  quedar  sin  descomponer  más que  aquéllas que  per
manecen  estables  en  medio  de  la  masa  líquida  (Wagner
Metalurgia-química)».  Obedeciendo a esta  ley, sucederá que
mientras  haya silicio no disminuirá  sensiblemente, la propor
ción  de carbono  (fig. 3•a,  liagrama  de la marcha del conver
tidor),  puesto que  el. óxido de carbono que  se  forma será in
mediatamente  descompuesto  por  el silicio,  formándose  un
silicato  j  carburo  metálico. El silici’uro de. hierro  obra  corno
reductor,  de tal  modo, que  una  parte  del siliciuro normal  de
protóxido  de hierro se reduce a metal. Aun con  mayor inten
sidad  ;se  somete  a  esta  ley  el  fósforo,  qúe  ‘no disminuirá
mientras’ quede  silicio, ya que  en presenci?  de ésteel  fosfato
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que  se formara sería  descompuesto en  silicato y fosfuro me
tálico.  La ley que nos  ocupa se  manitiesta de  un  modo muy
notable  con  respecto al hierro y al  manganeso,  en forma tal
que  la presencia  de este último evita la oxidacin  del prime
ro,  lo cual explica el  interés que para  el metalurgista tiene se
conserve  el manganeso  en  el convertidor durante  el proceso
de  aceración  del arrabio.

Después  de  la total  oxidación del silicio, ruede  despren
derse  óxido  de carbono con alguna proporción de anhídrido
carbónico,  que  aumenta a  medida  que va disminuyendo  el
carbono  de  la fundición,  al mismo tiempo, y aunque  en  pe

•      queña, cantidad,  va apreciándose  la existencia del  fosfato de
protóxido  de hierro,  del que  sólo subsiste  una  pequeña  can
tidad  por  ser  reducido  por el carburo  de hierro  que  todavía

•      existe. A  propósito  de  esta  reducción,  dice Fischer:  «Esta
reducción  no puede  atribuirse más que  a la mezcla del óxido
de  carbono y anhídrido  carbónico,  admitiendo que  el  poder
reductor  deJa  mezcla gáseosa aumente  con  la elevación  de
temperatura  en una  mayor  proporción que  la del  carburo de
hierro.»

Si,  por otra parte,  comparamos entre sí el gráfico ref eren-
te  a la  marcha del  metal (fig; 3•),  con  el que  se refiere  a  las
escorias  (fig. 4a),  vemos que  cuanto menor es  el carbono en
el  metal,  mayor  es la cantidad;de  fósforo  en  las  escorias, y,
por  tanto, menor  en  el metal.  El sulfuro de hierro  permane
ce  sin  descomponer  después .de la  desfosforación.  Cuando
se  añade  el Spiegel,  la  proporción  de  fosfuro de hierro  au
menta  a consecuencia de la reducción del fosfato de protóxi
do  de hierro  por  el carburo de  hierro. La inspección  de  los
diagramas  presentados  nos  permite  no  insistir  más  sobre
estos  puntos.

Momentos  antes  de  la  colada  se  introduce  en  el  con
vertidor,  como  queda  indicado,  el Spiegel,  mas  si se qule
ren  obtener  aceros  muy suaves (los que  la Sociedad  de  Al
tos  Hornos  clasifica con  doble  cero)  se  echa  ferro-manga
neso  en la cuchara  que  recibe el acero  del  convertidor.  La
duración  del  soplado  dura  unos  catorce  minutos  y  se  in
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suilan  unos  600-m  de aire a  una  presión de  1,8 atmósferas.
Durante  el sopladó y efecto  de  las  oxidaciones  y compues.
tos  de hierro  que se  formen como  ya  se  ha  indicado,  stfre
la  fundición una  merma de  un  10 por  100. Las 15 toneladas
de  acero  que  se recogen  en la cuchara  se cuelan  en  10.0 12

.]ingoteas  capaces de producir  lingotes de unos  1.300  kilo
gramos  y durante  la  operación  de  verter  el  líquido  en  las
lingoteras  se  toman  muestras  en  un  cazo  pára  moldear  un
pequeño  lingote  que s&forja ydobla  deduciéndo  el  grado
de  carburación del  mayor  o  menor  ángulo  que  al  doblarlo
por  su mitad  forman  las dos  ramas antes de que  se  presen
te  grieta  en  el vértice.  Otras  muestras  se destinan  al  análisis
químico  que  acusará en  los aceros  una  composición  próxi
ma  a  la que  a continuación presentarnos:

Si.  0,008 a 0,01 por  100.
C,.  0,10  a 0,20  »Mii0,35  a 0,20     »

1’lZ.  0,06  a 0,09  »   »

S.0,015  a  0,02  »  »

Respecto  del  tiempo  que  permanece  el  lingote  en  el  in
terior  dela  lingotera  dirémos  que  se  siue  la  práctica  de

empezar.a  separarlos  cuando  se  ha  colado  el  último  lingote.

Este,  aun  al  rojo  vivo,  es  trasladado  al  taller  de  laminado  o

al  de  forja  donde  sufre  los  trabajos  apropiados  a  los  fines.
qu  se  persigan.

Horno  eléctrico  para  el  afino  del  acero.

La  Sociedad  ha  montado  en  sus  talleres,  y  en  las  inmedia

ciones  del  convertidor,  un  horno  eléctrico  para  el  afino  de
los  aceros  procedentes  del  convertidor  Bessemer,  ‘con  una

capacidad  suficiente  para  tratar  en  cada  operación  dos  tone

ladas  y  média  de  acero.  A  continuación  damos  las  noticias.
que  sobre  su  instalación  y  funcionamiento  hemos  podido

conseguir.
El  horno,  es  de  planta  rectangular  y  sus  cuatro  paredes
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éstán  cubiertas por  una  bóveda en la  que  hay  dos  orificios
para-el  paso de  los  electrodos  que  entran verticalmente  en
el  horno;  en la  parte en que  los electrodos  atraviesan la bó
veda  van  éstos provistos de  unas  cajás  de  cobre  de  forma
anular  dentro  de  las  cuales  circula  una  corriente de  agua
fría  para la  refrigeación.  Para  que  no  salgan  gases  por  el’
contacto  entre  los electrodos y.las  cajas  de  enfriamiento  se
colocan  unas  juntas  de  amianto  que  impiden  los  escapes.
Asimismo,  se evitan  estos en  la unión de las paredes del crí-’
sol  con  la bóveda  por  medio de arena.

Los  electrodos,  son  de  carbono  y  de  sección  circular,
con  un  diámetro  de 31 centímetros.  Cada uno  de  ellos  está
formado  de dos  partes,  en  el  sentido  de  su  longitud,  que
toscan  una  en  la otra consiguiendo  una  unión perfecta. Esto
tiene  por  objeto,  el  que cuando  se consunia  la parte inferior
del  electrodo, no haya  que  desechar  la superior,  pero  basta
rá  roscar  a esta  uñ  nuevo  suplemento  para  tener  el  electro
do  en  disposición de funcionar nuevamente.  La unión  entre
los  cables  conductores  de  la  corriente   los  electrodos se
hace  por  medio de piezas de  acero fundido que  ajustan per
fectamente  a los electrodos, evitando  así,  que  la  resistencia
eléctrica  aumente  considerablemente,  lo  que  produciría  la
consiguiente  disminución de  intensidad  en la  ‘corriente uti
lizada  en el horno.

Las  paredes  del crisol están  formadas  exteriormente  de.
una  gruesa  chapa de ‘palastro e  interiormente  revestidas  de
ladrillo  de magnesia. En igual  fornia están  revestidos la bó
veda  y el fondo del crisol.  (En  la ‘fig. 5.,’, presento  un  es
quema  tomado a la’vista del horno).  En tres de  las  paredes
del  crisol  están  practicados  los  orificios para  la  carga  del
horno,  agujero  de colada y agujero  para  la extracción  de la
escoria.

Para  proporcionar  la energía eléctrica al horno,, la fábrica
dispone  de un  motor trifásico  que  por conexión Scott  actúa
a  un generador  bifásico de 75 voltios y de 3.000 a 4.000 am
perios,  calculándose que  se  consumen  unos  300  kilowatios
por  tonelada  de acero obténido. La regulación necesaria por
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el  consumó  de los electrodos se  hace a  niano,  por  medio de
una  cala  de  resistencias  se  regula  la  intensidad  •de la  co
rriente  que  ha de actuar  en  el horno.

Puesta  en marcha del horno.—Antes  de efectuar la carga
del  horno  se procede  a calentar  éste con  cok y una  vez que
esto  se  ha  conseguido  se  extrae  éF combustible  que  aun
quede  y se deja limpio  de  materias  extrañas  el  crisol.  Este

es  el  momento de  efectuar la  carga  a  la  que  entran  junta
mente  con  el  acero  procedente  del  convertidor  Bessemer
cascarilla  de lamináción, ferro-silicio, grafito,  espato-fluor  y
cal  viva.  La  proporción  en  que  estos  elementos  entran  es
variable  y depende de  la composición final que trate  de ob-.
tenerse  en el  acero de afino y de  la  que  tenga  el. acero  de
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que.  se  parte, debiendo además tenerse en cuenta  las cantida
des  de carbono que  a expensas del oxígeno de la cascarilla de
laminación  que entra  en  la .carga. desaparece.  Efectuada esta
es  el. momento de dar  corriente y se inicia con ello, el primer
período  del  proceso  metalúrgico,  en  el  que  se  obtiene la
fusión  de  los elementos  que  integran  la  carga.  La  marcha
del  horno  se sigue mirando  a través de un  vidrio azul por la
puerta  de  cargá.  Cuando  se  ha  llegado  a  la  fusión  com

pleta  de  las materias del horno.se  hacen  nuevas  adiciones
de  ferro-silicio,  espato  fluor  y  grafito  dando  comienzo  el
segundo  período, que  es el de reducción.  Respecto al papel
que  estos  cuerpos  desempeñan,  debemos  añadir,  que  las
adiciones  de  ferro-silicio tienen, .. como  fin principal,  evitar
quede  oxidada la  más pequeña  parte  de hierro,  puesto  que
sabido  es,  que  mientras el  silicio  esté  presente  en  la masa
fundida  no  podrá  existir  en  ella  ningún  óxido  de  hierro,
puesto  que  inmediatamente sería  descompuesto formándose
la  silice y quedando  hierro libre. Conocidas son, además, las
propiedades  del  silicio y sus  efectos ulteriores  en el  acero

El  espato-fluor o fluorita (Ca2Fe) ejerce el papel  de  fun
dente,  y su acción queda  explicada, ya que el  Ca2Fe se des
compone  en presencia del  azufre y a  la alta temperatura del
horno  eléctrico, dando  lugar  al  sulfuro de calcio,  que  por
las  razones apuntadas,  al tratar  del horno  alto,  pasa a la es
coria,  consguiendo  con  ello  eliminar  del  acero  que  más
tarde  se obtiene,  este  perjudicial  elemento.

El  grafito tiene el papel  de  proporcionar  al acero  la  ri
queza  de carbono  que  se  prete.nda obtener,  y claro es que la
cantidad  que se. añada depende exclusivamente del grado  de
carburación  deseado a  igualdad  de composición  en  los ele—
mentos  de carga.  .

Cuando  el proceso que nos ocupa llega a su fin,se  extraef
por  un  agujero  practicado  en una de las paredes laterales, la
escoria  y se  tomaninuestras  que  nos acusen  la  carburación
del  baño.  Si  esta  fuera la  deseada,  se  procede  a efectuar  la
colada  de  forma, análoga  a  la, empleada  por  los  hornos
Siemens.



¿Influye la guerra actual en nuestro rgimende I1uvias?

POR  EL  CAPITÁN  DE  CORBETA

O.  JOSÉ  RIERA  Y  ALEMAÑY

E L más inesperado, sin duda,  de  los avances  que  en  la
dinámica  mundial  ha de imprimir  la guerra  que  hoy
enluta  a  16  naciones  y  salpica  con  sus  inevitables

tristezas  a  las  restantes  del mundo  civilizado, es el  que  se
relaciona  con los progresos  que  una  rama de  la  Meteorolo
gía  ha de experimentar como consecuencia  de estudios nue
vos,  quizá de  la adopción de nuevos principios fundamenta
les  necesarios para  que la ciencia del  tiempo explique hechos
a  que  la guerra  da vida y aporte  consecuencias que  influyan
de  manera positiva  en el bienestar  de la humanidad.

Y  no hay  duda  que  los estudios  científicos que  actual
mente  se  llevan a. cabo  para aquilatar hasta qué  punto alcan
za  la influencia que  los disparos frecuentes y prolongados de
las  armas de fuego tienen  en el  régimen de  lluvias, no loca-.
les,  sino  a  distancias de  muchos  cientos de kilómetros  nos
preparan  sorpresas y maravillas que  ya se vislumbran  al es
cudriñar  el  porvenir.  La parte  experimental de  estos  estu
dios  no  cabe realizarla más  que  en el gran  laboratorio  que
nos  han  improvisado  los  frentes  de  combate  de  extensión
hasta  ahora  no  imaginada;  las  poderosas  baterías  de  sitio
que,  en número elevado, entran  en acción a  la  vez mientras
se  prepara  un avance;  y  los cientos de  miles de fusiles que

(1)Publicado  en  La Revista Quincenal.
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de  ordinario  toman  parte en  los  ataques  simultáneamente
con  disparos  de ]a artillería potente y  numerosa que  integra
lasbaterías  de campaña de  ambos ejércitos: cuando  la lucha
termine,  habrá  terminado  también la  parte ‘experimental de
estos  estudios  tan íntimamente  relacionados con. la  agricul-
tura,  fuente  saneada  de riqueza  y  bienestar  para  la  huma
nidad.

Así  lo  han  comprendido,  sin  duda,  los  más  eminentes
•       meteorólogos de  la nación vecina y sin deinora ha dado  esta

do  científico al problema que  nos ocupa.  Lo demuestra  cia
ramente  el que  durante  el año  1917, que  preñado de conflic
tos  acaba  de  expirar, se  haya  ocupado de’él cinco  ieces  la

•      Académia de Ciencias de París: y en aquella  histórica mora
da,  templo de  la ciencia y mansión  espléndida de  la sabidu
ría,  se  han  dejado.oir  voces  tan  autorizadas  como  las  de
Mrs.  Deslandres,  Lemoine, Hildebrandson,  Arctowski  y  el
general  Sebert  que han  aportado allí su  soberano  saber y el

•      producto de sus  observaciones y estudios para que fructifica
ran  entre  aquellas  paredes  que  recogen. y aquel  techo  que
cobija  todo lo que  puede ser  motivo de avancé  en  las-cien
cias  puras  y en sus, aplicaciones;

Si  examinamos  el  asunto a la  luz  de los principios  que
informan  la Física moderna—decía  én la sesión  del  23  de
abril  el académico Mr.  H. Deslandres—Ilegaremos a la  con
clusión  de que  no  sólo es posible, sino  también probable,  la
relación  que anuncian los artilleros entre la  lluvia  local y  los
disparos  de arma de fuego.  Y  siete  días después, en la sesión
del  30 de .abril, el general  Sebert, yendo  más  allá que  rnon
sieur  Deslandres, aseguraba  en  nota  documentada  que  hay
derecho  a formular ,la opinin  de que las lluvias  que  se  han
oresenlad.o de improviso en diférentes  lugares, apartados ‘del
campo  de operaciones y. que  se Izan sucedido repetidas veces
sin  previo’ anuncio y  con frecuencia, inexplicable, eran provo
cadas  por los bombardeQs iiolentos ocurridos en  los freníes.

,En  torno,4e  estas dos opiniones  que.en  el’ fondo  coinCj
den,  y  en  esencia sólo difieren en  la  extensión qie  uno  y

•  •  otro  académico  concedena  la relación  entre  ‘la lluvia  y. los
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disparos  continuados de  fusil y artillería, ha girado  la  lumi
nosa  y sabia discusión  de que vamos a  hacernos eco en estas
notas.

Que  esta relación existe, no  hay que  dudarlo.  Desde an
tiguo  la pregoian  los militares apoyados en sus  observacio
nes  y la historia  en los  hechos más culminantes  de  las  con
tiendas  humanas en que  han  intervenido las armas.  En efec
tó;  todo el  que  por su  profesión  ha  vivido en  contacto  con
los  cañones conoce la frecuencia con que  terminan en  lluvia
lós  ejercicios de  tiro al  blanco de las baterias de costa, sobre
todo  si son  de larga  duración.  En la  historia se citan  en  su
apoyo  numerosas  batallas  y  combates  que  terminaron  en
lluvias,  y entre  ellas las de Wattignies,  Crecy, Austerlitz, Sa
dowa,  Constantiña y otras que  por su número casi excluyen

-  la  posibilidad  de  ser hechos casuales:  entre  tódas  merécen
especial  mención  la batalla de  Ligny (16 de junio  de  1815)
a  la que  siguió  tan fuerte lluvia que  retardando  a la  mañana
siguiente  la de Waterloó  dió. tiempo y ocasión para  que  en
traran  sin inconveniente  en  Bruselas las tropas  prusianas; y
también  la de Solferino  (23  de  junio  de  1859)  seguida  del
teuiporal  de l!uvias.y viento’al  que  debieron  los  austriacos
el  poder  llevar a  cabo sú  retirada.

Pero  la relación  supuestá entre  causa  y efecto  no  podrá•
asegurarse  hasta conocer en  cada caso  particular  las  condi

•   ciones  locales y generales  de  la atmósfera al  tener  efecto el
•  bombardeo  y  explosiones de  minas: y esto requiere  la exis

tencia  de estados que. contengan  los elementos de  juicio in
dispensables,  notas ue  actualmente se  reúnen,  pues  hasta
qde  el asunto  ha salido  del  empirismo  para  tomar  estado

•  científico, si  algún  docuniento  éxistía  no  era,  desgraciada
mente,. tan  completo como fuera de desear.

Antes  deentrar  en  materia  y deducir,  en  armonía  con
los  principios que  infórman los estudios  de  la  Meteorólogía

•   moderna,  la posibilidad de  que exista una relación o depen
dencia  entre  la guerra.actual:y  los cambios  bruscos de tieun

po  que se  han  presentado én-opásición. con  la marcha  dél
barómetro,  creemos conveniente  recordar de mahera sucnta
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las  diferentes  teorías sobre  las causas de  la  lltvia  inspirán
donos  para  este  resumen en  la nota que  el  6  del  pasado
agosto  presentó a la  Academia de Ciencias de París,  Mr.  H..

•  Hildebrandson.

La  teoría  más  antigua  es,  como  se  sabe, la  de’ James’
Hutton,  que  data  del  1784, y según  ella  la  mezcla de dos
volúmenes  de aire,  ambos  próximos  a la saturación y a di
ferentes  temperaturas, va  siempre  acompañada  de  conden
sación;  pero  hoy sabemos que, ella  no  puedé en  manera al-

-  guna  ser determinativa  de  lluvia intensa yque  es sólo favo
rable  para  producir  ligera precipitación o sea  para dar  lugar
a  la formación de njeblas,  nublados  y  garúas.  En  1867 Mr.
Peslin,  ventajosamente  conocido, en  el campo de la ciencia,,
hizo  dar  un  gran  paso a  la Meteorología  con  la aplicación
de  las fórmulas de la Termodinámica a los fenómenos atmós-.
féricos;  y en  su  menioria  Los movimientos generales de la
atmósfera publicada en  el Atlas TVZeteoroló.ico del Observa
torio  de  Pafís,  estudió  por  primera vez  las  variaciones  de
temperaturas  -de una  masa ,de  aire,  saturada  o  no,  que  se
desplaza  verticalmente  en la atmósfera, y dedujo de  sus con
cienzudos  estudios, con  unanimidad aceptados,  que la causa

-  principal  dela  lluvia  reside en el  enfriamiento dinámico  de
una  corriente  de aire ascendente y  que si es  descendente, al
contrario,  se  calienta  y no puede,  por  tanto,  provocar una
condensación  del  vapor  de agua. Mrs. Hann, von  Bezoid y
otros  dieron calor a  esta teoría  desarrallándola y  difundién
dola  con acierto en la  cátedra y en el  libro.

Posteriormente,  en  1875, Mr. Coulier  probó que  el  pol.
•  villo  en’ suspensión en el aire es una  condición casi  necesa

-   ria  para  la  condensación,  y que  ésta  se  efectúa  tanto  más
-     •  fácilmente  cuando el  aire contenga,más  partículas  pequeñí

simas,  •casi infinitesimales  én  suspensión.  Apoyado en’ es
tos-  hechos  que  confirmaban experiencias  muy  variadas de

•        Mrs. Mascart, Vuessling, V. Helmholzy  sobre: todo  por  las
de  Mrs. Aitken y Melander,  llevó .a cabo Mr.  Wigaud  otras
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curiosísimas  sobre la influencia que  pudiera  tener en la con
densación  del vapor  de  agua  la  naturaleza  del  polvO  que
existía  ensuspensión  y dedujo que hay ciertos cuerpos, como
el  carbón puro, cuyo polvo no favorece la precipitación, sien
do  el  de las substancias higroscópicas  el que  la provoca  con
más  intensidad: el humo es muy eficaz a causa de las partícu-’
las  hígroscópicas que contiene mezcladas con el carbón puro.

En  este estado las cosas, surgen nuevos  adelantos, adop
tánse  principios nuevos para  la expIicacin  de  los  fenóme
nos  que  la  naturaleza  nos  ofrece,y  Mrs.  J. J. Thompson,
Aitken,  Langerin, Chauveau y sobre  todos ellos Mad.•Curie,
pregonan  que  los iones o  partículas  ionizadas fprmadas  por
la  incandescencia o por  la. acción  de  los  rayos  ultravioleta,
y  sobre todo  las ionizadas negativamente son las  más  efica
ces  para condensar  el vapor  de agua.

Completan  esta reciente tedría las recientísirnas observa-
ciones  y consideraciones  hechas  por  Mr.  1-1. Arctowski  re
lativas  a  la’ correlación observada primero  entre las manchas
solares  y los flujos magnéticos y después  entre’ estos  últimos
y  la lluvia (1)  cuya dependencia  explica admitiendo:

1.0  Que existe  determinada  analogía  entre  la  circula
ción  de  los vapores de las manchas solares  y  de  las  masas
de  aire en os  anticiclones .terrestres.

‘2.°  Que comO consecuencia  de esta  analogía las radia
cionés  provenientes de  las ‘manchas solares  son  las que  se
encuentran  en las capas inferiores de  la fótoesfera que, sabi
do  es, son  ricas en elementos  de elevado peso atórnico..

3.°  Que  coincide,  en  la  fOrma que  preconizó  Loonis,
cOn  las flechas de fiujos magnéticos  un  máximo de manchas
solares.  ‘  .  .  ..  ‘  ‘‘  .

4°  Qu  lós flujos magnéticos son debidos a’los rayos ul

traviolados ‘emitidos por el  sol cuyas radiacione’s guardan es
trecha  relación con’ el bombardeo de iones negativos solares.

50  Que  debido  asta  relaión  es  un  de”ls  caracterís
ticas  de los citados rayosel  favorecer la condensación de  los
vapores  acuosos de la atmósfera.

(1)  Véase Comptes rendues núw. 5 deI  año 1917, pág. 222.
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En  una  palabra, según  Mr.  H. Arctpwski, si  hay  coinci
dencia  entre  los  flujos  magnéticos  y  la  lluvia,  es  por4ue
aquéllos  están  integrados por iones  que  obran  en ‘la  forma
que  Mad. Curie preconiza sobre el  vapor  de agua  de  la  at
mófera,  oen  términos más  generales,  que  la  meteorologíá
‘del globo y  más especialmente los  centros  de  acción  de  la
circulación  general de la atmósfera dependen del bombardeo
de  iones  solares.

La  teoría de Mad.  Curie, que  es  la  última palabra que  la
‘ciencia  ha ‘pronunciado, apoyada por las investigaciones tó
ricas  y expeririierftales, más .recientes todavía de Mr. H. Arc-.
towski,  puede hermanarse  con  la anterior  y  .en ellas  hemos
de  basar la explicación ‘de la influencia• que  tienen  los  dis
paros  prolongados y violentos de las armas, de  fuego  en  el
régimen  de  lluvias locales y quizá en las perturb’acions  at-,
mosféricas  que  de modo  insólito se  presentan a  larguísimas
distancias  de los ampos  de batalla como defiende el general
Sebert  en nota ya citada, que  leyó su.autor  en la sesión de 30
del  pasado  abril en la  Academia de Ciencias de  París.

Según  lo  expuesto  son  principios  admitidos  los  que
siguen:

1.0  Que  la  mezcla de dos  masas  de  aire  saturadas  no
puede,  en manera alguna,  dar  lugar a lluvia interisá.

2.°  Que  una  corriente  de  aire  descendente  no  puede
provocar  la lluvia, sino al contrario, aumentar  la temperatura
y  la sequedad  extremas en las más elevadas  regiones,  de  la
atmósfera.      . .

3.°  Que la causa principal  y ordinaria  de la lluvia se ha
creído  hasta hace. poco y creen hoy todavía algunos, que re
side  en el  enfriamiento de’ una cor.riente de aire ascendente..

4•o  Que el  polvo  reducidó  a  partículas ‘pequeñísimas,

casi  infinitesimalesen  suspenskn  en  •el aire,  favorece  la’
condensación  del vapor  de agua  que la  atmósfera contiene.

5°  Que  la ciencia  moderna, admite  una  relaciónientre

la  lluvia  y los flujos rnagfiéti’cos, relación  que se  explica por
la  influencia que  ejerce la  ionización de  la  atmósfera  en  la
condensación  del vapor  acuoso que  ella contien.
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En  estos principios, y sobre todo en el último, se han de
basar  las consideraciones que hemos de hacer para  deducir
la  pósibilidad de que exista la correlación que nos propone
mos  estudiar entre la guerra  actual y  nuestro régimen d
lluvias.  Permítasenos, por tanto, en  evitación de  tener que
aclarar conceptos en. el curso de este estudio, que prolongue
mos  la actual digresión sobre las causas de  las  lluvias, ha-
blando aIgo, nuy  poco, sobre,los iones.  -

Sabido es que el átomo era antes considerado como el
elemento diferencial de los cuerpos, como la  partícula :más
pequeña y ya indivisible con arreglo a  las teorías químicas
dominantes. Pero según los físicos de hoy, cada átomo es un
inundo, una especi  de sistema solar en miniatura, en el que
unas  pequeñísimas partículas de  electricidad negativa se
agitan  al rededor de  otras con  electricidad positiva; cómo
planetas  al  rededor  del  sol:  así  lo  revelan los modernos
descubrimientos dela  Física que indican una nueva com
plicación para el átomo que  hasta hace  poco hemos con
siderado  como el representante genuino de la  mayor sim
plicidad. La radioactividad ha puesto en evidencia por efecto
de  fenómenos bien diversos que el antiguo átomo mate,ial
está  integrado por  un  sin  fin de  partículas de  électrici
dad  negativa y otras de electricidad positiva, denominadas

ambas  iones, las  cuales se  agitan  dentro  del  átomo con
velocidades variables entre 30.000 y 300.000 kilómetros por
segundo.  Este  ejército. inconmensurable en  su  número .y

poder  es al que según las más modernas teorías hay en pri
mer  término que disciplinar, domarlo si así puede decirse,
para  conseguir que tenga algún día la voluntad humana in
fluencia, aunque ligera, en la emisión de lluvias vivificadoras
para  la  agricultura; vitales para la, industria que las aprove
cha  al. .transformarse en hulla blanca o  saltos de 4agua; in•
dispensables para él±omercio que agoniza y muere cuando,

mueren o agonizan las otras dos ramas citadas de la riqueza
humana.  .

Volvamos a entrar en materia.,
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Los  nuevos principios, los nuevos estudios, las novísimas
teorías,  han venido  a demostrar  en  resumen,  que el vapor de
agua  sobresaturado- se condensa rápida y fácilmente  cuando
el  aire que le contiene está ionizado  y  sobre todo si esta ioni
zación  es negativa, Y no  cabe dudar  que  los disparos  conti
nuados  de armas de fuego,  cañones o fusiles, por  múltiples
causan  eletrizan  o  ionizan  fuertemente, el  aire  ambiente,
siéndo,  según  Mr. Deslandres,  las más importantes  las que
a  continuación  se  anotan:

1a  Los  disparos producen  como primer efecto  el  des

plazamiento  y la elevación  de  temperatura del aire  directa
mente  afectado por  ellos y, claro está, que  las moléculas ga

-   seosas al rozar unas con  otras producen  una frotación que se
traduce  en el hecho de  electrizarse.

2,a  El frotamiento intensa  y violento  de los  proyectiles
y  el de los numerosos  cascos  en que se  fraccionan,  con  las
capas  de aire que  recorren  •a enorme velocidad,  desarrollan
también  una  ionización apreciable de la atmósfera.

3,a  La tierra proyectada en  el impacto por  las explosio

nes,  desprende  a la atmósfera el  aire incluido  entre  sus par
tículás,  aire  que  está- fuertemente  ionizado  Además,  cada
partícula  de tierra,  al ser lanzada con  gran velocidad y dota
da  del calor  intenso que  el choqueproduce,  es  un  origen de
ionización  local atmosférica.

4,a  Los  gases,  unos  incandescentes  y otros a  elevadísi

ma  températura  a  que da  lugar  la reacción química  que- se
verifica  en el instante de la explosión, no  sólo son fuertemen
te  ionizados, sino que  además son ricos en  pequeñas partícu
las  y en vápor  de agua  que cruzan la atmósfera a gran  velo
cidad.  El  vapor  que  contienen y el aire  ordinariamente  ca—
lentadó  por él, se eleván y después  se  distienden  en las  ca
pas  superiores,  dando  lugar  a  conoçidos  fenómenos  que
todos  ayudan  a ionizar la atmósfera.

Una  vez  admitida  esta  ionización, esta  producción  de
iones  que.ocasiona  una  actuación  continuada  de  las armas
de  fuego y de  las explosiones  de  minas, sabre ellos  obrará
de  manera  indubitable  el  campo  eléctrico  de  la  atmósfera
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atrayendo  hacia abajo a  los  positivos y. desplazándose  hacia
arriba  los negativos que  son  los más eficaces para  provocar
la  lluvia.  Además,  esta  ascensión  de  iones,  •esta corriente
ascendente,  puede  mo’dificar a la vez el estadó  eléctrico y el
equilibrio  general  de  las  nubes  superiores,  ya formadas,  y
determinar  la transformación de sus  finas partículas en gotas
de  lluvia.

Vemos,  pues, que  científicamente, y a  la luz de  los  prin.
ci píos que  admite  la Física moderna,  sé explica la influencia
de  los  disparos de  la  artillería en  el  régimen de lluvias,  Y
esta  dependencia  que  a  primera  vista parece  insignificante,
se  transforma en  una. actuación de importancia  si se  tiene en
cuenta  que  en  los combates actuales los fusiles que intervie

nen  se  cuentan por cientos  de  miles; los cañones  por  mu
chos  millares y  unos y ótros  disparan casi sin detenerse  días
y  más  días; que los gáses  asfixiantes funcionan Cn  frecuen
cia;  que  las aeronaves  con  las enormes velocidades  d  su
desplazatnientó  horizontal y la más enorme todavía  de la ro
tación  de sus  propulsores,  son causa también  de ionización;
que  las minas, en fin, en las que se  acumuln  explosivos  en
cantidad  antes  no soñada, son .también origen de  la influen
cia  que  se estudia, por entrar de  lleno, más aun  que los pro
yectiles,  en los  efectos relacionados con la  causa  de ioni
zación  local  atniostérica de  las  que  anteriormente  sé  han
anotado.

Conforme  con  la explicación que  antecede, expuesta por

Mr.  Deslandres en la sesión del 23 del pasado abril, estuvie
ron  Mr.  Lemoine; según  las manifestaciones que  en  la mis
ma  sesión del 27 del  mismo mes  Mr.  Fi.  Hildebrandson,  a
tenor  de  concienzuda nota  ahíta  de  curiosísimos  datos  que
leyó  en la.sesióridel  6 de  agosto,  y  l  general  Sebert  que
ocupó  la atención de la Academia de Ciencias  con  la lectu
ra  de su extenso estudio  sobre el  tema que  nos ocupa lleva
do  a  cabo en la sesión del 30 de  abril.

Pero  todos, menos  el último, juzgan que  la  infjencia  de
los  disparos  de. artillería  sólQ puede  afectar al. régimen  de
lluvias  locales. Más todavía,  Mr.  Lemoine  hizo  constar  su
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opinión  de que  esta  dependencia  sólo  alcanza  a  la  lluvia
menuda  o a la  poco abundante,  y  puso  de  relieve  su  con
vencimiento  de  que  las  lluvias  fuertes  y  continuadas,  que.
ocasionan  inundaciones,  sólo pueden  ser  explicadas  por  la
acción  de las  grandes  corrientes  atmosféricas. Mr.  Deslan
dres,  iniciador de  la discusión y autor de  la  teoría,  resumió
su  opinión  en  los  términos  que  siguen:  Esta  circunstancia
hace  que sea admisible la influencia de  las descargas de la
artillería sobre la caída de la lluvia, pero preciso es convenir
que. estas descargas deben, en general, tener menor acción
que  las causas que en el curso ordinario d  las cosas produ -

cen  los cambios de tiempo; el papel pi incipal ha de asignar
se,  desde luego, a las coirientes atmosféricas que traen los
aires  húmedos de los océanos y  a  Tas grandes depresiones
prod4ctoras de vientós que se desplaan  en la  superficie del
globo.  Y, efectivamente, prueba. que así es, el  que los conti
nuados  disparos no producen efectos sensibles cuando el aire
eg seco, siendo preciso para  que e  pioduzcan el que éste sea
húmedo y próximo a la saturación; en tina palabra, el cafló ti
interviene solamente para acelerar la presencia de la  lluvia
que  estaba próxima a caer (1).

Y  en apoyo  de. esta conclusión podemos citar,  tomándo
la  de  la  nota  presentada  por  Mr.  Hildebrandson  (6 agosto
de  1917) una  experiencia directa hecha en América. Preocu
pado  el gobierno  de  Pezas (EE.  UU. de N. A.)  por  las  fre
cuentes  sequías  que sufre  aquella  región,  comisionó  y sub
vencionó  espléndidamente  a Mr.  Dyrenforth  para  que  estu
diara,  ayudado e inspeccionado  por  dos  militares,  si había
posibilidad  de provocar  la lluvia sirviéndose de  grandes  ex
p.losiones. Preparadas  las experiencias  en  las  proximidades.
de  San Antonio  con  multitud  de minas teriestres,  se  lleva-.
ron  a cabo en los días  25 y 26 de noviembre  dé 1892 dando
fuego  el primer día  a unos  2.000  kilogramos  de  explosivo,.
además  de  150 bombas y 8 globos llenos de un  gas explosi

(1)  A ésta misma conclusión llegó, en 1899, el jefe de artillería
de  nuestro  Ejército D. José  Lossada (Memorial de Artilleria, 2.° se
niestre  1899, pág. 183).  .  .
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yo  que  fueron remontados  hacia las nubes.  En  la  tarde  del
25  estaba San Antonio  entre una  baja presión al Norte  y una
alta  al Sur siendo sus  observaciones  meteorológicas  locales
las  siguientes:  termómetros  =  22°5  Ç•  punto  de  rocío.
=  16,1; cielo con  algunas  nubes  dirigiéndose al  Oeste.  Al
día  siguiente  se presrntó  un  día claro y dieron fuego a  2.270
kilogramos  de alto explosivo,  se  explotaron  175 bombas  y
se  remontaron  10  globos;  pero  nada  se  consiguió.  Final
mente,  en la noche.próxima  explotaron  150 bombas,  se sol
taron  10 globos.y  se dió  fuego a  muchos  miles de  libras de
explosivos  sin  conseguirse  tampoco  el menor  resultado,  en
vista  de lo cual  se  dieron  por  terminadas  las  experiencias.

Claro  está  que  en  las explosiones  mencionadas no  con
curren  todas  las  circunstancias  de  ionización  que  se  han
enumerado  al  tratar- de lps distfntos. elementos . que.  integran
los  medios de ataque  empleados .en  la  guerra  actual,  pero
de  todas  maneras  creemos  que  el resultado  de  estas  expe-.
‘riencias  guarda  armonía  con  las  conclusiones  que  parecen
desprenderse  de  las discusiones entabladas no  ha mucho  en
la  Academia de  Ciencias de París, es  decir, que la lluvia no
sigue  indefectiblemente a todos los prolongados bombardeos
y  a los ataques empeñados; cae solamente cuando el terreno
está pi eparado, cuando las condiciones de la atmóstera son
favorables.

De  todo cuanto antecede,  saquemos nosotros  en coriclu
Sión  que  los disparos- de cañón  no constituyen  la causa prin.
cipal  de  la  lluvia:  producen  simplemente  como  efecto  el
provocar su caída más pronto y cori una  intensidad mayor.
Sin los fenómenos- de electrización que los . disparos produ
cen-—dice Mr.  Deslandres—,  en las çapas atmosféricas in—
feriores, el vapor de agua podría, haberse condensado mucho
más  tarde, o quizá en un lugar más apartado, y has/a haber
se  difundido en estado de vapor de la atmósfera.

Y  no olvidemos que en armonía con la explicación que
se  ha  dado espo’siblt que la influencia de los ‘disparos no
se  manifieste el  mismo día, sino . al  siguiente y  quizá más
tarde;  y,  por  tanto, cuando  en. el campo de la experiencia se
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lleven  a  cabo investigaciones en  relación con  el fin que  nos
ocupa  sé  debe anotar,  por  lo menos, lascuarenta  y ocho ho
ras  que  siguen a. cada bombardeo.  Tanto  es asís que  eb  las
observaéione  llevadas a cabo  por  Mr.  Louis  para  compro
bar  la  correlación entre  las manchas  solares y las  tempesta
dés  magnéticas; y de Is.  complementarias  que hizo monsieur
H.  Arctowski  para estudiar  la  influencia de’dichas tempesta
des  sobre  lajiuvia,  se destacan  claramente no sólo ambas Co
rrelaciones,  sinó también  la existencia de un  máximo. com—
plementarió  en  cada cáso, que  se presenta en las observacio
nes  de  Mr.  Louis  tres  días  después. de  notarse  el  mayor
número  de  manchas solares  y  en  las de Mr.  H.  Arctowski
una  vez transcurridos  cuatro dias de haberse  presentado  las
tempestades  magnéticas (1).

Losadversarios  de  una  acción  real  de  la’ artillería  en  el
régimen  de  lluvias? han  opuesto á  los  datos. experimentales
presentados  pasajes de autores de la antigüedad (Plinio,  Ilu
tarco  y otros)  que  hablan también de  lluvias extraordÍnarías
e  inesperadas  que  han  seguido. a  las grandes  batallas  libra
das  en remotas épocas en  que la  pólvora no se conocía. Ob
jetemos  nosotros  que  la explicación  del fenómeno  no  exige’
el  empleo de  las armas’de fuego;  suponen  tan sólo una  fner
te’ ionización del aire atribuido en parte  al  rozamiento con él
de  los proyectiles, y como los antiguos usaban  en  abundan
cia  las armas arrojadizas, piedras  y flechas arrojadas  con  la
honda  y el arco, y en abundancia  tal, que.a  veces, según los
mismos.  autores,  hasta  el cielo se  obscurecía, no  hay  duda
que  en  dichos casos también  la  ionización del aire  explica
de  manera  satisfaétonia la  influencia  ejercida  por  aquellos
remotos  combátes sobre  la caída de la lluvia.

Pero  si’ la  unanimidad  escompleta  emi cuanto a  la  apre
-  ciación  de la. influencja que  los disparos  continuos y prolon
gados  de. las  artnas.defuego  ejercen  en el régimen  de  las

(1)  Véáse  Comptes rendO’es del primer  semestre  dé  ii7,  sesión
dela  Acad’emia de  Ciencias  de  París,  fecha  29 de  enero  de  1917.
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lluvias  locales, dista mucho  de  serlo cuando se trata  de  ex
tender  esta  dependencia  a  las lluvias y  otras perturbaciones
atmosféricas  que  de manéra inesperada se  han presentado  en
lugares  apartados del teatro  de la guerra.

Y,  sin  embargó,  el  general  Sebert  atumuló  en  hermosa
nota  por  él leída en la Academia  de  Ciencias  de  Paris  (se
sión  de 30 de abril  de  1917) razonamientos, datos  y  antece
dentes  para  llegar a  la conclusión de que los disparos de ar
mas  de fuego y  explosiones de minas han podido tener influen
cia  sensible sobre las pertürbaciones atmosféricas que de ma
nera  anómala e inesperada se han presentado muy lejos de la
localidad  en que se desarrolla la lucha.

¿Existirá  esta  relación? Si  existe  no  la explica  la  ciencia
de  una  manera satisfactoria. Pero hechos insólitos de índole
atmosférica  que  se suceden  desde  el  principio  de la guerra,
o  mejor todavía, desde  que  la guerra  de trincheras  entró en
período  de  actividad,  han contribuido  a hacer renacer extin
guidas  opiniones  que  ocuparon  lugar  préeminente  en  la
atención  del público durante  las guerras  de Crimea y de Ita
lia,  de los que  nos tendremos  que  ocupar. Se  han  observa
do,  en efecto, en  diferentes lugares  y con una frecuencia que
casi  excluye la posibilidad de ser  casuales, cambios  bruscos
de  tiempo  que  la  marcha  del  barómetro  no  hacía  prever;
abundantes  lluvias han caído, sucediendo bruscamente a días
de  sol  y  de  tiempo  hermoso  sin  que  ningún  síntoma  las
anunciara;  durante  estos  últimos invienos  se han presentado
en  muchas loca]idadés  inversiones de temperatura  de  difícil
explicación;  los  fríos y las  nevadas han sido  más  sensibles
en  la  región  meridional  de Francia  que  en el  Norte  dé  la
misma  y unos y otras se  han  extendido a  España  y  Argelia.

Si  dispusiéramos de Estados  meteorológicos  particulari
zados  a las regiones  levantinas de España, tenemos la creen
cia  de  que  podrían  concretar  hechos  (quizá casuales)  que
vendrían  en apoyo de  la tesís que  el general Sebert defiende;
pero  conduciendo el  trabajo por  este sendero,  saliéndose de
los  límites  que  un  estudio  de  generalidades imponen  a  la
labor  emprendida  resultaría  ésta interminable  e impropia de
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la  revista a  que  se  dedica. Me limitaré, por  tánt,  alcoiícre
1ai  a la redacción  de una nota  (1)  en Jaque  a  grandes ras
gos  figuren  algunas anoma1ías  meteorológics  ocurridas en
estos  últimos años  en  la isla  de  Menorca -que, por  su  posi
ción  geográfica, en Fa embocadura  del  golfo. de  León  parti
cipa  de  parte  de las  anomalías  que se  han  presentado  en  el

•  -        Sur de  Francia: Después de seis o. siete años de extráordina
ria  sequfa se  inauguró alli cpn  el comienzo de la guerra  ac
tual  una etapa de  lluvias tan copiosísimas y seguras, que han
dado  lugar a  qüe se haya registrado  en algunas  propi.edadés
de  secano (2)  el hecho insólito de -alcanzar la cosecha de tri
go  el 30  por  1, sin  que  se  hubiese forzado el empleo  de  los
abonos.

Este  caso  particular,  y  los  hechos  generales  que  ya  se
han  citado con alcance  a regiones apartadas  del  teatro  de la

•       gúerraya  losque  no dan  explicación las  ciencias  puras  ri
•       sus apilcacionés; a.estos  hechos  que  aparecen  como  mera

(1)  Los  datos qte  iguran en esta. nota se deben al  inteligente
rneteórologo  lienorquín  D.  Mauricio  Hernández.  Concretándonos  a
lluvias  anormales  en  un solo día  o  períodos  de  pocos  días  resulta:

•          Septiembre de  1915: Tempestad  los  cuatro  primeros  días  del mes
-      y 52,2 milímetros.  Abril  de  1916: Desde  las  diez  y  seis  deI 6 hasta  la

madrugada  deiS  cayeron  86,5 milímetros.  Febrero  de  1917: El  día  8
-       lluvia casi  continua  quince  horas  con55,4  milímetros.  Marzo  de  1917:

Día  25, lluvia  y  nieve  a intervalos,  el Mente Toro  cubierto  de  nieve,
•        82 milímetros.  Día 28, tempestad  y  granizo,  llueve  casi  todo  el  día,

•       81,5 miliruetros.  Mayo de  1917: Día  19, de  ocho  horas  a diez  .y  seis
horas,  34,5 milímetros;  de  diez y  seis  horas  a  diez  y  ocho  horas,  30
milímetros;  total  64,5.  Septiembre  de  1917: Día  .7, de  once  horas  a
doce  horas,  32,5  milímetros;  de  veinte  horas  a veintidós  horas,  27,9
milímetros;  total  60,4, y no llovió  en todo  el  resto  del  mes.  En  octu
bre,  26,4  milímetros;  en  noviembre,  31,7  milímetros;  total,  durante
los  dos  mesés,  58,1, y como  su  media es  de  198,9 niilimetros,  resulta
un  déficit  de  lluvia  dé.140,8  milímetros.  El 28 de  diciembre  nieva  al
canzaildo  el  espesor  de  la  nieve,  en  el interior  de  la  isla,. 25 centímé
tros,  resulta  la  nevada  más  copiosa  desde  1830.

No.se  anotan  los  datos  anómalos  relacionados  con  temperaturas
y  vientos  reinantes  por  noafectar  directamente elobjeto  de  este  es
tudio.  .  .  .  .  -

(2)  El predio  Santa Rita del  propietario  D  Juan  Biale  BolI.
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mente  circunstanciales,-no es raro  que la  ¡nasa general  de la
opinión  atribuya  su origen  a las circunstancias  que  median
hoy;  a  los acontecimientos,  insólitos como ellas, constituyen
las  operaciones de la guerra  actual y trate para orientarse  de
relacionar  estos dos órdenes de fenómenos.  -

Después  de  todó,la’idea  no  es nueva. Se  sabe  que’ bajo
el  segundó  Imperio, un farmacéutico francés, Mr. Le Mount,
llamó,  durante  la guerra  de  Crimea,  la atención  del  mundo
entero  pretendiendo  con foiluna  noticiar  a  Francia  por  la
observación  de las lluvias en Sait-Brienc, donde  residía,  las
batallas  que  se  libraban en Crimea,. cuya noticia  tardaba  en
llegar  a  causá  de  las  comunicaciones  tardías  de  entonces.
Tuvo  la fortuna de anunciar  con varios días  de  anticipación
al  ministro de  la Guerra  la batalla deVñkerman  (1853) y el
ataque  de Sebastopol (1855), y estos  incidentes  que  le  die
ron  notoriedad  rodearon el  asunto  de  una  aureola  popular
que  no  desapareció con  la falta de éxito  de  las experiencias
que  llevó a  cabo con auxilio oficial, pues la  masa del pueblo
se  infiltró desde  el comienzo de las mismas que éstas no• po
díanserejecutadas  en condiciones  análogas a  las’ que  ofre
cen  el curso  de las grandes  batallas.  Pero  hagamos  constar
de  pasada  que se. dedujo  de ellas algo  parecido a  lo que  he
mos  sentado como conclusión  de  la  primera  parte  de  este
estudio,  o  sea,  según  dice el  general  Sebert  al  referirse  al
resultado  de  dichas experieñcias, que cuando el aire está sa
turado de vapor de agua, una conmoción ‘violenta (1)  como
Iti  producidá por lá detonación de las aimas de fuego o las
explosiones de  minas, basta para provoca, la  condensación
del  mencionado vapor y  como consecuencia dé luga, a lluvias
locales.  ‘  ,  .

Mr.  Le’ Mount  continuó  con  sus  originales  trabajos  de
predicción.durante  la campaña.  de  Italia (1859),. y  también
entonces  alcanz6 el favor del  públicó al  anunciar  con más  o
menos  éxito, y  con  veñtaja  de’ algunos  días,  los  aconteci
mietos  militares ‘que ocurrían.  ‘  .

(1)  Ya°se  ha visto  que  los  estudios  modernos  no  explican  el he
cho  como producido  por la  conmoción.
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¿Tienen  estos hechos  explicación? La  ciencia, en  su ac
tual  estado de adelanto,  creemos  que no. da con  ella. El. 
neral  Sebert  las explica  admitiendo  que  las  perturbaciones
atmosféricas  lacales que  provocan  los continuados y n iime.
rosos  cañonazos y  demás elementos que  en  un  ataque  figu
ran,  pueden  ser transmitidos  a grandes  distancias y cn..ciet
tas  direccions  probablemente por  corrientes de aire utros
gases  establecidos  en las regiones  superiores  de la atmósfe
ra:  recuerda  que  las erupciones  del Etna en  1723,  del  Islan
da  en  1783, del .Krakatau  en  1883 y  dél  Viatmai  en  1912
fueron  seguidas  de fenómenos atmosféricos que  hacéu  pre

ver  la existencia de una  accióñ  real  sobre  la  lluvia,  de  las
explosioiie.s que  tienen  lugar a gran  distancia.  La erupción,
mejór  di.cho, la explosión  del Krakatau,  fué  tan  formidable
que  no  puede  servir de  elemento de juicio,..pues  lanzó  ma
sas  volcánicas a  una  altura  enorme  y  cantidades  inmensas
de  polvo  finÇsimo (1), cuyas pulverizaciones  eran  reconoci
das  muchos años después  en noches  clarasen  forma  denu
bes  plateadas, y en  1890 midió Mr. Jesse,  en  Berlín,  su  al-.
tura  media de unos 82  kilómetros, es  decir, que  estas pulve
rizaciónes  habían  alcanzado  una  elevación  en  la  que  no
existen  los  movimientos verticales y en que  la  temperatura
permanece  .casi constante  (_  600  próximamente).

A  primera vista parece que  presentando  la atmósferate
rráquea  una masa tan. considerable, si se  cómpara con la di
rectamente.  afectada.por los proyectiles-y gases de la pólvora,
sólo  efectos insignificantes pueden tener éstos sobr.e la,totali
dad  de  la atmósfera. Pero  a esto objeta el general Sebert que
no  se trata de poner  en movimiento la masa entera  de la at

mósfera  ni .hasta una  porción extensa de ella, sino de produ
cir  corrientes  ascendentes de gas  y de  aire  que  eiev.ándose
encima  de la regiónen  que  tienen lugar  los  disparos  o  las
explosiones,  vayan, a  desplazar volúmenes  notables  de  aire
frío  a  las capas  élevadas de. la atmósfera. Este aire frío, aña
de,  arrastrado  en aque.1 momento, p.uede provocar en ciertos

(1)  Recuérdeíise  las  conclusiones  de  los estudios  de  Mr.  Coulier

que se han citado.
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lugares  lluvias  cuando  en  su  trayecto  encuentra. capas  de
aire  más caliente. y saturadas  de humedad.  No nos,encontra
mos—dice  el  sabio  gneral—en  el. caso de considerar un
desplazamiento ger jera!. de-la atmósfera, sino en uno análogo
al  que se. observa cuando en una pila  de  agua, por ejemplo,
se  determinan simples desplazamientos de filetes líquidos
provocando agitaciónes locales en la masa fluida, o también
en  un caso análogo al que provoca (‘en pequeño,) en. la at
mósfera, el tiro de ciertas chimeneas de fábricas.El  impugnador,  en  el  seno  de  la  misma Academia  de

Ciencias  de  París, de los  estudios y deduciones  del  general
,Sebert,  fué el académico Mr.  ft  Hildebrandson, varias veces
citado  en  el  curso  de  estas  notas.  Dichó  sabio  no  admite
más  que  para.csos  limitados y puramente  circunstanciales,
los  desplazamientos a  gran distancia  de  las masas de aire en
las  regiones  elevadas  de  la  atmósfera; y  refiriéndose a  las

predicciones  hechas  por. Mr.  Le Mount durante.las  guerras
de  Crimea e Italia, considera  evidente que las masas de aire

-    no han  sido transportadas  a  lo largo de la  superficie terres
tre  por  encima de  las grandes.  montañas y de los profundos
valles.  Añade, que  cuanto más se eleva en  la atmósfera, con
más  persistenciase  encuentra  el viento dominando  del Oes
te  en  las  zonas  templadas,  que  lo  hacen  más constante  a
medida  que  va alcanzando. las capas  más  elevadas: la cons
tancia  de este  viento a  la altura  de los  cirrus (de 7 a  10 kiló

-    metros)  está probada  por las observaciones  de  las  nubes  y
l.a dirección  observada de. los  globos.

En  apoyo de  este  tiltimo  extremo  dice,  que  durante  la
expedición.  franco-sueca  de  sondas,  organiza  por  él  y  por
Mr.  Teisserenc  de Bort en Kiruna  (Laponia), se  remontaron
‘72 globos sondas  de  los que fueron encontrados. al. Oeste.del
meridiano  de’ :Kiruna.  En  contra  de  las  predicciones  de
Mr.  Le Mount,  citadas  por  el  general  Sebert  en  su  apoy.o

dice  finalmente Mr.  Hildebrandson,  que el transporte de una
masa  de aire a aran distancia del ,E  al  O. .es, en  términos--
generales, imposible en la. zona ‘templada por -no favorecerlo
la  circulación general atmosférica...      ..

•IOMO  LXXXIi      ‘                  . 4
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La  opinión  de la Academia deCiencias  no Se pronunció
a  favor de lo-que el general Sebert sostenía,  y- como los-he
chos  parecen  apoyarle,  quizá  algún  día  la  aplicación  de

•       nuevas teorías  deprincipios  nuevos -logren  afirmar- y  ex
plicar  la creencia  de-muchos sobre  la  existencia de una  co-

-    rrelación entre  las perturbaciones  atmosféricas que en  estos
-  -  -    años se suceden  de manera-inesperada   no  prevista,  y  los

acontecimientos  militares que  se  están desarrollando  en  los
-     extensos frentes de  combate.      -.           •-  -

-       La guerra  actual, extraordinaria por su  duración y por la
violencia  de  la  lucha  de  artillería,  no  dudamos ha de  pro-

—   porcionar- los elementos  necesarios  para  llegar  a  una  con
clusión  firme en lo. que  afecta al punto  que  nos ocupa y que’
la  ciencia tiene  en litigio.  En lo que  se refiere a la influencia
local,  bastará  que  en una misma- regióñ del teatro  de la gue

-;       rra se ánoten  por un  lado  los días de  grandes  bombardeos,
y  —por otro  aquellos en que  ha funcionado  poco  el  cañón,  y

-  -    relacionár después ambos  grupos  con  las  indicaciones  del  -

•       pluviómetro teniendo  en  cuenta  la  posibilidad  que  hemps
anotado  de  que a  veces la influencia de los disparos  se  hace
sentir,  no  inmediatamente,  sino  dentro  de  las  cuarenta  y

-       ocho horas siguientes a  la que- tuvo lugar el  bombardeo.  -
En  cuanto a la- comprobación de la  influencia a distancia

-   preconizada  por  el  general  Sebert,  sus  estudios  presentan
más  dificultad. Hay que basarios en datos  meteorológicos de -

localidades  apartadas, y estos -datos  ue  antes se encontra
-     ban  en  las: publicaciones  de  los  centros  oficiales, hoy  se

reúnen  con-suma dificultad, porque.. sabido es-- que  su publi-.
cación  podría  proporcionar  al  enemigo  indicaciones  muy
útiles  para  las incursiones  de  aeronaves.  Sin  disponer  de
observaciones  combinadas  que  nos  den  la  dirección  del
viento  y la presión - larométrica,  no  se  puede- establecer  la
carta  de  los movimientq  atmosféricos de  una  región y tra
zar  después  sobre  el  pláno de la-misma la  dirección  de  los
vientos  y de las corrientes de cada punto. -
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En  su nota a. la Academia de  Ciencias de  París,  marca el
general  Sebert  el  camino  a  seguir  si  se  quiere  llegara  la
obtención  de resultados  positivos, y se  inclina por  el  méto
do  de  trazado  expuesto  por  Mr.  René  de  Saussure  en  su
Géometrie des fuilleis, publicada  en 1910.

Pongamos  de  manifiesto,  antes  de  terminar,  que  toda
conclusión  con garantías de éxito exige,  como punto de par
tida  para  las observaciones  comparativas  que  se  acaban  de
apuntar,  la existencia de estudios  concienzudos  en  los  que
se  determine  el grado  de  ionización y  el  signo  del  campo
eléctrico,  antes y después  de  los  disparos,  pues  ya  hemos
visto  que  en estos fenómenos basa  la ciencia  moderna la ex
plicación  del hecho  que  desde  antiguo  pregonan  los  mili
tares.



CONFERENCIA
PRONUNCIADA EN EL FOMENTO DE LAS ARTES
la noche. dci 9 nc marzo sobre e! lelia “Jllarlmu filoilso Pinz*l”

•                su particiac!úfl el e! desdubrimieilto nc firnerica

•                                              POR EL  CAPITÁN  DE  INrANTERÍA  DE  MARINA

Y  ABOGADO

D.  JOSÉ LUIS  H. PINZÓN  Y GANZINOTTO

L A Dirección  dél  Fomento  de  las  Artes  ha  tenido  la
bondad  de invitarme a  que  ocupe este sitio;  para  mí
honroísimo,  y os  dé una  conferencia,  cuyo  tema  ya

con6céis,  pues.se  ha  anunciadopreviamente,  y. que  someto
a  vuestra  atención.

Debo  confesar honradamente,  que  entre  la invitación  y
Ja  conferencia ha mediado tan escasó tiempo, q’ue no  me ha
sido  posible presentar asunto  tan  interesante  con  el  caudal
de  datos que requiere y  que la cultura del distinguido  públi
co  que me escucha  merece. Tengan  caritativamente en cuen
ta  mi falta de aptitudes literarias, tan  indispensables en estas
lides,  y sólo veán enmi  actuación de hoy el deseo  de corres
ponder  con  mi modesto esfuerzo a  la  galante  invitación del
Fomento  de  las Artes,  cuya. labor  humanitaria,  y  eminente-

•     mente social, es  de todos conocida, debiendo ser  sus manda
tos  de ineludible  cumplimiento  para  los  hombres  de  buena
voluntad.  •                 . -

Otra.  razón,  aunque  de  índole  puramente  personal,  me
decide  a ocupar  tan-honrosa  tribuna.  La figura histórica  de
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Martín  Alonso Pinzón, el heroico marino  de Palos,  del  que
soy  descendiente, ha sido en estos últimos adulterada, y, por
último,  en épocas  más reciente, vejada  por los conf eccioria
dores  de  cierta desdichada  película  que  se proyectó  en  el
teatro  de la Zarzuela; y me breo  en  el  deber de  realizar una
modesta,  por ser mía, pero enérgica,  defensa de tan preclaro
navegante.

Lo  dicho bastará  para  justificar mi decisión de presentar-
me  antevosótros.                       -

Tenemós,  cual mty  pocos, pueblos en el tesoro  de nues
tra  historia  nacional, figuras de  indiscutible  relieve;  milita
res,  marinos,  sabios,  eclesiásticos, etc., etc.; aquéllos con sus
conquistas,  los otros  con sus descubrimientos, los unos  con
su  sabiduría y  los  últimos  con  sus  virtudes,  cooperaron  al
engrandecimiento  de la  Patria, dando  a  nuestra  nación  días
de  gloria;  muchas  de  estas figuras  se  nos  presentan  en  el
campo  de  la  historia  con  perfecta  diafanidad;  los  hechos,
por  ellas  realizados, se conocen  en  toda  su  extensión,  sus
sacrifiáios y heroismos relatados  fueron, sin disparidades  de
criterio,  en una palabra:  la  posteridad ha sido justa con ellos.

En  cambio, otras personalidades  de nuestra  historia,  que
realizaron  hechos tan  meritorios e  interesantes como las an -

tenores,  han  tenido la poca  fortuna de ser objeto de  ‘la más
parcial  crítica, que  creyó y propaló, sin  la investigación  de
bida,  leyendas  y  patrañas  que  restan  interés  y  prestigio  a
aquellas  figuras cuyas’ acciones nobles han  sido  atribuidas a
lós  impulsos del despecho,  la envidia o el odio.

‘Los trabajos  de investigación científica de la RealAcade
mia  de ‘la Historia  y los privadós  que  realizan escritores  de
valía,  españóles,  va’n desvaneciendo  tradicionales  errores  y
cincelando  ‘lenta,’ pero  firmemente, el cuadro  real  de la  his
toria  del pueblo  hispano.  No es, pus,  definitiva la  sanción
histórica’ mientras quedan  medios de inyestigacióñ que depu
rar,  y el azar,  unas  veces,  y ‘el estudio de documentos,  no
tenidos  en cuenta  por  narradores anteriores en otras ocasio
nes,  han  justificado actitudes  y enaltecido figuras  dignas  d
consideracióñ  y :respeto sin ‘distingos.  ‘  ‘
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Sin  género  de duda,  la prte  más interesanté  de  nuestro
tesoró  histórico  es  cuanto tiene relaci5n  con  el  grandioso
descubrimiento  dé América, inmensa gloria que sólo corres
ponde  a nuestra Patria, por ser  la única  que prestó  su apoyo
al  inmortal Cristóbal Colón,  cuyos desengaños  en  otras na
ciones  son de todos conocidos. ¿Cómo  sé realizó por  España
ese  concurso a sus  proyectos fantásticos?  Sabido es  que,  en
vista  de la negativa del  rey D. Juan II de Portugal, qüien  una
vez  en el secreto de los  planes de  Colón despachó  subrepti
ciamente  una  carabela hacia Poniente,  y manifestó al extran
jero  Çolón que sus proyecto  eran irrealizables, éste, marchó.
a  la Corte de Castilla; allí, a pesar de platicar con  algunos ca-.
balleros  principales  exponéndoles  sus  planes,  no  obtuvo
gran  éxito,  pues unos  dudaron  de  la normalidad de su men
te  ‘y otros  le despidieron,  negándole  los medios  para  llegar
hasta  los reyes; pero el  gran genovés no  se amilanó por todó
éllo  y decidió buscar  por  otro lado  mejor  acogida,  y  enca

minósé  a  Huelva a fin  de  desembarazarse del niño  Diego,
que  constituía para él una  grave  impedimenta para  sus  ges
tiones,  el cual pensaba confiar a su  cuñada  Violante  Muñíz
y  continuar  sus intentos  ya libres de esta  carga.

¿Cuando  .se  iniciaron  pues,  las  primeras  gestiones  de
eficacia realizadas por  el insigne Colón en nuestra Patria?

-         Se admite  por  todos  los  historiadores  que  las  primeras

palabras  de aliento y  de esperanza y  las actitudes  de franca
compenetración  y de decidido  apoyo,  las recibió  aquel  ex
tranjero  (1) en el convento de Nuestra Señora de  la Rábidá,
del  inolvidable guardián  del monasterio  Fray Juañ  Pérez y
del  sabio astrólogo Fray  Antonio  de  Marchena.  Los  histo
riadores  de  Indias confundieron  los dos ftailes  en  una  sola
entidad  que, titularon  «Fray Juan Pérez de  Marchena»,  pero
el  Sr.  Asencio; ‘en sü notable  obra  Fray Juan  Pérez y Fray
Antonio  de  Marchena, editada  en  Madrid  en  septiembre
de  i 890, ha separado  con  distinción  y  evidencia  estas  dos
relevantes  figuras del descubrimiento.

(1)  ...,  que’ por ser desgraciado en  tódo,  ni ‘siquiera legó  su
nombre  al Continente’por él descubierto.  .  .
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A- las conversaciónes: de  la Rábida asistió,  por invitación
exprésa  de los frailes,  Martín  Alonso Pinzón, el  más impor
tante  de  los vecinós de Palos,  la segunda  figura  del  descu
brimiento  deAmérica,  como le llamó Cánovas  del  Castillo,

-  espejo  de  la  Marinería y hombre  de -lós  que  en  más  alto
grado  avalorañ la  Marina  española,  al decir  del  académico

-   -  de  la Historia y capitán  de navío de la  Armada,  D.  Cesáreo
•  Fernández  Duro.

•    A describir  la participación que el marino de Palos  tuvo
en  los  hechos  preparatorios  del  desübrimiento  y los reali
zados  durante  la atrevida traveía,  proçurando  de  paso  tra
zar  su  silueta histórica, a  refutar  unas  veces  con  el sentido

•    común y otras con las pruebas documentales existentes en  el
archivo  de Indias, las inexactitudes y leyendasque  se han for
jado  para  restar interés a la  figura de tan líeroico  navegante
iietamente  español,-se reducirá  la modesta  labor que hoy so-

-,     meto ‘a la benevokncia  de-ustedes.Por  algo decía al principio, que algunas  figuras de nues

tra  historia  han sufrido lo  rigores  de la crítica; - contra  Mar
tín  Alonso Pinzón se han  formulado  cargos,  atribuyendo- a
sus  actos públicos,  móviles pasionales  que  restan  interés  a
sü  decisiva actuación, en el  descubrimiento. Aún existen por
esosiñstitutos  de Dios, libros de texto, donde se repite la pa
traña  que  en el  viaje que realizó la ‘escuadra colombina el 18

•  -         de nóviembre,  saliendo  de  Puerto  Príncipe  con  dirección

Noroeste  y  enia  noche del 21, en la que  la fuerza,del vien—
-  lo  óbligó a Colón  a regresar  a Cuba, Martín Alonso Pinzón,

-      -  a: pesár  de las, señales que  se  le hicieron  desde  la  Capitana,
cot-ifiñuó adelante  su  primitiva- dirección, con  el  fin  de in
tentar  por  sí  sólo—-así se  afirma—, algún  descubrimiento.
que  pudierá colmar su anibicióñ y usurpar  a  Colórr la gloria
qué’pudiera  corresponderlé.:

Y,’sin embargo, la separación de la Pinta del resto de la
•  -     escuadra, ha -sidó estudiado con  detenimiento  por  historia

dores  marinos y todós -coinciden en  qué,  técnicamente,  el
•   .       hécho:en.síno’es  más  que-un  acaecimiento de  mar,  un in

cidente  ‘de la  navegación que-se  repite con frecuencia en las



CONFCRENCIA...              61

escuadras  modernas,  ya  que  navegando  los  bajeles  en  es
cuadra  o  convoy  durante  la  noche,  es  regla  general  que
para  seguridad  de  todos se  separen  unos de otros  a distan
cias  convenientes  para  evitar  abordajes  de  funestas  conse
cuencias.  Pués  bien, por  el estado  del. mar, Colón creyó áon
ve.niente regresar  a  Cuba y esa circunstancia,  es  indudable,
que  obligó a Martín  Alonso a ensanchar  su  distancia  a  las
otras  carabelas y, es  de presumir,  que  las señales  luminosas
transmitidas  por la  Capitana no  fueron distinguidas  por  los
que  iban  en  la  Pinta,  ‘  es  lógico  pensarlo  así  dadas  las
condiciones  de  mar y  tiempo  que  obligaron,  el  regreso  a
puerto.

Para  enjuiciar a  Pinzón en el  incidente de separación  de
la  carabela que  mandaba, precisa atenerse  a  los  únicos  da
tos  conocidos, que  no son otros  que  los  consignados  en  el
diario  de navegación del Almirante, y con  ellos a la  vista se
puede  afirmar, como dice el Sr. Fernández  Duro y el  Padre.
Las  Casas: «Que  no  era tan simple Martin  Alónso para que
se  le suponga  capaz de tamaños desaciertos, antes  por sabio,
era  estimado de  los que  les  conocieron».  Únicamente,, de
jando  correr  la pluma,  yno  meditando  lo  que  se  escribe,
puede  admitirse,  que  hecho  tan  frecuente  tuviera  en  este
caso  concreto  por  causa los  móviles  de  ambición y envidiaque  se ha atribuído  a  nuestro  marino.-

Hace  poco  meses se proyectó, en el Teatro de la Zarzue
la,  una hermosa película titulada  Vida de cristóbal Golón y su
descubrimiento deArnérica, y la califico de hermosa, por el lujo
co-i  que fué  confeccionada;. pero  atendiendo  a  las inexacti
tudes  históricas  qué  representa,  a  los errores  de  topografía
en  que. incurre  y  a  las  patráñas. que  consá,  ‘ctetdó  un
ambiente  de  hostilidad  a  los  heroicos  marinos  españoles,
debo  calificarla  de  desdichada  y  de  irrepresentable  por elrespeto.  que  se  debe  a  la  verdad,  al  sentido  común .y  al.

buen  .gusto  de nuestro público.
En  la proyección que  la citada película  nos da  del histó

rico  puerto  de Palos,  del  lugar de la salida  de  la  escuadra
descubridora  el. 3 de  agosto de  1492, lugar sagrado  del des-
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cubrimiento,  cuya  posesión constituye el más legítimo orgu
llo  de  Huelva  y- su  provincia,  ¿quieren  ustedes  creer  que
ante  1QS ojos  del- espectador  aparece  el  pueblo  en la  orilla
derecha  del río Tinto,  como si una gigantesca mano hubiera

•  hecho  el  milagro de transportar  todo un  poblado  sito  en  la

orilla  izquierda  a  las  inhospitalarias  y  desiertas  marismas
que  limitan las aguás  del Tinto  por la derecha?  Podríá  ad

•  mitirse  que  en  una película de magia  se alteren  y trastornen
los  lugares de la acción,  pero  tratándose-de representar  de
manera  tan  gráfica  escenas y lugares  gloriosos  de  nuestra

-  historia,  es intolerable  la adulteración  que süpone  lo  relata-
-  do,. e indica  una  falta absoluta de respeto  a la verdad  histó

rica  y un  atentado a  la geografía. Si -del puerto  pasamos a la
iglesia  de San Jorge -de Palos,  nos  encontramos en  la  céle

-   -  bre  película  con  otra  no  menor  alteración dela  verdad;  lo
proyectado  representa  Un templo con  portada  monumental

-     de estilo ojival, en  cuyo recinto interior  aparecen  los  heral
-  dos  del rey  a cabal-lo en briosos  corceles anúnciando al pue

-      blo el  mandato regio  contenido  eñ  la  célebre  Pragmática;
que  ordenabaa  -los vecinos el  equipo  y dotaciónde  las-na

-     ves para  la proyectada  empresadescubridora.  Pero  la  reali
-dad  es  otra, y  la iglesia de San Jorge, de  inmenso valor his
tórico,  carece en absolüto de  monumentalidad,  a pesar  dé
las  reformas  llevadas a cabo  en- ella desde- 1492, resulta aún
en  la actualidad un -modestisimo templo, totalmente despro
visto-de  interés artístico,  ya que  todo  otro  concepto—como
dice  el  arquitecto D.  Ricardo  Velázquez—es eclipsado  por.
lo  que  representa  en  el: acontecimiento  que  le ha  dado  re
nombre  universal, y que  no es  ótro que  el  de  haberse  leído
desde  su púlpito la célebre Pragmática de los reyes Católicos.

Peró  donde  los confeccionadores  de  la cinta: cinemato
gráfica  llegan  al  colmo -de  la  ‘inexatitud  cometiendo - un
grave  error de hecho,  y un  no  menor agravio  a  la memoria
del  heroico -Pinzón, es en  el- pasaje tituládo  la  Rebelión; en
él,  los  tripulantes  de  la  náó  Santa María, cansados- de na
vegar  con un  rumbo desconocido y ante el  temor de perecer
si  continuaban  alejándose de  la Patria, rompen  el  dique de
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la  disciplina,  y  en  actitud  amenazadora  exigen  del  almi
rante  el  inmediato  regreso a  España;  en  el  momento  más
culminante  de la escena se  hace aparecer la figura de Martin
Alonso  Pinzón,  que,  con la  espada  desnuda  y al  frente  de
los  amonados,  intenta dar  muerte  a  su jefe; pero  éste,  con
un  gesto que  sin  duda tiene  poder  mágico,  detiene el  brazo
de  los que  queríán  sacrificarlo, y todos  quedan  calmados  y
sumisos.

Esta  horripilante escena,  preséntada  de forma tan gráfica
y  ante las impresionables  miradas  del  sencillo  espectador,
causa  tal daño  a la verdad  y  rebaja de tal modo la  relevante
figura  de Martín  Alonso, digna de  respetos  y  de considera
ción  sin  límites, que  mereció  la  prótestá de  muchas  ‘de las
personas  que  presenciaban  el espectáculo y de  buena  parte
de  la prensa.  Una de estas protestas  la suscribió  en  un  dia
rio  de  la  mañana  dé  esta  Corte,  y  bajo  el seudónimo  Un
amante de la verdad, una personalidad cuya excesiva modes
tia  guarda  relación  directa  con sus  merecimieiitos.  Sé  que
voy  a  herir esa. modestia dando  el nombre  del  ilustre”comu
nicante,  que  antes  de  ocupar  yo este  sitio,  me  ha  rogado,
que  si cito el caso, deje  en el anónimo al autor,  pero las ac
titudes  de  franca  defensa  de nuestras  figuras históricas son
siempre  meritorias, y como para homenaje de reconocimiento
y  ejemplo de todos, precisa  que el  público  conozca qúien  la’
realizó,  me creo en el debe’r de declarar que  el  autor del cita
do  artículo, publicado en La Mañana, es el  Académico de la
Historia  y jefe  retirado  de  la ,Armada D.  Pedro  de Novo y
Colson  que hoy nos honra  con su asistencia. Dice el ‘Sr. Novo
y  Colson:  No queremos aminorar la figura grandiosá del ma
rino  genovés,  pero tampoco debe  consentirse  que  se  le  en
grandezca  calumiiando  a  famosos marinos españoles.

Nadie  ignora  hoy qte  merced  a los Piñzonesse  equipa
rdn  las carabelas, lo que  sin ellos hubiera  sido  inposible,  y
que  les corresponde  una  gran  parte  de gloria én el descubrí
miento  del Nuevo Múndo.  Ellos, y  no el  Tesoro  Real,  fue-

‘ron’  los  que  costearon la  flota,  y  tomaron  el  mando de  la
Pinta,  Matín  Alonso, y de ‘La Niña, Vicente Váñez
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En  la película no  sé  hace de  estos hombres  otra  ref eren—
cia  que  la de  presentar  a  Martín  Alonso  como  jefe  de  los

-sublevados  contra el almirante.  Esta  calumnia  no  debe  in
culcarse  al  numeroso público que  contempla la película y es
tanto  más móistruosa  cuanto  que hoy está  comprado  por
el  ilustre historiador  Fernández Duro  y otros,. que  Colón, en
un  momento  de  desconfianza, -le preguntó  desde  la  Santa
Ma, [a a  Martín Alonso: ¡Mucho  tardamos!  ¿Qué  hacemos?
A  lo que  contestó  ¿ste  desde  la  Pinta:  <Adelante,  aunque

tardemos  un  año.»
Disculpemos  que  se guarde  silencio  sobre  las  debilida

des  y torpezas que  çotnetió Colón,  pero siempre  que  no re
dunde-en  quebranto  de la  verdad  histórica  y  del  honor  de
España.  -.

La  confección desdichada  película,  de  mérito  fotográfi
co  grande,  es  tan burda,  históricamente,  como fantástica,  y
in  necesidad  -de--entrar  de  momento  en  la- investigación
científica,  hetnos  de llegar a  esa conclusión sólo  por deduc
ciones  lógicas.  Desde luego,  puede  afirmarse, que  no  es  ve
rosímil  que  todas las tripulaciones  coh sus capitanes  al fren
tese  hallasen  a  bordo  de  la. Santa María para  realizar  el

rnotín,puesto  que con  dejar  de obedecer  los  de  la  Pinta- y
La  Ni/Za, el rumbo  dado  por la nao  capitana  y  poner  aque-.
-llas  ls  proas  a  Levante hubieran  realizado  sus  deseos  sin
llegar  a  la sediciÓn mil.itar, delito de mayor gravedad  que el
de-desobedierc-ia;suponer  que Martín Alonso capitaneara  la
sedición,  es sencillamente absurdo, pues sin duda-tenía el ma
rino  de  Palos  gran  interés en  que  la  empresa  se  llevara  a
cabo,  ya queel  fracaso de ésta  hubiera  éonstituído  su ruina
eConómica. Cabria  suponer,  que  en  la . escuadra  existieran
murmuraciones  y  discusiones  entre  la  gente  de  mar,- muy
propias- de navegaciones  tan-largas y desconocidas;  pero es
en. absoluto inadmisible,  que  estas murmuraciones  liegar1n
hasta  la jefatura o  plana mayor  de  aquella  expidición;  para
convencernos  más,  acudamos  a  lo  qúe  sobre  el  particular
escribe  el capitán  de  navío  Sr.  Fernández  Duro.. Dice  este  -

historiador,  que  en- el- Diario de Navegación  del  Almirante,
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relato  oficial- de los  hechos  ocurridos durante  la travesía, no
aparece  ni  por asornó, suceso de tan extrema gravedad,  cen
tuplicada,  añadirnos nosotros,  si se  le imputa al 2.°  jefe mi
litar. de  Ja escuadra.

Testimonios  de absoluta autenticidad,  son las  piezas  de
autos  civiles de -carácter público que  se custodian  en  el  Ar
chivo  de  Indias  radicante  en  Sevilla;  con  ellos  a  la  vista
dice  el repetido  escritor  Sr. Fernández  Duro en su  notabilí
simo  libro Pinzón: «En gran  número  los  declarantes  cuen—
tan,  que  el  desmayo de los apocados  se comunicó  al propio *

Colón,  decidiéndole al  abono  de la exploración y  regresó  a
España.  Las  versiones  varían  mucho:  quien  dice,  que  en
aquel  trance  consultó  Colón  de  barco a bárco  con  Martín
Alonso  sobre  lo que  convendría  hacer, quien  afirma que lle
gó  a  cambiar de  rumbo  volviendo  la proa a  Castilla; y ¡cosa
notable!  entre  100 testigos úno solo  depuso,  de oídas, que
ócurrió  motín  abordo  de  la  Capitana.  En  cambio,  todos
afirman  que cuantas  veces  se  puso en  duda  lacóntinuación
de  Iamarcha,consultado.Pinzón,  dijo: ¡IAdelanter adelante!!
y  como Colón dijera:  Maitín Alonso,esta gente del navío va
murmurando; tiene ganas  de  volverse, y  a  mí me parece lo
mismo, pues que habeinos andado tiempo y  no hallamos tie
rra; contestó al punto:  Señor, ahorque vuestra merced media
docená de ellos o échelos a la mar; y  si no se atreve, yo y
mis  hermanos bat loaremos sobie ellos y lo haremos, que ar
mada  que salió con mandatos de tan altos príncipes, no Ita
biá  de volvei atrás sin buenas nuevas.

Declaran  ottos testigos, que  al oir  el almirante las patrió
ticas  y  alentadoras  palabras  de  Martín  Alonso,  exclamó-
¡‘Bienaventurados seáis!       ,

Lo  relatado,  soñ declaraciones auténticas  de  los  testigos
que  depusieron en  las  piezas de: autos  ya- citadas,  testigos
que’ fórmaró:n parte de  la escuadra  descubridora  y que  nada
podían  esperar  de Martín  Alonso,ya:que  las  aluidaá  de
claraciones  las prestaron  muchos  años  después  del  falleci
miento  del  marino dé Palos.  ‘

Vean,  pues, señores  el  cuadro real, la verdad  históricade
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estepisodio  de la travesía por el mar tenebroso  de Occider.
te,  y si conocido lo expuesto,  puede  presentarse  al  público
figura  tan  castizamente  española,  en  la  forma  despiadada
que  lo  realizan  los  burdos  confeccionadores  de• la  cinta
cinematográfica;  nunca  mejor que  en esta  ocasión se  puede
repetir  la frase tan de actualidad: Asi  se escribe la Historia!!

Réstanos  relatar, una  vez refutados  los errores  e  inexac
•     titudes propaladás  en. menóscabo  de la memoria  de  nuestro
•     marino, los antecedentes biográficos que de éste han llegado

hasta  nosotros,  antecedentes  que  nos  prueban.  hasta  la
evidencia,  sa  decisiva  participación en  la inmortal  empresa.
del  descubrimiento.  Para  ello bástará el exámen,  aunque  sea
a  la  ligera,, de .ciertos  documentos  interesantísimos que  se
conservan’  en  el  Archivo  de  Indias;  copias  de  algunos  de
ellos  forman  parte  de  un  notable  escrito,  presentado  a  la
Academia  de la Historia en  1883, con  el carácter de informe

relativo  a  los  pormenores  del  descubrimiento  de  Nuevo
Mundo,  trabajo  hecho  por el capitán  de Navío y Académico
de  la  misma Sr.  Fernández  Duro,  a  quién  pór  razones, de

•    jiistiia  y de reconocimiento, nos  complacemos  en  citar  re
petidas  veces en este, estudio  ya  que  es  el  escritor  que,  a
nuestro  juicio ha  profuñdizadó más en la interesante materia
del ‘Descubrimiento y  defendidq con  rnaor  caudal de datos,
no  sólo la gloriosa figurade  Martin  Alonso,’ sino  la  de  mu
chos’de  los  que  le  acompañaron  y  que  expusieron  tantas,
veces  su  vida, para  legar  a España  el  inmenso  patrimonio
del  ‘Continente Colombino.

-         No podemos-realizar, dadala.índole  de  esta conferencia
un  estudio  completo de  cuantos.decumentos existentes en el
Archivo  de’ Indias  se refieren con  mayor o  menor ‘extensión
al  ‘marino de  Palós;  limitaremos  sólo  nuestra  referencia  a
tres’ de el1os,.teniendo, en cuenta, que  los 4os primeros,  aun-

-  ‘que  de carácter público, proceden  de prsona  tan allegada  a
Martín  Alonsó corno lofué  su  hijo  legítimo Juan  Martín  y
que,  el que  relatarnos en tercer  lugar,’ contiene  declaracio
nes  importantes  de la  Coroña de Castilla a  favor d’e nuestro
marino.” ‘  .
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Es  indudable  que  el  heredero  de  Martín  Alonso  dejó
transcurrir  muchos años  sin  solicitar merced  de  la  Corona
de  Castilla, en pago de los servicios  por  su  padre,  y sin  de
mandar  a  los herederos  de  Colón  para obligarlos  al  exacto
cumplimiento  de  las capitulaciones de  Palos, que  cotno lue
go  se dirá,  se estipularon  entre el  almirante  y  Martín Alon
so,  antes de emprender  el primero  su viaje a Santa  Fe  de la
Vega  de  Granada.  La  pasividad  de  Juan  Martín  no  tiene
explicación,  pues está probado documentalmente que la reina
Isabel  envió un  emisario a  Palos  con la  orden  dé  que  Mar
tín  Alonso fuese ante ella  para informarle de todo  lo relativo
al  descubrimiento,  y así renumerar sus  servicios: el emisario
llegó  a  Palos  días  después  del  fallecimiento  del  heroico
marino;  la reina,  al saber la noticia, sufrió gran contrariedad.

Al  fin, Juan  Martín, en  1.0  de  noviembre  de  1532,  pre
sentó  un  escrito de  pedimento  ante  el  alcalde de  Palos,  el
muy ndtable Sr.  Diego Prieto; dicho  documento  se  conoce
con  el  nombre  de  <Probanza quehizo  Juan Martín Pinzón»,
y  en él  se  hacen  diez preguntas a los testigos que se presen
tan,  al objeto de poder  probar  ser  ciertos los servicios pres
tados  a  la corona  real  de  los  Reyes Católicos,  por  Martín
Alonso  Pinzón,  padre  del  recurrente,  para  que  S.  M.  los
mande  remunerar.  Las referidas preguntas  y  sus declaracio
nes  corréspondientes  nos  dan  exactos datos biográficos  de
nuestro  marino, y  noticias  curiosísimas  de sus  viajes  ante
riores  al descubrimiento, así como nos facilitan prueba plena
de  su decisiva intervención  en el equipo,  dotación  y avitua
llamiento  de laescuadra  descubridora.  Las  preguntas  y  de
claraciones  señaladas en la probanza con  los númerosVi,  VII
y  VIII son de tal interés, que su simple lectura demuestra que
sin  la decisión,. energía y patriotismo  de  Martin  Alonso, la
expedición  hubiera  vuelto las proas a Castilla, pues el propio
Colón,  al  llegar  las carabelas a una  región del mar llenas  de
yerba—dice  el  documento—, decidió  dar• por  terminada  la

•  empresa.
•   El segundo  documento, procedente de Juan Martín  Pm—

zón,  es el  de renuncia  o cesión a  favor de la Corona de Cas-
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tilia,  de  los  derechos  y  acciones  que  corno  herederó’ de
Martín  Alonso pudieran  corresponderle  en;la:parte  que.el:

•        almirante D.  Cristóbal  Colón  había  estipulaco. darle  a  su
,,.cho  padre;  ésta parte  no  era tra  que  la  mitad  de  lo  que

los  Reyes Católicos concediesen  al  almirante por:raáón  del
descubrimiento  de las Indias del mar Océano.  La cesión fué
aceptada  en nombre  de S. -M. y  de la Corona  real rle Casti

-  ha,  pór el licenciado Juan de Villalobos, que  estaba presente
en  el acto de  otorgamiento  que  se  celebró en Madrid  el  24
de  agosto del  año  153&

Es  el  tercer documento, en  mi opinión, el  más interesan
te  y del que -se puede  obtener  más  datos: para  cincelar  de
manera  definitiva la silueta real de Martín .Alonso.  Se  trata
de  el legajo- del pleito sostenido  por D. Luis  Colón  hijo  dé
D.  Diego y nieto  del  primer almirante, contra  la  corona  de
Castilla,  por  incumplimiento de parte de ésta,  de las  capitu
laciones  de-Santa Fe de  la Vega de  Granada.  Parte  intere
sante  de este legajo,- es  la  «Probanza dél Fiscal Juan de Vi-

•        -llalobos»-; contiene dicha  pieza de  autos -28  preguntas  pro-
•  puestas  por  el citado Fiscal de S. M; a  los -testigos que  pre

—      sentay  entre  los  cuales  se  encuentra-Juan  Martín  Pinzón,
siendo  la  mayor  parte  de  ellos  tripulantes  de  la  escuadra

-.  descubridora.  .  ‘  -  -

En  cuantas  declaraciones prestaron esos testigos’ reí eren
tes  a la  intervención de nuestro marino en el descubrimiento,

-       con perfecta’ unanimidad  coinciden  en  afirmar-que  -Martin
Alonso  fué el socio-y-colaborador de Colón y  que sin  él, ni
hallaren-ni descubrieran tierra. Pruébase  en  dicho  pleito  lo
que  -afirma-el-Sr. -Novo y Colson:  que  los tres  navíos -eran
de  la propiedad  de Martín  Alonso, y- que. éste gastó’. en  los

-        preparativos del- viaje -gran  parte  de -su  caudal,  pues  hay
-    q-úe’ reconocer  que ‘el auxilio aportado  por-el  Tesoro -Real

fué  exiguo,  -ya- - que  -lo del - cofrecjllo  de las joyas  de- doña
Isabel--la  Católica es  pura -leyenda que  ha  caído  por  tie
rra  al  encontrase  en  el  Archivo  de  Simancas  las  cartas
de  pago del  prestamista Santángel  de-la  cantidad  .e intere
se-S-qe  para- la empres-a descubridora -ad-elantó de  su  pee-u--
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lío  a  la Corona  y  con la-sola  garantía del patrimonio  Real.
Con  la simple lectura de estos  documentos,  se  viene en

conocimiento  del importantísimo  papel que  nuestro  marino
desempeñó,  tanto en la preparación  como en todos  los  de
más  hechos  del descubrimiento: ellos cincelan mejor que  los
narradores  de la historia  de Indis,  la energía de su carácter,
el  prestigio de que gozaba entre  sus  convecinos  y  hasta  la
fama  de su saber náutico,  que tanto pesó en el ánimo de  los
Reyes  Católicos, para  decidirlos  a  firmar  con  Colón las ca
pitulaciones  de la Vegá de Granada.

Los  datos biográficos de Martín  Alonso Pinzón, antes de.
la  génesis  del descubrimiento son incompletos. La Sociedad
Colombina  de Huelva en sus anuales concursos literarios vie
ne  durante  muchos  años repitiendo  el tema  «Martín Alonso
Pinzón»__su  genealogía,  sus  viajes  anteriores  al descubri—
miento—;  sin  que  ningún  concursante  se haya decidido  a
abordar  este  trabajo que, claro está, debe  circunscribirse a la
personalidad  del marino antes de la llegada de Colón a Palos.

Debe  decirse  para  general  conocimiento,  que  el  exmi
nistro  Sr. Burgos y Mazo,  hijo  de Moguer, ha donado  a  la
Colombina  de  Huelva, un  objeto  artístico para  el  trabajo  o
memoria  que  con referencia a  dicho  terna,  merezca a  juicio
de  la Sociedad,  los honores del  premio; el regalo  del  señor
Burgos  no  es  el tradicional a  que se  vé obligadó  el político
coii  una sociedad  cultural radicante en la  esfera de  su  acti
vidad  eleetorera. No; el Sr. Burgos  es  un  convecido ameri
canista,  amante de las tradiciones colombinas y,  en este sen
tido,  un  entusiasta de  Martín Alonso; lo ha probado con he
chos  En 1903, publicó un  notable libro que contenía  varias
obras  del célebre polítido y escritor francés Julio Monteschi;
la  traducción hecha por el  Sr.  Burgos es  sencillamente  pri
morosa,  teniendo  especial cuidado  de incluir entre  los  dra
mas  coleccionados  el  que  lleva  por  título  Martín  Alonso
Pinzón.  Esta producción literaria de Monteschi es interesan
tísima,  pues en ella se enlazan con  verdadero  acierto  la rea
lidad  histórica y la ficcióti poética,  haciéndonos  conocer  la
admirable  preparación  científica  del  escritor  francés  que

TOMO  LXXXII
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tuvo  por  norma escoger  a España  por campo  de  acción. de
los  temas  históricos  que  dió  a  la  publicidad.  Las frases y
aptitudes  que atribuye  a  Martín  Alonso,  responden  plena
irnente a  lo consignado por  sesudos historiadores en excelen
tes  publicaciones de crítica histórica.Hace  algunos años,  el sabio Académico de la Historia  y

de  la  Lengua,  Sr.  Saralegui  y  Medina  intentó  estudiar  la
genealogía  de Martín  Alonso para combatir  la  tesis  sosten
dá  por  un  escritor  francés,  de  que  los  Pinzones  eran  de
procedencia  gascona;  ceernós  que  el  Sr.  Saralegui,  habrá
tropezado  con  serias  dificultades cuando  nada ha publicado

en  estos últimos  tiempos, en los  que ha dado  a  luz  otros  y
muy  meritorios tralajos  históricos que, Corno todos los suyos
están  saturados de sano españolismo.

Con  lo relatado, sólo nos queda completar  los datos bio

gráficos  que tenernos de nuestro. marino.  Según  el  historia
dor  Herrera,  el padre de  Martín Alonso, que  asi  también  se
llamaba,  tuvo  tres hijos,  que  por  orden  de  edades  fueron:
Martin  Alonso, Francisco  Martín y Vicente Yáñez, naturales
todos  de Palo5 de Moguer  en  el  Candado  de  Niebla,  de-U

dicándolos  al apreciable arte de  la Náutica, en la que sobre
salieron.

Martín  Alonso nació  en  1440. Contrajo matrimonio  con
María  Alvarez también natural de Palos  y vivían en  la  casa’
propiedad  de  aquel, sita en  la calle de  Nuestra Señora de la
Rábida;  hijos de este  matrimonio fueron el Juan Martin Pm.
zón  del que  ya hemos hecho  refer.enciaen los dos  primeros
documentos  descritos y Arias Pérez.

Dicen  los testigos  del  pleito  y  los  de .la  probanza  que
hizo  Juan Martín,  que Martín Alonso era hombre  qu.e sabía
mucho  de las cosas de la mar y de  la navegación, que  se  le
tenía  por  gran capitán, navegando múcho y trabajando sieni
pre  para saber  y tener  noticias  de  cuantos  descubrimientos
se  habían  intentado  en su época y en las anteriores.

Dedicado  desde  muy joven al tráfico marítimo y propie
tarjo  de la nave que  mandaba, realizó con  ellá  varios  viajes
por  la costa  Occidental de Africa, que;  como es sabido,’fué
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la  ruta  seguida en  el siglo xv por  los  navegantes  portugue
-   ses,  los  cuales,  gracias  al  celo  y  entusiasmo  del  príncipe

Ibsitano  D.  Enrique,  llamado  el  Navegante,  ocuparon  el
prÍmer  lugar entre  lbs  püeblos  de Europa  que  organizaron
expediciones  arriesgadas  por  los  mares  del  Continente
Africano.

En  cuanto a  Martín  Alonso, como declararon sus conve
cinos,  era  un  marino  de  su  tiempo, y su  radio  de  acción
marinera  se desarrollaba en  aquellas aguas,  lugar apropiado
para  las  relacioiies  comerciales  y  para  intentar  empresas
des.ubridoras;  tráficotan lucrativo originó  entre los marinos

.andaluces  y portugueses contiendas  bien  porfiadas, y a ellas
sin  duda se  refieren  los  testigos cuando dijeron  de  nuestro
marino  que  «era  temido de: sus  enemigos  y  que  no  había
nave  que  osara aguardar  a la suya».

También  viajó  Martín  Alonso  por  el  Mediterráneo  lle
gando  a Nápoles, y  en ocasión  posteriQr fué a  Roma con  el
exclusivo  objeto de poder  comprobar  científicamente la  si
tuación  de algunas islas del mar  Océano;.a este fin, y valién
dose  de su  amistad con  un  familiar del papa  Inocencio VIII,
estudió  los mapas y cartas náuticas de.la  biblioteca vaticana,
y  obtuvo  copia que  llevó a  Palos  de un  curiosísimo  mapa
niundi  que  se  guardaba.en  aquel  centro de  cultura;  así  lo
afirman  los testigos  que  declararon en  la  probanza de Juan
Martin,  y  uno deellos,Pedro  Alonso  Ambrosio, añade, que
además  del  mapa  trajo  copia  de  un  libro  que  contenía,
corno  aquél, «Avisos para saber la navegación de las Indias».
El  fiscal de S. M. Juan  de Villalobos en el período  de  prue
ba  del  tan  repetido  pleito  habido  entre  los  herederos  de
Colón  y la Corona de Castilla, en  la pregunta  octava del in
terrogatorio,  dice:  «Que antes quel dicho D.  Cristóbal Colón
comenzase  a hacer el descubrimiento de las islas e  Indias del
mar  Océano.y  antes quel dicho  D.  Cristóbal lo pusiese  en
plática  ni  obra,. el dicho  Martín  Alonso Pinzón,  vecino  de
Palos,  tenía avisos  y  noticias de las  dichas  islas Indias  del
mar  Océano  por una  escritura  que había  traído de  Roma de
la  librería del Papa  Inocencio •VIIl,y  que  por  virtud  de  la
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dicha  escritura el dicho  Martín Alonso Pinzón  había  puesto
en  plática y trataba  y aparejaba de  ir  a  hacer el  dicho  des
cubrimiento  de las dichas islas Indias  del  mar  Océano  a  su
costa  con  tres navíos suyos  que  tenía,  lo cual era  de  antes
quel  dicho  Colón tuviese noticias de las dichas  islas, ni tra
tase  de las  ir a descubrir,  y  que  esto  es  así  pública  voz  y
fama  común, y general  opinión entre  las personas que’de lo
susodicho  tienen  noticia.»

Debe  tenerse en cuenta que  esto lo afirma el portavoz de
la  Cesárea  Majestad de  Carlos V, y que  en  el  orden  legal
tal  afirmación constituye una  declaración expresa de  la  Co—
rona  Real. Vemos pues, que  si se  ahonda  en  las  piezas  de
autos  de ese  proceso  podríamos  llegar  a  la  conclusión  de
discutir  a  Colón  lá  gloria  de  ser  el  iniciador  de  la genial
idea.dl  descubrimiento;  mas no  es esta  nuestra  intención,
sentimos  verdadera admiración por  el insigne  genovés,  cu-,
yos  méritos  están  reconocidos  y sancionados  por.la huma-.
nidad;  pero es  injusto, injustísimo que  para  realzar la figura
de  Colón  y la exaltación de su personalidad,  se  adopte  por
ciertos  historiadores  como  Washington  Irving,  Muñoz  y
otros,.  el  deplorable  sistema  de . rebajar  y  adulterar  la  de
Martín  Alonso, que como  creemos haber  probado,  es  digna
de  devoción y dé respectos  sin límites ni distingos...

Se  comprende,  que  Martín Alonso instruído en las cien
cias  náuticas y convencido  por  sus estudios  en  Roma  de  la
existencia  de  ciertas islas Indias  del  mar  Océano,  al  oir  de
boca  de Colón sus  extraórdinarios  proyectos, los encontrase
razonables  y de viabilidad, a  pesar  del informe  coñtrario  de
las  Corporaciones  oficiales, mandadas convocar por Fernan
do  V. Dice Juan Martín  Pinzón y varios testigos, qué  Martín
Alonso  dió  dineros a  Colón, 60 escudos de  oro, para costear
el  viaje de éste a Santa Fe de la Vega de Granada, entregán
dole  además  earta suya para los reyes; y el  citado fiscal Vi
llalobos  añade,  que  Pinzón dejó  sentado  y concertadó  cori
Colón  las obligaciones por  parte de éste de ‘darle a él ‘lá mi
tad  de todo  lo que  los Reyés Católicos prometieran y dieran
al  génovés  por el  dicho descubrimiento.
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Mientras  Colón  permanecía en La Corte,  Pinzón  no per
día  el tiempo; aderezó y aprestó—dice  el fiscal Villalobos—
tres  navíos suyos, y a  sus  hermanos,  parientes y  amigos  en
el  puerto  de  Palos para  ir a  hacer  el  dicho  descubrimiento,
en  lo  cual  gastó  mucha  parte  de  su  hacienda,  sin  poner
nada  Colón  porque estaba muy  necesitado, y  esto es  públi
coynotorio.

Este  aserto del fiscal, ratificado  por  los  testigos  citados
en  el  pleito, nos prueba  que  existió  negociación,  contrato
o  pacto  mercantil entre  Pinzón  y  Colón;  no  cabé  suponer
que  aquel,ded’icado  desde  su juventud  al  tráfico  marítimo,
(qLle  desde  los  tiempos  más  remotos  tiene  carácter  pura
merite  mercantil)  dejara  en  esta oportunidad  de  seguir  las
reglas  y prácticas de  los demás navegantes del siglo  xv, los
cuales,  antes  de  emprender  sus  expediciones  exploradoras
contrataban  entre  silos  privilegios o  beneficios que  en caso
de  éxitó  correspondieran a  cada  contratante;  Colón,  dicen
los  testigos, estaba muy necesitado; luego sin su socio capita-
lista  Pinzón, nada  hubiera  realizado  y  este socio capitalisa
queaportó  a-la empresa  gran  parte  de su caudal,  no  podía
consentir—le  iba  en  ello su fortuna—, que  por  la  falta  de
ánimos  de  unos, po  el desaliento de otros y  por elpesimis
mo  del propio Colón, abortase la expedición y con ella el ne
gocio  que  era el objetivo de  la compañía  mercantil; por eso
levemos  que  en  los  momentos  d  vacilación,  cuando  por
todos  se  duda  en  seguir  hacia  Poniente,  éL grita  desde  la
Pinta:  ¡jAdelante, aunque  tardemos un  año!!

Esa  decisión de nuestro marino de  continuar avanzando
hacia  lo desconocido; la efectiva cooperación  de personas  y
de  dinero;  la propaganda  que  realizó en Palos para  comple
tar  la dotación  de la escuadra; eldictámen  técnico  que  sus
tentó  seguido  por  Colón  de  que  tornasen  la  cuarta  del
Sudoeste  que  dió  por  resultado el hallazgo  de  un  Nuevó
Mundo,  hicieron,  sin  duda,  exclamar  a  Bartolomé  Colón,
hermano  del almirante:  «Que si  no fuera por Martín  Alonso
nihállaren  ni descubrieran  tierra.»

Relatados  en  la  primera, parte  de  este  trabajo,  hechos
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culminantes  ocurridos  durante  la  travesía  de  la  escuadra
descubridora  por el mar  tenebroso  de  Occidente, la índole
de  esta  conferencia nós veda,  en  obseqiio  de  la  brevedad,
relatar  otros  sucesos  interesantísimos  del  vIaje  en  los  que
tuvo  franca intervención el  marino de Palos,. yaque,  en casi
todas las publicaciones  que  tratan  del  descubrimiento  de
América,  vienen aquellos héchos  descritos  con  la suficiente
claridad  para  que el  lector  adquiera  un. conocimiento  per
fecto  de ellos.

Dice  Fernández Duro, que una  vez descubierto  el Nuevo
Mundo  y  después  de  construir  un  fuerte  en  la- Española,
que  quedó  guarnecido  por la tropa  necesaria, dieron  la vela
en  regreso  a  España, las dos carabelas que  quedaban  y  su
frieron  tan  tremendo  temporal  que  se  separaron  en  aquel
piélago  inmenso.  .

Martín  Alonso  Pinzón,  con  la Pinta, fondeó  en  Bayona
dé  Galicia,  y  desde  allí  emprendió  el  regreso  a  Palos  sin
tocar  en la costa  portuguesa.  Dice el testigo  Peró  Enrique,
vcíno  de Palos, que vió en dicho puerto  los indios que traía
la  nao, que  procedían  de la isla de  Guanahaní..

Días  después  llegaba  la  Pinta a Palos,  atracando  cerca
de  la carabela Ni/fa, que estaba fondeada delante del. ya his
tórico  puerto.

Afirman  todos los  historiadores que  Martín  Alonso  Pm -.

zón  enfermó gravemente  durante  el viaje  de  vuelta a  la  Pa
tria  a  consecuencia de los  trabajbs  de  la expedición,  falle
ciendo  poco después  en  el convento de  Nuestra  Señora  de
la  Rábida en  los últimos días del mes de marzo de  1493; du
•rante  su grave enfermedad  fué asistido solícitamente  por  el
ilustre  Garcí-Fernández,  médico de Palos,  que  es  históriáo,
realizó  supremos  esfuerzos para  salvar la vida  del  intrépido
marino.  En  la  historia  de  Indias del reverendo  obispo  de
Chiapa  se  lee  (pág.  496) que Pinzón  fallecíóeI  día  31  de
marzo.  Francisco Medel, testigo en la probanza que se  incohó
en  Sevilla en 22 de diciembre  de  1535 a petición  del  fiscal
del  Consejo  de  las  Indias Juan  de Villalobos, declara,  que
trasladaron  a  Matmn Alonso desde su  casa de Palos,  al Mo-
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nasterio  de la Rábida, y que  este testigo fo fué  a ver y estu
vo  platicando allí con  él.

La  muerte de nuestro  marino coincidió con  los  festejos
que  en todo el reino se  celebraban por el  haUazgo providen
cial  de las islas Indias del mar Océano; el entusiasmo  gene
ral  que  invadía a la nación y la  falta de comunicaciones  de
la  época,  influyeron indudablemente  en que  la noticia  de su
fallecimiento  llegara  tarde  a  la  Corte  de Castilla,  pues  ya

-  hemos  dicho  quela  gran  Isabel la Católica  envió un emisa
rio  a Palos  para que  nuestro  marino fuera a  presenciade  los
reyes,  y  que  cuando  l  emisario  llegó,  ya  Martín  Alonsó
había  fallecido.

Afirma  el Sr. Velázqúez,• actual restaurador de la  Rábida,
que  en  la cripta, sita debajo del altar mayor  de la iglesia del
Monasterio,  debió sepultarse  el cadáver de  Pinzón.

•El emperador  Carlos  V  prometió a  los  hijos  de  Martín
Alonso  grandes  niercedes honoriUcas y  pecuniarias  que  no
llegó  a  concederles, y sólo  por  la  Real Provisión,  expedida
en  Barcelona  en  23 de septiembre  de  1519, les otorgó  un
escudo  de armas; dicha Provisión dice: «Nos facemos merced
y  queremós  que podáis tener y traér por  vuestras armas, tres
carabelas  al natural  en la  mar, e  de  cada  una  de ellas  salga
una  mano,  mostrando  la primera  tierra  que  así hallaron  e
descubrieron,  e  por  oria  de  el  dicho escudo,  podáis  traer
unas  áncoras, y  es nuestra  merced que  vosotros  e  vuestros
hijos  y  descendientes,  los  hayáis  y  tengáis  por  vuestras’
armas  conoçida. 

La  voz del  pueblo,  más  justa  en aquella ocasión  ue  la
de  la Corona  de Castilla, levantó a  nuestro marino  un  mo
numento  más duradero  cuando repetía con  profundo sentido
de  la realidad la léyenda aquella...  -

Por  Espafla halló Colón
Nuevo Mundo con Pinzón.

Madrid,  a 9 de marzo de  1918.
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POR  EL  MÉDICO  I.  DE  LA  ARMADA
C.  SALVADOR  CLAVIJO  Y CLAVIJO

(Continuación.)

E L valor  físico del motor  humano,  puede  calcularse,  te
niendo  en cuenta algunos de los factores anteriormen
te  señalados, en unión  de  los siguientes:

El  desarrollo  del pecho  puede valorar  por sí, y en com
binación  con  otros datós,  el estado constitucional  del  hoin
bre:  la  medida del pecho  puede  darla,  de  una  parte, la  me
dición  del perímetro torácico, valiéndose  de la cinta métrica,
de  otra  parte determinando  la  capacídad  de  los  pulmones,
valiéndose  de  aparatos  especiales  dénominados  espiró—
metros.

El  perímetro torácico,  se  toma a la  altura  de  la  tetillas;
como  cifra media, puede  evaluarse  entre 0,80 y 0,90  centí
metros.

La  combinación de  las cifras  de  talla,  peso y  perimetr
torácico,  fundamentan  un  método  de  valoración  del  valor
físico,  de iiiucha exactitud,  que  permite orientarse  acertada
mente.

La  diferencia  entre  la  cifra de la  talla y la  suma  de  las
correspondientes  al perímetro y al peso,  da una cifra, la cual
se  denomina  Aíndice numérico», asi  por  ejemplo:

(1)Véase  el cuaderno  del  mes de marzo de 1918, página 335de
la  REVISTA GENERAL  DE  MARINA.                  -
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En  un  hombre de  1,60 metro de talla, con  un  perínetro
de  85 centímetrosy  un  beso  de  62 kilos;s.u  índice  torácico
será:

160—(85±62)=13.

Para  saber la constitución a que  corresponde  la ‘ira  del
iidice  obtenida, se  conoce una  clasificación de  ls  indices,
fundamentadá  científicamente, qu’e es la siguiente:

Indice  numérico           Constitucian.

Por  debajo  de  10Muy  fuerte.
   »   de 11 a  15Fuerte.»    de 18 a 20Buena.     .  .  -

»  »‘  de 21 a 30Débil
»  »    d.e 31 a 35.  Muy  débil.

encima de 35Debilísima.

Este  método  es exactísimo,  para  los adultos,  toda  vez  que

en  ellos  está  desarrollad-o  por  completo  el  pecho.

La  capacidad  pulmonar  o vital,  puede  medirse  por  medio
delos  espirómetros:  como  término  medio  se açepta  la  cifra
de.  3 a 4  litros;  la  capacidad  sigire  a la talla,  eñ razón  de 0,05

•          litros por  centímetro,  a partir  de  los 4  años.

El  espirómetro,  onsÍste  en  un  gásómetro  el  cuál  lleva  su
campana  sumergida  en  una  cuba  con  gua,  y  en  comunica

ción  çior  medio  de  un  tubo  elástico,  con  la boca de  la  perso
na  a  estudiar  Los  movimientos  de  la  campana,  de  ascenso

ydescenso,  se  miden  mediante  un  indicador  móvil  y  una
escala  graduada  fija;  al soplar  pórel  tubo,  todó  el  aire  que
se  ‘expulsa  del  pecho  es recogido  en  e!  gasómetro.

Los  espirómetros  indican  por  décálitros,  litros  y  cen

tílitros,  el  aire  expirado;  la expiración  prófunda  a  través  deestos  aparatos,  acusa la  capacidad  vital.

Hoy  en  día,  hay  espirómetros  automáticos  (como  el  de
la  figura  7.),  que  permiten  apreciar  medidas  correctas  y  de
terminaciones  de  la presi6n;  en ellos  merced  a un  contrapesoautomático,  la  campana  se mantiene  equilibrada  en  todas  las

posiciones.   .,.            . .  .  ..

La  actividad  circulatoria  del  motor.humano,  se  puede
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mdir  mediante el  estudio del  pulso; el  pulso  da  la  presión
arterial;  los aparatos que  aprecian dicha  presión en el  motor
humano  (cuyo estudió  no  es de este  lugar),  vienen  a repre
sentar  ló que el  manómetro  en  las calderas de  vapor.

La  sensibilidad  tactil,  la  medición del sentido  del  lugar
o  capacidad de  localización, tan importante én el maquinis
ta,  se lleva a  cabo  en  el  motor  humano,  valiéndose  de  los
estesiórnetros:  compás  de  puntas  redondas,  las cuáles  se

•  _

Eecala

campana

Contrapeso  automático.

Tubos  ci:  enadai

Cuba  d  inmersión.

Entrada  de  los  ga-
ces  expiradcs...                —

FIGURA  7a

Moçlelo  de  espirómetro  automático.—Sección  iogitndiwt

apóyan  y  deslizan  sobre  una  escala;  el  grado  máximo  de
sensibilidad  de la piel  se  obtiene  cuando  apoyadas  ambas
ramas  y juntas, la piel percibe distintamente  las dos puntas.

La  témperatura del  motor humano, se  obtiene por medio
de  los termómetros,  de sobra conocidos.
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La  fuerza o potencia muscular del motor humano,  el va
br  máximo del esfuerzo del motor,  puede valorarse por me
dio-de- los dinamómetros:  -.                  -

Los,  dinamómetros,  son  resortes,  cuyas  deformaciones-
guardan  propo.rción con  las fuerzas, que  las deterninan.  Ge
neralmente,se  coinponen de dos  resortes- de  acero,  unidos

•     por sus extremos;- una  aguja sobre  un  cuadranté,  en  comu
nicación  inédiante una  pieza, con  los  resortes,  gradúa  el es-

-     fuerzo de  tracción o de  presión  según  la  clase  de  aparato.
Como  fuerza  de -tracciófl de  las  dos  manós, se  calcula

una  media de 45  kilogramos.  -  -

La  fuerza renál,  es  la que  dá más exacto  el esfuerzo má
-  -  ximo;  fijo el .instrumento  entre  los  pies,  la  tracción  por  el

otro  extremo acusa la cifra; se  calcula  un  promedio  de  150
kilogramos  en el adulto;  las variaciones  según  la  edad, se

•    indican  en la gráfica (véase  fig. 8.a),  junto  con ladisposición
-      del aparato  en función.  -  -  -

La  fuefza del  motor- humano,  no  tiene valor  en  sí, apli
-   cada  aIamedición  del trabajo del hombre,  requiere  funda-

-      mentar-se según  las profesiones;  estos  nuevos  estudios,  en

relación  con  los que  se refieren al conocimiento de la robus
tez  y del  vigor físico, como definidores de  la  salud  por  una

-       parte y- de  la  aptitud  profesional -  de  otra,  comienzan- a  dar
-      excelentes resultados en pro  del  mejoramiento  del  trabaja

dor,  sea cual sea  la profesión a  que  dediquesus  esfuerzos-.
La  higiene  del maquinista, al igual  que  la  de otras  pro-

-  fesiones,  entra  por estos  nuevos- cauces,  de  los  cualés  han
.de  salir gananciosos:  en primer término,  el  personal,  en  se
gundo,  el-rendimiento  que  este  proporcione.  -

Buscar  la aptitud,  el  máximo  esfuerzo sin fatigá,  de que
-  pueda  capacitarse  el maquinista,en  atención a  las horas  de

-      trabajo, a  la  índole del  miSmo, según  el aprendizaje, etc., et
cétera,  es  lo  que  pretende  la  nueva  higiene,  la  higiene

--       científica siempre  protectora hacia los  intereses  del  hombre
que  trabaja.  -  -  -  -

-   Sus alcances y los  barr-untos de  emancipación profesio
nal  hacia el ideal de un  trabajo  sin  fatiga, deben  estar  en
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el  ánimo  de todos los  profesionales; y en  tal  sentido  el  ma
quinista  naval  debe  encauzar  sus  conocimientos  por  estos
derroteros,  llamados a  cjliberarlos  dé muchos de  los contra
liempos  de su vida, por la cual vela insistentemente la higie
ne  del  maquinista.

Clases  de trabajos  que  se  ejecutan  en máquinas  y  cal
deras:

El  trabajo de  los maquinistas,  en el sentido  de  esfuerzo,
es  exclusivamente de brazos y manos:ios  esfuerzos que  re-

‘UYN  ‘   ,  1$  20  5  -  

-

Ajios.

FIGURA  8.
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Disposición  del  dinamómetro

para  medir  la  fue-reo  se-nal.

Diferencia  en  la  fuersc  renal,

según  la  edad.

quiere  el  cambio de  marcha» (movimiento de palanca para
mover  el servo)  o  ejercicio de volante  cuando se .ejecuta a
mano;  los pertinentes  para  abrir  o cerrar  las  comunicado
nes,  lasválvulas  de- cuello para  dar  paso el  vapor,  que  co
rresponden  a movimientos  de  rotación  duros  y  trabajosos;
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-    los dependientes  de. abertura  de los  grupos  Ie  calderas; las
comunicaciones  principales; los purgadores; etc., etc., requie
ren,  a  más de  la naestría  y ligereza, na  cantidad  de trabajo
que  tienen  que  sopórtar  los miembros  inferiores.  En  calde-.
ras  la  regulación en  las entradas  de  agua, entre  otros,  son
de  la  misma índole.

En  el tiempo  de aprendices, y  los  mecánicos,  los  traba

-jos  de la lima, los de ajuste, de fragua, taladro  a. mano,  etcétera,  son patrimonio de su educación  industrial.
Respecto  a los fogoneros, el trabajo de pala,  los de rodo,

barra  y  lanza, el  transporte  a  mano del carbón,, la retirada
de  cenizas, et.,.  etc.,  a más ,de los ,referentes a. limpieza, su

man  un  total de esfuerzos rudos  y  penosos  que  requieren
.por  igual  estudio,, atento.

Teniendo  en cuenta  la  clase de esfuerzo que  ‘el  maqui
nista  y fogonero tiene’que  realizar, y  de otra  parte  el  local
en  que  ha  de  ofrecer su  trabajo  (lo que srá  objeto  de  un
detenido  estudio  más  adelante),  cabe  asignar  aplicaciones
profilácticas,, encaminadas  a definir lo más eacta..mente  po
sible,  la capacidad  individual de trabajo, y a higieñizar n  la

•  medida  del  mayor esfuerzo el departamentó  de srvicio.
En  lá  actualidad se  han  construido aparatos  especiales

para.  medir  el trabajo del hombre,  la  energíamecá’nica;  no

tienen  más objeto  que  establecer laiey  de decreáimiento del
trabajo  bajo  la influencia de  la fatiga; de tal  manera se  pue
den  establecer los limites del  mismo con  arregló a  las profe
siones  y de imn modo paticular.

E1  proçeder  de medir la  energía  mecánica se  denomina
«ergometría»;  ios aparatros  que  la  registran  se  denominan
«aparatos  ergográficos»,. de  los  que  hemos  de  ocuparnos.

El  principio de todos  estos aparatos  consiste  en  oponer

a  los músculos una resistencia (peso) y en registrar  las con
tracciones  coñ  ayuda del método’gráíico.  .

-  Sirva  de ejemplo el aparato  destinado a  registrar  el  tra

bajo  de  los  músculos  flexores  de  los  dedos  de  la  mano
(véase  hg.  g.a):  músculos sujetos  a  un  gran  esfuerzo  en  el
maquinista.  ‘     .        ..  .  ‘  .
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El  ded  índice ye1  anular,  van metidos en  dos tubos  rí
gidos;  el  antebrazo  tiene• apoyo  y  sujeción,  mediante  un
brazalete.  El  órgano  inscriptor  consta  de  dos, varillas,  las
cuales  soportan  la pluma  que  inscribe; un  cordón  va  atado
al  dedo medio por  un  extremo,  pasa  por  una  polea,  soste
niendo  un  peso por el otro  extremo; un. tornillo  pe:rníi.te’ re-

•  glar  la  posición  del  carrete  inscriptor.  Las  dos  partes  del
aparato  van  montadas sobre  una tabla.

Para  que  funcione el aparato,  se  suspende  un  peso  de
tres  kilos; la pluma se pone en contacto  con  un  cilindro re-

•  gistrador,  al cual se  le. hace girar  lentamente; a caca  flexión

del  dedo,  se registra  una  curva; la ordenada expres”a el  des
plazan-iiento del peso;  cada  contracción  (trabajo, motor),  el
trabajo  es P (peso),X  1 (desplazamiento). La’ intensidad  de
las  coiitracciones, disminuye con la fatiga  de  los  múscülos;
‘en  talca.so,’la curva desciende.  ‘

Para  medir el trabajo  del  antebrazo  (flexión),  se  ‘utiliza
el  «ergógrafo braquial»: el individuo se apoya sobre un pla
‘no  vertical; el  brazo  va  fijo en  una  gotiera;  la  muñeca  va
abrazada  por  una pulsera  que la  sujeta a la manivela de una

FIGURA  9.°

Utilización  del  ergógrafo  para  med’i  rl  trabajo
de  los  deds  de  la  mano.
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rueda,  de la cual su  eje es  el prolongamiento  de’eje  trans
versal  de  la articulación del  codo.  En todo  lo demás,  acusa
igual  disposición que  la del aparak  anterior  (véase hg.  10).

Estos  aparatos  han  demostrado, entre  otros  hechos cpi
tales,  que  vale más obtener  una  mayor frecuencia en  los’ in

-               Aparato rqográ  fico  para  n,edi’r  et  trabajo  del  antebrazo,

tervalos  de reposo,  que  la misma  dixracióii en  un  sola vez;
eldescansorepartido  en fracciones es más beneficioso, asun
to  interesantísimo en  el capítulo de régimen de servicio  del
maquinista  y fogonero.

-         Tratando de estableçer conclusiones  sobre  este  aspecto’
y  demás consideraciones  de  la  actividad  muscular,  puede
-deducirse,  con arregló a los estudios que han facilitado estos
aparatos  (que si son citados, es  para hacer ver los medios de

•      comprobación experimental que en  beneficio del personal se
están  paulatinamente adquiriendo), lo siguiente:

a)   Se realiza economía de fuerzas, cuando  se fraccionan
las  cargas  o  esfuerzos  y  se establecen  des’can sos cortos y
frecuentes.

FtG LIRA 10.
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b)  El trabajo motor (esfuerzo), es  más dispendiosoque
el  trabajo resistente.

c,)  Los movimientos de gran  amplitud,on  más econó
mniicos,  que  los de amplitud  pequeña.

d)  En un  tiempo  dado,  se  produce un trabajo  náximo,.
•     si  la  resistencia  a  vencer,  o  las  condiciones  del  servicio,

disuTinuyen progresivamente, conforme avanza aquél.
Estos  postulados  tienen  aplicados a la práctica una  gran

resonancia,  y encierran  una  pauta de beneficios extraordina
ria;  la higiene  al aprovecharse  estas  enseñanzas,  muestra  la
amplitud  de sus recursos y la mira  científica que les sirve de
base  en su  actuación progresiva,  e

La  higiene vá aun  más lejos,  ]a higiene vá . en  busca  de
determinar  las condiciones del trabajo, bajo todos sus aspec
tos,  atendiendo  a las variantes quelas  personas puedan ofre
cer  (variantes respecto a  valor físico y a  normalidad  de  las

•    funciones), en una  determinada profesión. Mide el peso  del
instrumento;  la posición del trabajador  más  adecuada  para

•     un resultado  eficaz; la  situación  del  loca];  el  juego  de  los
brazos;  el ritmo  del trabajo;, la regularidad en lOS descans
la  evitación de los accidéntes; etc.

Pongamos  como  ejemplos,  el  trabajo  de  la  lima,  que
practíca  el maquinista, y el  trabajo de pala que  lleva a  cabo
el  fogonero:

Los  esfuerzos  que  se  practican  en  el  trabajo  de  lima,
pueden  ser valorados con ayuda de instrumentos apropiados,
con  los  cuales,  se  puede  medir  la  presión  que  el  limero
ejerza  sobre  el  metal, y el esfue?zo horizontal obligado  para
deslizar  el  instrumento ‘a una  velocidad determinada.

Uno  de  ‘los  instrumentos  es  el  denominado  «soporte
dinamométrico»  (cii la fig.  11 se  especifica la disposición del’
aparato),  çl  cual registra  la  presión vertical  quereali’zan  las
dos  manos del trabajador  sobre el tordo.  ‘La «lima dinamo—
métrica»  registra  el  esfuerzo de  la  mano derecha  sobre  el
mango,  y mediante un  dispositivo especial de  resorte  sumi
nistra,  a  la vez, la  presión de la  mano izquierda, y la compo
nente  horizontal de la  misma mano  (véase  fig. 12).

Tozo  Lxxni       •
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•   Sobre dichos instrumentos  y  en el  punto  de  aplicación
de  los esfuerzos, se colocan  peras de caoutchouc  en  comu
nicación  con tambores inscriptores  (véase fig. 1-3), las  cua
les,  al  deformarse  por  los  esfuerzos •que se efectúan  sobre
los  discs  metálicos  y  tangentes  que  están  en  inmediato
contacto,  obligan  a la  estilográfica del  tambor  a recibir  un
determinado  grado  de  amplitud,  el cual se  graba  en  un  ci
lindro  registrador;  de  esta  manera se obtienen  gráficas  de

-  —  Caja  de  madera  conteniendo  el  mecanismo.

Cobertera  de  cobre  para  protección  de  las  bolas  de
-  -     frotamiento  que  permite  no  sean  tocadas  por  la

-    limaduras.

caja  de  bolas.
Tubo  contra  el  cual  frotan  las  bolas.

Soporte  metálico.

Resorte  (fuerza  de  20 kilogramos).

Tubo  para  recibir  el resorte.

Caja  de  madera  para  contener  la  pera  de  goma.
Pera  de  eaoutchoue.

Tubo  comunicante  con  el  registrador.

Soporte  diacono-métricO.

los  esfuerzçs ejecutados; una  vez que se  conocen las equiva
lencias  de  las  ordenadas  en  gramos  (una  ordenada,  por
ejemplo,  .de 1- milímetro,  equivale a  1  kilogramo de esfuer
o)  puede determinarse  con bastante  exactitud la valoración
mecánica  de los  mismos.  -

Con  arreglo a  estos aparatos,  dejando  a  un  lado  losfac
tores,  constitución- del individüo, talla, etc. (factores que p.u

Masa  de 1atn  a limar.

FIGURA  n
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den  lianarse  internos), a báse de otros factores (externos) de
estudio,  se  ha llegado a evaluar:

La  influencia del ritmo: calculándose  que  por encima  de
85  golpes  de• lima por minuto es  muy difícil trabajar; que  el

Pera  eaoutehouc.                                Resorte.
Corredera  Idem.

Pera  caoutehouc.

Lima  de  plata  a
maflo.

La  misma  disposi
ción  que  en  el

aoporte.

UI
o

FIGIJRA12:
•Lia  dinoajrnjej

•      ritmode  7O golpes es el :ñis  econóñico  pór  hacSse  el! tra
bajo  i.egularcn  ‘fatiga poco.  pronui%ciada, esfüerios ‘bien
repartidosy  respiración  sin  anormá1idades;a:este  ritmó  t
obtiene  un esfuerzo de 7.000 a  8.000. kilográrnetrcs (el kilo
gránretroalá’unidádindustrjafl  cuando  bña,fuérza:.de 1 ki
lógramo  despláza ón su dirección ‘en una  l’o:ngitud:de 1 me.
tro;utucüerpo:haáe  uit  trabajó  de  1ki1ográniétro),y  de  68
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a  81  gramos de limadura.  La  influencia del ritmo  se  mani—
fiesta  prácticamente en  la mejor  utilizacIón de la fuerza mus
cular  como se vé.

La  influencia  de la aptitud  corporal:  •se ha. llegado  a  la
-conclusión de  que el  maquinista en este  trabajo  debe  eolo
carse  ligeramente  inclinado  sobre  el  torno,  estableciendo su

•       busto con  la vedical.un  ángulo  de  20°; en esta  forma se ha
encontrado  la mayor  regularidad ei  el  trabajo;

Oscilación  periódica  del cuerpo: es  altamente  perjudicial
•      este  balanceamiento  durante  el  trabajó  de  lima, toda  vez

—      que obliga  a  realizar  un  trabajo  que  indefectiblemente  se.
resta  al verdadero  trabajo  útil.

La  posición de los  pies: en la  actualidad se sabe  que  la
•      posición más económica es  la que  se  obtiene  estableiendo

un  ángúlo  de ábertura  de  6°  y una  distancia  entre  los dos.
talones  de Ó,25 metros; por  regla  general  no se  observa esta
posición;  tiéndese  a  posiciones  viciosas,  llevando  el pie  iz
quierdo  demasiado  adelante  o  el derecho  poco atrás, dando
lugar  a la realización de  esfuerzos estáticos  que  se  desapro
vechan  para  el efecto útil.

Influencia  delos  intervalos de  reposo:  admitiendo  la ca
dencia  de 70 golpes  por  minuto, se ha demostrado  que  por
cada  cinco  minutos  de  trabajo  se  requiere  un  minuto  de
reposo;  en esta forma, en  un  trabajo. de ocho y media  horas

FG’JRA  13
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8,50X5se  requerira--  =  7  horas  de  trabajo  y  1,30  de  reposo;

a  razón  de  8.800  kilográmetros  por  hora  (como  se  indicó

anteriormente),  8.800  X  7  =  61.600  kilográmetros;  con  una

pérdida  de  calorías  de  61.600><  0,023  =  1.417  calorías.

-  No  cabe  negar  que  estos  estudios  favorecen  grandeinen

te  al  personal,  colocando  sobre  todo  a  los  aprendices  en

-      pre5ión.  de  las  dos  manos.
.

•1POn8nte  vertical  de  la  mano  izquiercLa.

mponente  horizontal  de  la  mano izqiierd

-

componer.te  horizontal  1e  la mano derecha.

respiraoLortes.

Íj,.,tt,,I,Igf}IIzIaf

tiempo  en  segundos.               -

GRAFICA NUMERO 1

Grd fico  de los  estaerzos  y  de  las  respiraciones  de  un  obrero  práctico

en  el  trabajo  de  Usna.

condiciones  de utilizar con  un  esfuerzo económico un trabá
jo  útil grande.  -

Las  dos gráficas  que  señalamos  ofrecen  las diferencias
entre  el aprendiz  y el trabajador de lima, ya hecho; el apren
diz,  como puede apreciarse  (véase  gráfi.  núm.  2),  no  sabe
trabajar  en condiciones económicas; presenta mayor  irregu
laridad  en  la acción, movimiento:smás rápidos, se fatiga más
pronto,  los esfuerzos són  desiguales, la  respiración  es  irre
gular.  -
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Así,  por  ejemplo, en  un  trabajo de seis horas, dando  por
hora’un  esfuerzo  de  11.222 kilográrnetros,resultará,  multi
plicando  esta cantidad  por 0,11,222 >< 6 =  67.332  ‘kilográ
metros  por día.

Siendo  el  total de  limaduras por  hora  de  80,45  gramos,
en  las seis se obtendrá  482,70 gramos; y teniendo  dn  cuen

presión  vertlcal4e  las dos maiio

•

coponente  vert4cal de la mano iquierda  :

onente  horizont’l de la mano Izquierda.

componente  horizontal de  la mano derecha.

r1r’»r
•     respiraciones.

ftttflI

•   tienipo  en  egu.ndo.
GRAFICA NUMERO 2

-            Gráfica de esfuerzos  y  respiraeioaes  de un  aprendiz.

ta  que  el gasto’ de cabrias  es  de 4,87. por, gramo  de . lima-
dura,  482,70 >(  4,87 =  2.356,75 cabrias.

No  nos  extendernos  más, . pues  puede  verse, comolas
condiciones  en  que trabaja  el  aprendiz  son  menos  favora
bles  para  la salud-y para  el progreso  en. sí  de,  la  industria:.
con  un  esfuerzo de un  66,.por 100  (el  operario  ya  formado
utiliza  el 61.pOP:lO0,SÇ obtiene-.un,rendiniient  de. un. 15.
pp.l0.Q  (el-niáestro de i.n5O ..  100), .gasta.iido 2356.  ca
lonas  (en  lugar de  1.417 empleadas por  este  último); toque



HIGIENE  DEL  MAQUINISTA NAVAL       643

d.euestra  que, en el  motor humano,  no  tanto  rinde; el  tra
bajo  en sí,  como el trabajo mal eJecutado, sin una guía  con
veniente  y encauzadora;.exactamente  lo  mismo  que  en  las
máquinas  industriales.

Otro  ejemplo  de  cómo  la  higiene  se  preocupa  por  la
suerte  del personal de máquinas,  lo derríuestra la manera de
medir  el trabajo  de pala del fogonero:

Considerando  que  una  pala  pesa  1.700  kg.  y  que  en
cada  paletada  lleva 6 kilos de peso,  considerando de nuevo
que  el metro  cúbico de carbón  pese 1.898 kg.,  y  que  en  el
día  eleva 45,25  metros cúbicos de  carbón, el  número de pa

letadas  será  45.250X1.898  elevano  la pala a una  altura  d,e

0,40,  el trabajo  que  ejecuta en  las paletadas, para  las ascen

siones  solas, será  45.250X1.898 X  7.700 X  0,40 =  43.000
kilográmetros.

Metiendo la pala a una profundidad de 0,25 métros (al
recoger el carbón que ha de echarse en los hornos) y un
peso evaluado en 15 kilogramos .de resistencia a vencer, se
obtendrá el trabajo de. 15.25OX1.898 X  15 X025=53,600
kilográmetros al día..  ..  .

Como trabajo muscular es muy elevado el que resulta;
téngase presente que. este trabajo, que pudiéramos llamar
normal (dentro de la rudeza y esfuerzo grande que en sí lle
va esta maniobra), es duplicadÓ y triplicado en muchísimas
ocásiones en los buques (por falta de personal, por exigen
cia del tiro, etc.), con lo cual puede afirmarse que el trabajo
de un fogonero pasa de los 100.000 kilográmetros al día
con una pérdida de cabrias de 2.465, lo que implica un es
fuerzo de rendimiento cuantioso y desproporcionado.

Sepa el maquinista que el trabajo del fogonero es muy
elevado; que la fatiga del palero se deja sentir mucho en los
brazos y riñones, a causa de este último sitio, de los moví
mientos de balance del busto, de las flexiones, de la necesi
dad de guardar el equilibrio por los movimientos del bu
que,.etc.  .
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Dándose  cuenta de lo que  significa el abúso  en  el  em
pleo  de los fogoneros,  sin  establecer  frecuentes  descansos
que  traigan  la reintegración  de las energías que  se  pierden
con  tanta prodigalidad,  tendrá  en la  mano  la  conducta  hi
giénica  a  favor de su subordinado,  y  con  ello  la  seguridad
de  que al  menos de su  parte  no  contribuye  a  la  temprana
inutilidad  del  mismo.

(Continuará.)
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En  The Engineer del 28  de  abril,  se  formulan  curiosos
comentarios  acerca  de la intervención de  los hidraviones in
gleses  en el  epílogo del combate de Imbros, efectuado en 20
‘de  enero  último. Dedicese  de tales  referencias, que el  Bres
¡att y  el  Goeben, después  de  hundidos los  monitores  britá
nicos  Ranglan y M-28, fueron  constantemente  perseguidos
y  hostigados  por 8 o  10  aparatos  navales  aéreos,  viéndose
aquellos  obligados  a  navegar  en  zig.za  asegurando  di
chos  informes que  la destrucción del  Breslau por  el choque
de  una  mina flotante la completó  el  certero  disparo  de  una
bomba  dejada  caer por  uno de los  hidraviones.

Detalla  a continuación, la  mencionada Revista, los suce
sivos  ataques  aéreos que  sufrió el  Goeben desde el  20 al 27
de  enero,  que estuvo  varado en  punta  Nagara. En el prime
ro  de esos días, no  menos de  65 vuelos se realizaron, llegn
do  en la semana  a un  total  de  276, en  el transcurso  de  los
cuales  se  lanzaroh bombas por  un  peso aproxhnado  de  más
de  15 toneladas, observándose  unos  1(  impactos,  parecien
do  el  más eficaz uno  de los logrados  el día 22,  que  ocasio
nó  una  gran  columna  de humo y vapor.  La  propia  versión
alemana,  adniite varios impactos,  localizando  sus  daños  en
un  tubo de  vapor  yen  la’ cubierta  superior.  En  todo  caso,
no  han debido  ser muy serios  los agravios,  toda  vez que  el
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crucero  de batalla quedó  a  flote el 27,  entrando  el día 28 si
guiente  en el arsenal  de  Pera; llegándose  a la  conclusión de
que  los  grandes buques  militares,  construidos  a conciencia
y  bien protegidos,  no son tan  vulnerables, como se.suponía,
a  los ataques aéreos.  En esta  ocasión,  las  circunstancias  fa
vorecían  ciertamente el  ataque, dada  la amplitud del  blanco
estacionario,  mientras que  as  defensas  antiaéreas  se  habían
tenido  que  improvisar en lás inmediaciones. Los  hidravio
nes  atacantes  descendieron  a  alturas  relativamente  bajas,
pero  las  bombas  dejadas  caer  desde  9l4  a  1.219  metros
sólo  tienen  un  moderado poder  de penetración  lo que sirve
pára  explicar  no, fuese  desmantelado  uncrucro  como  el
Goeben, cuyas partes vitales se  hallan  admirablemente  pro
tegidas  contra  esa  forma  de  ataque  por  medio  de dos cu
biertas  de acero de 76  milímetros de espesor. A doble altura
habrían  sido  los  tiros  más  eficaces, si bien  disminuían  las
probabilidades  de hacer  blañco.

Termina  el  Engineer, sacando la  consecuencia  de  que la
escapada  del  Goeben es un  comentario oportuno  en relación
con  los  propósitos  mantenidos  en  Inglaterra  y  los  Estados
Unidos  de efectuar una gran  ofensiva  aérea contra  las bases
navales  alemanas, para  inutilizar, en  sus mismos  fondeade
ros,  la flota, germana  de combate.

El  vicealmirante Sims, jefe de las fuerzas navales yanquis

en’Europa,  comunicó  al  Ministério  de Marina  que  el  caza
torpedero  norteamericano  Manley chocó,  el  19  de  marzo,
con  un  buque  inglés  de  guerra.  Un  pañol  de  municiones
del  Manley hizo  explosión,  averiando ambos barcos  y  óca

-       siónando varios muertos y heridos.  •  .

9

Afirma  el  Almirantazgo  británico  que  en una  incursión
hecha  por .los destroyers de esta nacionalidad en  la bahía de
1-leligoland el. día 28 .de’niarzó, capturaron  y. hundieron  tres
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veleros  exploradorels armados, apresando  tres oficiales y  69
tripulantes,  sin tener  los ingleses baja alguna.

Radiotelegraf tan. oficialmente de  Alemania que  en  marzo
último  fueron hundidas  689.000 toneladas  de  registro  bruto
en  barcos  mercantes útiles a sus adversarios; ascendiendo  la
reducción  total del tonelaje  mercantil mundial, a disposición.
de  la. Entente, a unas  16.469.000 toneladas.

Durante  el  primer  trimestre  de  1918 han  sido  constrií
dos  en Inglaterrá  buques mercantes que  suman  320.280 to
neladas  de registróbruto  con  este  detalle mensual: 58.508,
en  enero;  100.038, en febrero, y 161.674, en marzo.  Expone
también  el secretario  del Almirantazgo que  el  tonelaje corn

pletado  en la Gran  Bretaña durante  los  aí’iqs terminados  en
3lde  enero,  28 de febrero y 31 de marzo de. 1918, fué, res
pectivamente,  de 1.173.953, 1.194.540 y 1.237.515 oneladas.

Según  referencias oficiales británicas; las pérdidas dé tó..
nelaje  aliado y neutral,  debidas  a  operaciones  enemigas y a
riesgos  marítimos durante  el  primer trimestre  de  19 1.8, fue
ron  los  siguientes:  inglesas,  687.576  toneladas;  aIjadas  y

neutrales;  435.934. Total,  1.123.510; que  viene  a suplementar  la  estadística  publicada  en la página  497  del  cuaderno

de  esta REVISTA GENERAL de  abril anterior.

La  Revista  The Army and Navy Gazelte del  13  de  abril
publica  interesantes  datos  acerca  de  la  colaboración  de  la
escuádra  yanqui  có  las  flotas aIjadas.  A juzgar  por  mani
festaciones  tan  autorizadas como las del ministro  de  Marina
confederado  Mr. Daniels, n.o sólo  se han  enviado  destroyers
a  las aguas  europ.eas,.sino tatnbin  acorazados, cruceros, bu
ques  de  salvamento de  submarinos,  cañoneros,  guardacos
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tas,  remolcadores  y  numerosas  naves  de  otros  tipos  para
fines  especiales. Durante  un  período  de seis  meses  las es
cuadrillas  de  cazatorpederos  yanquis  navegaron  tres  iiil
seiscientas  horas, recorrieron  un millón  de  millas y escolta
ron  86 convoyes. La actuación de  los  acorazados y cruceros
pasó  más  inadvertida,  pero  la presencia  de  una  división  de
los  primeros, puesta bajo las órdenes del almirante Sir David
Beatty,  aumentó el margen  de seguridad  a favor de los alia
dos,  ascendiendo.a  35.OdO los marinos norteamericanos  que
luchan  en Europa.

flO  abpiL—En  la mañana de este  día  un  submarino y
un  avión  germanos  bombardearon  la  isla  de  Castellorizo,
ocupada  por  los marinos  franceses  de  la división  de  Siria.

En  la noche del mismó día llegó  a Cronstadt,  proceden
te  de Helsingfors, una  escuadra rusa  formada de acorazados
y  cruceros. Señalado también el arribo de  un  núcleo de tor
pederos  y submarinos,  y la salida de aquel  puerto  finlandés
de  una  tercera  división  integrada  por  tránsportes,  buques
mercantes  armados y  torpederos de tipos anticuados,  resulta
un  total  de 200 naves  acogidas al antepuerto  militar  de  San
Petersburgo.

2.—Noticias  de Viena,  insertas en  Le  Tenips,  indican
que  una  flotilla de  cuatro  monitores,  dos  barcos  patrullas y
dos  vapores, de desplazamientos menores de 500 toneladas,
llégaron  a Odessa.en  la referida fecha para cooperar, en nom
bre  dé los lnip,erios Centrales, al mantenimiento  dela  nave
gación  en  dicho puerto  y en la vecina región  fluvial.

18.—En  la. noche del  .17 al  18 los  monitores  británicos
cañonearon  Ostende.y  las baterías inmediatas, respondiendo
éstas  al fuego.
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En  la  mañana de  dicho  día,  según  noticias oficialés de
Berlín,  los torpederos  alemanes bombardearon  las  posicio
ríes  enemigas  entre  Dunkerque  y Nieuport.

20.—Comunica  el Almirantazgo que fuerzas ligeras bri
tánias,  operando  en  la  bahía  de  Heligoiand,  entraron  en
fuego  con buques  similares germanos  que,  después de cam
biar  algunos tiros a larga  distancia, se retiraron  detrás de sus
campos  de  minas.  Los  barcos  ingleses regresaron  sin  pér
didas.

21.—Leemos  en Le  Ternps que  el  consulado yanqui  de
Río  Janeiro  confirma la  pérdida  de.l transporte norteamerica
no  de guerra  C’yclope, de 19.700 toneladas-, sin  dar  detalles
del  siniestro.

22.—Refieren  de Washington  que en este  día tuvo  lu
gar  el primer encuentro  de  un  submarino  yanqui  can  otro
alemán  en aguas británicas.  .  -

23—Ata  que a Zeebrugge y Osfende.—En las  primeras
horas  de  este día  emprendieron  las fuerzas  navales  británi-.
cas  un  ataque  combinado, contra  los  puertos  de Ostende  y
Zeebrugge,  en que  terminan  los dos  canales principales que
van  desde  Brujas al litoral belga, habiendo  merecido  la  es
pecial  atención de  los  atacantes el de  Zeebrugge,  no  sólo
por  la mayor  importancia  del  gran  canal marítimo  Brujas
Z,eebrugge,  sino también por el  valor de la rada  que  en este
último  lugar forma un  amplio  malecón de trazado circular y
de  cerca de 3 kilómetros de  longitud  total,  construído  antes
de  la guerra  para servir  necesidades  de la navegación  tras
atlántica  de altura  y utilizado en  la actualidad  por Alemania
para  fines militares, como apostadero avanzado  de  sus  floti
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has  de destroyers, submarinos  y torpederos  destacados  par.a
actuar  en la extrema región meridiona.del  mar  del Norte y
sobre  todo,  n  el paso de  Calais.

De  las referencias oficiales del Almirantazgo  británico  y
de  las manifestaciones expuestas. en  la  Cámara  de  los  Co
munes  por  Sir Eric Oeddes,  primer lord de aquel  alto orga
nismo  naval, .se deduce  que  se  trataba,  indudablemente,  de
una  operación muy meditada, cuyo  desarrollo  se  encomen
dó  al  vicealmirante Sir  Roger  Keyes, siendo .su  finalidad  el

cierre  de  los canales de  Ostende  y Zeebrugge,  reproducien
do,  después  de algunos  años,  el  esfuerzo  yanqüi  dé  1898
para  embotellar  la escuadra  española  fondeada  en Santiago
de. Cuba y los ulteriores intentos  japonese.s de recluir  la  flo
ta  moscovita  estacionada  en  Puerto-Arturo,  con  la  ventaja
en  el  presente  caso dé. ser. mucho menores las sondas  de  lós
parajes  marítimos que  bordean.el  litoral de  flandes.

En  la  noche del 22aI  23 de  abril  se.concentraron  frente
aZeebrugge,  y adistancia  conveniente  dedicho  puerto,  los
buques  expedicionários  mandados  por el  viceaimirante. Ke
yes,  comandante de  la flota de  Dóver,  q.ue arbolaba  su  in
signia  en  el cazatorpedero  Warivick. Formaban  partede..esa
escuadrilla:  varios monitores  de  características a  punto  cier
toignoradas,  algunos de los  cualés  sin  embargo,  hay  mo-

8b’e
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tivs  bastantes para asegurar,  motan  artilleria de 38  çenti
metros;  el  crucero  Vindictive, construido  en 1897 y reforma
•do en  1912, de 5.750 toneladas, con cubierta de  acero-níkel,
20  millas de anda,  10 cañones de  152  milímetros, 9 de 76,
dçs  tubos  lanzatorpedos y 429  tripulantes;  dos  ferry-boats,
el  Iris  y  el. Daffodil,  sin  valor militar y  que  anteriormente
cruzaronel  Mersey;  el  viejo  crucero  Sirias,  del  año  1892,
3.ñ0O’toneladas,  19  millas,  dos  piezas  de  152  milímetros,
seis  de  119 niilírnetros y cuatro  tubos  de  lanzar;  los  cuatro
cruceros  Brilliani,  Tizetis, Iphigenia e Intrepid,  similares  al
acabado  de  citar y hace tiempo habilitados  los  tres  últimos
de  lanzamina  varios, destroyeís  británicos  y franceses,  pu
diendo  solamente precisarse la  inter’ención  de  los  ingleses
Wanvic/c, Phoebe  y  Nort  Star;  un  submarino  anticuado;
numerosas  embarcaciones  automóviles  artilladas y diversos
buques  auxiliares.

Antes  de mediar la noche  abrieron  el’ fuego  sobre el  Ii
toral  los  monitores  y poco  después  sedividieron  aquellas
fuerzas  navales, destacándose  el Sirias yel  Brllllant, con al
gunos  destroyers y  buques  menores, para  Ostende,  dirigién
dose  el  resto de  las naves,  debidamente  escalonadas  y  ex
cepción  hecha  de los monitores, a  batir y cerrar el puerto  de

Zeebrugge.
La  operación sobre Ostende,  según  reconocen los  partes

oficiales británicos, sólo  pudo  efectuarse parcialmente.  Los
cruceros  Sirias  y  Briliiant,  repletos  los• espacios  entre  cu
biertas  de  minas y  cemento,’ para  constituir  una  vez  hundi
dos  dos bloques  inmensos  de obstrucción,  se  dirigieron  ha
cia  la boca del canal que  forman  los dos malecones termina
les.  Para que  no  fuésen destruidos ‘por  la  artillería alemana
antes  de alcanzar su objetivo,  se  utilizaron unos aparatos  de
invención  inglesa,  que  producen  nieblas  artificiales oculta
doras  .del’os blancoS situados  detrás de  ellas.  Era’ favorable
áI  émpleo de  tan ultramoderno  sistema de  disimulo el  vien
to” Norte  reinante a’! iniciarse la empresa’; que  arrastraba  pre
cisaménte’la  neblina  ha’cia las baterís  ‘de la  costa, dificul
tando  la visualidad desde  ellas  rñás un  cambio  inesperado
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en  la dirección del viento barrió  al SE.  las  nubes  protecto
ras  y  descubrió  anticipadamente  los  planes  británicos,  
como  además  la  bruma y  la lluvia entorpeciendo  las obser
vaciones  aéreas motivaron una reIatiía  e inévitable desorien
tación  en los barcos que  avanzab.n,  sin que  sus comandan
tes  pudieran  segqir  rápida y exactamente  las  rutas  señala
das  de antemano,  la concentración  del fuego de los cañones
germanos  determinó el hundimiento  de los dos cruceros  in
gleses  a unos  centenares de -te.tros del  Este del canal.

Simultáneamente  a este  ataqué  sedesarrollaba  el de Zee
brugge.  Partió,  en primer  término,  con rumbo  a la  extremi
dad  de la gran  escollera,  el  Vindictive, llevando a rernolque
los  dos ferry  boats que  condvcían  tropas de  marinería  y  de
Infantería  de Marina  destinadas a .desembaréar por fuera del
malecón,  con  el fin de malbaratar  las instalaciones allí situa
das- y dividir las  actividades artilleras defensoras del puerto.
Alrededor  de  las doce de la  noche llegaban los buques  a  la
altura  del faro, y cortados los remolques siguieron los tres na
vegando  con su  propias máquinas. El mismo cambio atmos
férico  que  condicionó  adversamente el avance de los buques
británicos  en Ostende, descubrió  cerca ya del  muelle, las si
luetas  del  Vindictive y sus  acompañantes,  sobre  cuyos  cas
cos  se  hizo a partir de  ese  momento un  fuego nutrido,  desde
el  rompeolas  sobre todo. Tras penosas  faenas  logró  acode
rarse  el  Vindictive a la  cara externa de la escollera,  resguar
dando  algo su  gente  Con la  previa  instalación  de  un  falso
puente- en la  banda de estribor—que era la de atraque—, si
tuándose  después,  a corta  distancia  y en  análoga  situación,
el  Iris, en tanto que  el Daffodil  favorecía  el  acoderamiento
del  Vindictive, actuando  con el  empuje de  sus  máquinas  en
dirección  perpendicular  a  la eslora de  éste.

A  las doce  y  veiñte minutos  se  afirma empezó  el  des
embarco,  sin que  en la  importancia de. la  fuerza de asalto  y
en  los daños  causados  sóbre  el  muelle  exista, conformidad:
en  los partes oficiales adversarios.  Parece,  no  obstante,  que
con  los  preliminares  del desembarco  vino  a  -coincidir una
formidable  explosión sucedida en el  tramo inicial -del  mu-e-
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Ile,  que cortó  su comunicación  con  tierra., y que  se debía  ‘a
la  actuación  del  submarino  antes  citado  que,  cargado  de
xposivos,  lo empotró  .  voló  su  reducida dotación,  lueg
de. abandonarlo,  entre  los  ojosdel  puente  que  enlaza  el

.arra’nquniacizodel  malee’ónonel  tramo último  y  princi
pal  de  la escollera.

Aislada  momentáneamente  la guarnfción  alemana ‘de la
escollera  y atraída  úna buena  parte  de las enérgías  defensi
vas  de  la  costa y del  muelle  por el  Vindictive y  los ferry
boats,  se encaminaron .a forzar la entrada del puerto  los tres
cruceros  Tizetis, Iphigenia e Intrepid,’eri el orden  enunciado,

AlAp  h1

To  rxxxx 7



654                 MAYO 1918

precedidos,  flanqueados y seguidos  por  los  demás  buques
auxiliares  aliados, Llegó el primero  a la  desembocadura  del
gran  canal marítimo,  cuyo trozo  final va desde  el  departa
mento  de  las esclusas al puerto  exterior  de Zeebrugge,  per&
las  hélices del  Titetis seenredaron  en  los  cables  de  enlace
de  una  fila de bateas situadas delante del  canal,  para  impe
dir  su acceso,  perdió  el gobierno  y dominado  así  por las ba
terías  costeras  fué  echado  a  pique  antes  dç  penetrar  en.

aquel,  resuttando  hundido.casi  en  la línea.idéal  de  probo
gacion  del  malecón Oeste  de  salida.. Aprovechando  la ruta
abierta  por  el  TIzetis, consiguió  el  Jp/zigenia, abarrotado

•    como sus  compañeros de  minas  y  cemento,  disparando  Su

artilleria  y despidiendo densas colurnnas.dehumo,Jnternar
se  velozinenteén  el al;recdii6  l  trnib  que  limitan los
malecones,  propiamente  dichos,  y  se  hundió,  ganando  en
dirección  a  las  esclusas  la  longitud  de  su  casco,  que  no

•    quedó  atravesado  pdr  completo;  viniendo  a  deja  en  han-
quia  poco menos de la mitad dé la anchura  del canal.. El Intie
.pid, siguiendo  su estela, se liuñdió  detrás del anterior,  .per&
tuvo  tiempo de  manióbrar  oportunamente.  cón  su’niáqui—
nas  y.las’ fotografiás áéreas obtenidas por  los avi’adoresalia

dos:parecen  demostrar  su  posición simétrica y  que intercep
tó,  en principio  al menos, el  paso del canal.  Las  dotaciones
de  esos tres  buques fueron recogidas  por  embarcaciones au-’
toinóviles  inglesas.  .

Respecto  a si los canales  de  Ostende  ‘  Zeebrugge  que-.
daron  cerrados,  coinciden fundamentalmente  las referencias

de  los contrincantes  en  la disponibilidad  del  primero,’ su6-
sistiendo  discrepancias  irreductibles  acerca de  la viabilidad
del  segundo,  pues mientras Inglaterra afirma el cierre,  tem -

¡oral  desde  luego,  los  alemanes,  por conducto,  oficial  asi
mismo,  aseguran  que  no  fué  eitorpecida  la  acción  naval
germana  y que  sus  flotillas salieron  al mar  en  los  días  in
mediatos  al supuest&cierre.  .

Huñdidos  ya. los  tres cruceros  se  dió  por’ terminada  la
opéración,  se incorporaron  los cazatorpederos y  buques  au-.
xiliares  al  Vindictive.y se ernprendióel  regreso  a  las  bases
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británicas  en  la  misma mañana del 23, habiendo perdido las
fuerzas  navales mandadas  por  el vicealmirante Keyes, según
comunica  e  Almirantazgo,  los  cinco  cruceros  deliberada
mente  destruidos; el destroyer Nort/z Star, cañoneado  certe
ramente,  y  dos naves  auxiliares.  Los germanos  solo refieren
oficialmente  las averías de  un  torpedero,  que estaba  fondea
do  dentro  del  puerto exterior.  En cuanto  a  bajas  personáles
ateniéndonos  a  informes  de iguales  orígenes,  tuvieron  los,
ingleses  189 muertos,  16 desaparecidos y 384 heridos; y  los
lenianes  ocho muertos  y 1t  heridos.

—(Nortiz. Star, de más dei.000  toneladas, de 30 a 35 mi
llas,  tres  cañones de  10,2 centímetros  y  50  calibres,  cuatro
tubos  de lanzar y unos  100 tripulantes.)

Comunica  un  radiograma oficial de Viena, que  en  lano
che  del 22  al 23 de abril,  una  escuadrilla  austrohúngara  de
cazatorp&leros  avanzó en las aguas  meridionales  del Adriá
tico,  entrando  en  fuego,  cerca. del  canal  de  Otranto,  con
fuerzas  ligeras enemigas.  Los buques  austriacos  regresaron
indemnes.

El  Almirantazgo británico refiere con  más  detalles dicha
escaramuza,  expresando que.a  las nueve y  media  de  la  no
che  del 22 de abril  entablaron  combate en  el Adriático  cm-
co  destroyers austriacos con  dos  cazatorpederos  aliados,  in
corporándose  luego a  estos  cinco  destroyers ingleses y  uno
francés.  Los buques austrohúngaros  navegaron  en  demanda

•    de  Durazzo, seguidos  por la  flotilla aliada  que,  después  de
las  doce, perdió  el contacto con  el enemigo.  Los dos des’tro
yers  aliados que  al  principio  combatieron,  experimentaron
algunos  daños materiales, teniendo  siete tripulantes  muertos
y  19 heridos.

Seguidamente,  el mismo día 23, las  escuadrillas  aéreas
inglesas  atacaron  Durázzo, observando en  el  puerto  un  ca
ñonero  solainente  Los  aparatos  ingleses  bombardearon  la
base  de hidraviónesy  regresaron  sin  bajas ni averías.
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24.—En  esta fecha comunican de  París  que en. Guate-
mala  se aprobó  la  ley  declarando a la  nación  en  estado :.de
guerra  con Alemania.        -

El.alinirante  Sims, comandante  en jefe de lasfuerzas  na
v»ales norteamericanas  en  aguas  europeas,  noticia  a  Was
hington  que el  transporte  yanqui  Florence- fué destruido  por
una  explosión interior  en un puerto francés» del Atlántico.

25.—Eliefe  de Estado  Mayor de la  Marina  italiana co
munica  que  unaflotilla  aérea  nacional  atacó  la. base  naval»
de  Durazzo, arrojando  numerosas  bombas sobre  los buques
estacionados  en  la  rada y diversos  objetivos  militares,  re
gresando  indemnes.

El  secretario  del  Almirantazgo británico  da  cuenta  de
haber  sido torpeada y  hundida  la  corbeta  cowslip, desapa
reciendo  cinco oficiales y un  marinero.

Por  el mismo conductooficial  se  manifiesta  que  el  tor
pedero  núm. 90 se  perdió  a  conseCuencia de. un  temporal,
ahogándose  un  oficial y  J2  marineros.

—(Torpedero  núm. 90, del año  1895, lOOtoneladas,  23
millas  e  velocidad, tres tubos de lanzary  18 tripulantes.)

27.—Un  radiograma  oficial de  Berlín  expresa. que  un
submarino  alemán  penetró  en  el  puerto  de  Augusto  (Sici
lia),  prótegido por defensas  y organizaciones  aéreas,  torpe
deó  y hundió un  vapor allí fondeado,  y logró salir sin expe

rimentar  daño alguno.

291—Comunican oficialmente de Alemania que  un .sub
marino, germano entró  en el  fortificado paso  de  San  Pieto
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(Cerdeña),  atacando las naves surtas  en el puerto  de  Carlo
frte  y hundiendo  varias  con  torpedos  y  artillería., a  pesar
del  fuego de las baterías de  costa, forzando después  la  sali
da  a  alta mar..

3L—Con  esta esta  fecha  notificá el  Almirantazgo  que,
en, Vista de  la guerra  naval sin  restricción  seguida  por  Ale
mania  mediante submarinos  y  minas, el  gobierno  biltánico
hacesaber  que  a partir  del  15 de mayo de 19 1t  será estable
cida  una  zona prohibida  en el  Mar  del  Nórte,  que  por  ser
peligrosa  para  la navegación debe ser evitada.

El  área de referencia  se  hallará  limitada  por  una  línea
que  unirá  los puntos siguientes:

(1)59°  ‘12 72” lat.  N.;  4° 49’ long.  E.
(2)590  29’     »       30 10’  »    »

(3)58°  25’            00 50’   »    O.(4)590  20’     »       00 50   »    O.
(5)60°  21’    •»       30 10’   »    E.

(6)600  00’            40 56’   ‘    »

Y  desde  este  último  lugar  la  línea  ‘sigue  a  lo  largo  del

límite  occidental  de  las  aguas  territoriales  noruegas  para

volver.ai  punto  de  parti:ia.

L°  Mayo.—Le  lemps,  fundándose  en  datos  autoriza
dos,  afirma  que  durante  el  tiles  de  abril  de  19l  fueron  des

truidos,  por  operaciones  de  guerra,  10  buques  noruegos  con

1:3.704  toneladas,  sucuínbiendó  20  tripulantes  de  dicha  na

cionalidad.  Las_pérdidas  en  marzo  anterior  se  elevaron  a

38.000  toneladas.

Desde  el  principio  de  la  campaña  hasta  el  30  de  abril

perdió  Noruega,  portal  causa,,970  marineros  y  155  naves

con  1.115.517  toneladas.  Durante  el  mismo  período.  desapare

cieron  además,  por  motivos  ignorados,  53  barcos  de  dicho
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país,  dotadós  con .700 hombres;  estimando  dichas  reí eren-
cias  que  las dos terceras  partes  de  estas  pérdidas  se  debe
rán  también a  la guerra.

Como  resultado del abordaje  de un  buque  mercante,  se
húndió  el.submarinó  francés Prairial, noticiando  el  Minis
terio  de  Marina que  pudieron ser salvadós algunos  hombres
de  su  dotación.  .  .  .

—(Prairial,  de  1968, 400-550  toneladas, 8  y  12  millas
de  velocidad, siete  aparatos  lanzatorpedos y 25  tripulantes.)

•  Comunica  el  Almirantazgo que  un  dragaminas  británico.
se  fué  a  pique  por  el  choque  de  una  miña,  sucumbiendo
tres  oficiales y  23 marineros.

El  .secretario del Almirantazgo. británico comunica  que
las  construccionesnavales  mercañtes,últimadas  en ábril, su
man  111.533 tonéladas, . ascendiendo  el total de las realizadas
en  el  año que  terminó en 30 de  dicho mes a  1 .279.337.

Participa  al  propio  tiempo  el  tonelaje  lanzado  por  lós
aliados  y neutrales desde  1.0 de  enero de  1915 al  31 de mar
zo  de  1918, así detallado:

Paises  aliadosInglalerra.    y nealralos.       TOTAL

1915650.919       55L081     1.202.000
1918541.552      1.146.448     1.688.000
19171.163.474      1.774.312     2937.786
1918,  primer trimestre....  320.280  544.327  .    864607

Las  pótencias aliadas  venían  publicafldo  rñtilínen1e

las  pérdidas  de buques  ocasionadas por  la campaña subma
rina,  y en presencia de dichos datos oficiales se  consignaban
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en  nuestro Diario naval de la guerra los resultados ménsua
les.  Después de comunicadas las destrucciones de la semana
terminada el 13 de abril, han dejado de noticiar  sus pérdi -

das,  en la forma que lo venían haciendo, Inglaterra y Fran
cia  Las referencias italianas alcanzaron hasta el 20 de  abril,
para  cesar también a  partir de esa fecha. Parece deducirse
de  los informes aliados que, se trata de publicar en lo sucesi
vo  estados por meses, en que consten paralelamente el toñe
laje  hundidoy las construcciones realizadas para compensar
aquél.

Con  objeto de ofrecer los últimos datos, recopilados en
la  forma en que se venían expresando, publicarémos las ci
frás  finale; sin perjuicio de insertar aquéllos más  adelante
en  la nueva forma en que los paises aliados vayan dándolos
a  conocer.

La  estadística oficial del Almirantazgo de las pérdidas de
buques mercantes ingleses, durante las dos semanas del 1.0 al
13 de abril, es la siguiente:

Buques perdidos de más de f.600 toneladas15
Idem íd. de menos de íd. íd6
Idem íd. pesqueros

Las  naves comerciales francesas, hundidas en  igual pe
riodo,  como consecuencia de la campaña submarina, fueron:

De  más de 1.600 toneladas2
De  menos de íd. íd1
Pesqueroso

Los buques italianos perdidos en las tres semanas del 1
al  20 de abril, son:  .  .

Vapores de más de 1.500 toneladas3
Idem de menos de íd. íd     6
Veleros
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•2.—Manifiestan  desde  el  Cuartel  gefieral  británico  er
Francia  que los aeroplanos ingleses atacaron. este día  las es
clusas  .de:l puerto  de Zeebrugge.

4—El  jefe de Estado Mayor de la Marina italiana expre
sa.  detalles  de  un  combate  areo  realizado  en  el  gol.fo de-
Trieste,  en el que fueron abatidos tres  hidraviones enemigos  -

siendo  dos  d.e ellos, remolcados a  una base deltalia.

Un  radiograma oficial de Berlín noticia que  hidraviones
germanos  derribaron  frente  a  la  costa  d  Flafldes-cuatro
áparatos  adversarios,  salvando  dos  tripulantes  gravemente
heridos.            .  .

Comunican  de  Amsterdan que  cuatro  aviadores  alema.-.

nes  han  sido  llevados  a  dicha  población.  Dotaban  dos  hi-.
dravine  que  se’habian  vistó  obligados  a’ aterrizar ‘en  la
desembocadura  del Escalda, siendo los aparatos  conducidos
a  Flessigue..       •  •

5.—Anúncia  el Almirantazgo que,en  el período de 29 de
‘abril al  5de  nayo  fuerzas aéreas aijadas bombardearon  Os—
tende,  Westende y Zeebrugge,  insistiéndo sobre  todo en  las’
instalaciones  del úimo  puerto.  •  •

—Un  dragani’iias  británico fué torpedeado  y  hundi
do,  desapareciendo dos oficiales y. 13 marineros.

7—La  República de Nicaragúa ‘declaró Ja guerra  a Ale
niania  y. sus  aliados.
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‘En esta  misma fecha se firmó el  Tratado de paz de  Ru
.maniacon.Alemania,  Austria-Hungría,  Bulgaria  y  Turquía.

•  En  sú  art.. 8.° se  estipula que’ las fuerzas fluviales. y marí
timas  rumanas  permanecerán con sus  dotaciones y su arma
mento  intactos hasta  qié  sea  aclarada la situación  de  Besa
rabia,  pero restableciendo los;contingentes de tiempo de paz.
Se  exceptuarán  de ésta  medida  las. fuerzas fluviales necesa
rias  para la  policía del  río y las navales  que  puedan  ser  uti
lizadas  en el mar Negro para proteger su navegación y el co-’
mercio  en sus  aguas, dejando  libres de minas las rutas  nave
gables... Después  de  la  firma del  tratado,  los ‘buques  serán
puestos,  sobre la base de un ac’uerdo especial, ‘a la disposición
de  los  organismos  encargados  de ejercer  la  policía fluvial;
disponiendo  de  las fuerzas navales  la  Comisión  técnica del
mar  Negro, a la  cual será agregado  un oficial de  la  Mariná
rumána  para  facilitar el  desarrollo de los esfuerzos comunes.

En  los artículos 24, 25 y 26 se  reglamenta la navegación
futura  del Danubio.

En  el  primero de  ellos  se  establece  que  Rumanía  con
certará  con  los’ Imperios  Centrales y sus  aliados una  nueva
Lonvención  acerca del particular, debiendo  empezar  las ne
gociaciones  en Muních  en cuanto  sea  posible,  después  de
ratificado  el  tratado  de  paz.  Para  el  curso  del  ríó,  desde
BraYla, comprendido  este  puerto,  la  Comisión  europea  del
Danubio  será conservada  como institución  permanente  con
las  atribuciones, los privilegios y las obligaciones  anteriores
bajo  el nombre  de Comisión  de  la  desembocadura del  Da-
Rubio,  en las condiciones siguientes:  la  Comisión  no  com

,    pr€nderá más,, que  delegados  de  los  Estados  ribereños  del
Danubio  o  de  las  costas. europeas  del  ‘Mar  Negro;  y  su
competencia  se  extenderá a  todos  los brazos  y  desemboca
duras  del  Danubio,  a  partir  de  BraYla, y  a  ‘los parajes  in
mediatos  del repetido  mar. Rumanía garantiza a  los  buques
de  las otras partes contratantes  la, libre  circulación en la par
te  rumana del Danubio,  incluso, en los puertos que  allí  exis
tan,  sin  percibir  sobre los  buques,  o  cargamentos,  derecho
alguno,  basado en  la navegación fluvial.
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En  el art.  25, se  acuerda qué  hasta  la  reunión  de aque
lla  Comisión  internacional,  administre Rumanía sús  funcio
nes;  y en el núm. 26, finalmente, se  consigna que Alemania,
Austria-Hungría,  Rumania, Turquía  y  Bulgaria tienen. dere
cho  a sostener  en el  Danubio  buques  de  guerra,  que  pué-
den  seguir  su  curso  hasta el  mar  o  remontarlo  sin  rebasar
l.a .frontera superior  de su propio  territorio, no  pudiendo  en
trar  en contacto  ni  abordar  las  orillas  de  otro  Estado,  sin
aprobación  de éste, que  será necesario pedir  por  la  vía  di
plomática,  salvo en casos  de fuerza mayor.  Cada una  de las
potencias  representadas  en  l  Comisión  de  las  bocas  del
.Danubo,  puede situar en  estas dos buques de guerra, como
barcos  de estación, los cuales, sin necesidad  de autorización
especial,  podrán  remontar  el río hasta BraYla.

9.—Un  telegrama oficial de  Berlín  comunica  el regreso.
de  un crucero submarino alemán, después  de hundir  alrede
dor  de  las Azores nueve vapores y  siete  veleros, con  39.747
toneladas  de  registro  bruto,  y  el buque  auxiliar  de  guerra
italiano  Steropé, de .9.500 toneladas.

Del  Cuartel general  británico en Francia  notician que los
aeroplanos  ingleses bombardearon  en los días 8 y 9 los mue
lles  de Zeebrugge.y  la  entrada del canalde  Ostendé.

10.—Comunicados  oficiales de  Berlin y Viena expresan
que  seis aviones ingleses bombardearon  el  puerto  de  Catta
o,  siendo  derribado  uno  de  ellos y capturados  sus  tripu
lantes.  :

El  Almirantazgo anuncia que dürante  losdís  del 6l1

de  mayo ejecutaron  las flotillas aéreas  de  Dunkerque  diver
sos  ataques  contra los  muelles de Ostendey  las instalaciones
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militares de este puetto• y Ze.ebrugge, abatiendo varios apa
ratos  enmigosy  perdiendo uno las fuerzas atacantes.

Taiibién  participa, el  secretario de  dicho Almirantazgo
que  un hidravión británico entabló una lucha indecisa sobre
el.niar del Norte, durante media hora, con un zeppelín de pa
trulla, retirándose éste a su hangar.

Segundo ataque naval a  Ostende.—Con el propósito de
completar el cierre de Ostende, que el Sirius y  el  Brihiant
no  lograron realizar el 23 de abril, salieron nuevamente de
Dover en la noche del 9 al lOde  mayo fueras  expediciona
rias  británicas, mandadas como en aquella fecha por el vice
almirante Keyes, que seguía arbolando su insignia en el  ca
zatorpedero Warwick, y de las cuales formaban parte el Vm
dictive, algunos destroyers y numerosas embarcaciones auto
móviles, .incorporándoseles en  alta  mar cuatro monitores.

Las  circunstancias de tiempó y mar fueron ideales hasta
la  una de la madrugada del  día 10, presentándose después
una  densa niebla que entorpeció sobre todo la  colaboración
aérea, obligando a retirarse a la flotilla de esta clase destaca
da  para bombardear simultáneamente Zeebrugge.

Los germanos, para impedir el acceso al canal de Osten
de,  no sólo cambiaron de  lugar las balizas que indicaban el
paso  de Stroom Bank, sino que habían establecido fuertes
talanqueras que  se prolongaban hacia los malecones finales
del  canal. Los destroyers y botes automóviles ingleses de ex
ploración descubrieron el paso ylo  indicaron por medió de
boyas luminosas y luces de acetileno al  Virzdictive que avan -

zaba,  cargado de cemento—extremo ‘este “que contradice ‘el
parte  oficial germano—, y que debido a la ñiebla natural y
a  las artificiales originadas por los británicos, y a no haber—

‘se  entablado cañoneos previos desde el mar, no fué visto por
los  alemanes hasta hallarse muy cerca. La estacada Oeste se’
voló,  y en la del E. se abrió  una’ ampliá brecha po  la  que
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penetró  el  Vindictive que,  a las dps y veinte  minutos,  se  ha-
liaba entre el  final  de  los.maleconessoportandO:  el  .intensb
fuego  de las baterías de costa, atacadas a su vez en aqueIlt
hora  por la artillería de  los monitores y las  bombas de  las
flotillas  aéreas británicas. El  Vindictive; con la popa destro
zada, muerto su comandante, avanzó un  poco a: lo largo del

•     malecón E., pero no pudiendoseguir adelante fué hundido,
qiedandó  bastante atravesado y con su mitad posterior fue
ra  de la .Iínea de baja mar, afirmando las noticias inglesas
que,  sin resultar totalmente obstruído el canal, se ha hecho

•         muy difícil su navegación, favoreciendo, la perjudicial acu
mulación  de arertas. Los partes. germanos  afirman que la en
trada.  del canal quedó  completamente libre.

Alas  dos y media  de la madrugada  se dió desde  el War

•         wick, por mediode  ohetes,  la ordnde  retirada.Según  las referencias británicas se  perdió  una  embarca

ción  automóvil solamente, teniendo  las dotaciones  inglesas:
dos  oficiales y seis marineros,  muertos; cinco oficiales y  24

•   marineros,  heridos,  y. dos oficiales y ocho marineros desapa
re cidos.

2.—El  jefé de Estado  Mayor de  la Marina  italiana  co
muiiic  qe  una  escuadrilla de hidraviones y de  aeroplanos
militares  bobardeó  la  estación  naval  de  submarinos  de
Cattaro.  .  .  .

Del  Cuartel general británico en  Francia  participan  que
las  flotillas aéreas aliadas atacaron repetidamente los muelles
de  BrOjas.           •     •        :      • -

3.—Notician  oficiajmente de  Roma. que  los  torpederos
jtal  janos atacaron un  convoy enemigo escoltado  que se din
gía  a Durazzo,  afirmal3do regresaron  indemnes después  de
hundir  un  transporte  y de averiar unade  las unidadesde  es
cofta.  •  •
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14.—Telegrafían  de Lima que el Gobierno  peruano pro
hibió  a los  buques  mercantes  de  esta nacionalidad pavegar
fuera  de las aguas  americanas sin una autorización  especial.

Comunican  oficialmente  de  Viena  que  un  submarino
austro-húngaro  torpedeó  y hundió, frente a  Valona, un des
Éroyer inglés.

En  igual  fecha  comunica  el  Almirantazgo británico  el
hundimiento  de  un cazatorpedero,  Sin  precisar  el lugar  de
la  destruçción, y resultando  dos tripulantes  muertos  por  la
explosión.  Es  de suponer  se  trate del destroyeranterior.

a



•  NOTAS PROFESIONALES

ALEMANIA

Nuevas construcciones.—según el Fiçjhting  Ships,  1917, pu
blicado  a  fines  de  dicho  año  y recibido  en  España  en  mayo
1918,  los  alemanes  han  construídó,  durante  la  guerra,  los
siguientes  barcos:

Acorazados:  Baden,  Bayern  y  Saehsen,  botados  al  agua
én  19f5,  Kaiser  Friedrich  111,  botado  al  agua  en  1917 o l8y

•     se cree  que, tienen  otros  dos  o tres  enconstrucción  del  mis-
•   mo  tipo.

•        Sus dimensiónes  en  metros  son:  eslora,  191  manga,  30;
•      calado, 8,6; desplazamiento  28.000 toneladas,  y 20,5 millas  de

veh3cidad.  Ariliamento:  VIII  de  38 centímetros,  XVI  de  15,
XII  de  8,8,  varios  antiaéreos.  y Y  tubos  lanzatorpedos  de  53
centímetros.

Cruceros  de  combate: llindenburj,  botado  al agua  en  1915,

Bis  viiarck (1916), Mackensen  (1917), Graf  von Spee, 1917 y pro
bablemente  Scharnhorst,.  Gneisnau  y  Blucher  en  construe
clon.  .  ‘

Sus  características  son:esiora,  213 metros;  manga,29;  cala
do,  8,2; desplazamiento,según  los  primitivos  planos,  28.000
toneladas;’  velocidad,  .30 milis  s.

Armamento  primitivo:  VIII  de  30,5;  XII  de 15  centirne
tos,  XII  de  8,8, varios  antiadreos  y IV o V tubos  lanzatorpe
dos  de ‘53 centímetros.

Sgún  el  Fihting  seguramente  las  dimensiones  de  los
posteriores  al Mac’hensen habrán  sido aumentados,  alcanzan
do  mayor  velocidad  y  probablemente  la artillería  de  gruesa

•     calibre.  será  38 centímetros  en  todos  los  cruceros  de  com
bate  de  este  tipo.:’
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Otro  crucero  de  combate  cuyo  paradero  se  desconoce  ns
el  griego  ÁS’ala.n’is, posteriormente  Vasilefs  G-iorgios, que  e
encontraba  en  grada  en  Alemania  al  declararse  la  guerra;  la
artillería  estaba  contratada  en  los  Estados  Unidos  y  es  la
que  llevan  los  cuatro  monitores  ingleses  del  tipo.  Ran.qlan.

Se  cree  que  este  crucero  ha  sido  terminado  e  incorpora
do  a  la  flota  alemana.

Sus  características  son: eslora,  177 metros;  manga,25  me
tros;  calado,  7,7  metros;  desplazamiento;  19.500  toneladas.
Armamento:  VIII  óañones  de  34  centímetros  (?); XII  de  15
centímetros;  XII  de  S,Sy  V tubos  lanzatorpedos.

Cruceros  exploradores:  Regensburg  y  Gr  uden,  botados

al  agua  en  1914 y  terminados  durante  la  guerra;  fueron  pre
parados  lo mismo  que  todos  los  ue  se.construyeron.después
.para  el  transporte  y  fondeo  de  minas.

Sus.  caracteristicas.son:  eslora,  139;. manga,.13,7; calado, 4,9;
desplazamiento,  4.900 toneladas,  .y 27,25 millas  de velocidad.

Armamento:  II  cañones  de  15  centímetros;  VIII.  de  10
centímetros;  1 de  6,5 antiaéreo;  II  tubos  lanzatorpedosy  120
minas.

Pillau  (ex  Muraviev  Amurski)  y  Elbi.ng  (ex  Neveisko)
estos  cruceros  construidos  para  Rusia  y  botados  al  agua  en
1914,  fueron  embargados  por. Alemania  y termidados  duran
te  la  guefra.  El  Elbing  se  fué  a  pique  en  el  combate  . de
Jutlandia.  •.

-        Sus características  son:  eslora,  123  metros;  manga,  14;.
calado,  4,9;  desplazamiento,  4.350 toneladas,  y  27,5 mIllas  de
velocidad  .

Armamento:  X,de  10 centímetros  u VIII  de  .15 centírne-.
•      tros; IV de  .,5 antiaéreos;  II  tubos  lanzatorpedos  y 200 minas

Emden,  Karisruhe,  Knigsberçj.  Nirnber,  Frctnkfurt,
Wie,baden  y probablemente  Mainz,  Kéin  y. otros,  todos. cons
truídos  durante  la  guerra,  en  reemplazo  la  mayoría  de  los
del  mismo  nombre  perdidos.

El  W’iesbaden se  fué  a  pique  en  el  combate  de  Jutlandia,
desplazaba  5.400 toneladas  y  era  ae  28 milJas,  con  armamen
to  de  X cañones  de  15  centímetros:.IV  antiaéreos;  II  .t.uho&
lanzatorpedos  de  50 o 53  centímetros  y  120 minas.

Gruceros  rápidos:  Bremse,  Bru.mmer,  Hum.mel,  Wespe  •y
otros.  Sus  cracteristicas  son:  eslora,  128 metros,  y 4.0001o-.
neladas  de  desplazamiento,  con  una  velocidad  de  35  illa.s.
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•         Ariñamento: IV  cañones  de  15  centímetros,  VIII  de  10
centímetros,  vérios  antiaéreos  y preparados  para  llevar  480
minas.

Contratorpederos:  Durante  la  guerra  han  entrado  en  ser
vicio  los siguientes  destroyers:  0  37-42,  V 43-48, total  12 uni
dadés  de  850  a  900 toneladés  y  34  millas,  armados  cón  II
cañones  de  10 centímetros;  1 de  8,8;  II  ametralladoras  y  VI
tubos  lanzatorpedos  de  50  centímetros.

S  49-66,  V 67-84, 0  85-96, total  48 unidades  de 950 a  1.000
toneladas  de  desplazamiento  y  34 millas  de  velocidad,  arma-
dos  con  III  cañones  de  10 centímetros;  II  ametralladoras  y
ITT tubos  lanzatorpedos  de  50 o 53  centímetros.

B  97-98,  V 99-100,  B  109-112,  en total  8 unidades  y,  pro
hablemente,  un  gran  número  de  este  tipo  en  construcción  o
armamento.  Sonde  1.300 toneladas  y  34 millas,armadós.con
IV  cañones  de  10 centímetros,  dos  améti-alladoras  y  VI  tu
bós  lanzatorpedos  del  mayorcalibre.

•         Además, Alemania  se  incautó  de  los  cuatro  clestroyers ar
gentinos,  que  se  construían  en  los  talleres  de  Krupp-Germa
•nha,  tomando  los  números  0  101-104;  son  de’ 1.250 tonela

•     das  y  32 millas  de  velocidad,  armados  con III  cañonés  de  10
centímetros,  II  ametralladoras  y  VI tubos  de  53  cm.

•        También se  incautó  de  otros  cuatro  destroyers  holande
ses,  construidos  en  los  astil1eios  Vulkan  y  que  tenían  los
números  Y 105-108.  Son  de  320 toneladas  y 27  millas,  arma-

•  ‘dos con  cañones  de  8,8 y IV  tubos  lanzatorpedos.     -

Como  e  sabido,  laletra  delante  dél  número  indica  el
•      astillero  donde  ha  sido  construido:  B,  Blohm  & Voss  de

Hamburgo;  G,  Germnia-Krupp  de  Kiel;  S,  Schichau  de
Stettin;  y Y, Vulcan  de  Stettin.
•   De  estos  destroyers  nuevos  se  han  perdido,  oficialmente,
los  siguientes:  0-42,  V-48,  0-85,  0-88  y’ otros  cuyos  núme

‘ros  no  han  sido  identificados.
Torpederos.—Alemania  durante,  la  guerrá  ha  construído

•      un gran  número  de  torpederos  de  unas  100 toneladas  de  des
plazamiento  y  unas  25 millas  de  velocidad,  que  están  ope
rando  constantemente  en  el  Mar  del  Norte  y  paso  de  Calais,
parece  que  llevan  dos  tubos  lanzátorpedos  y  uno  o  dos  pe

•      queños  cañones,  estando  también  preparados  para  el  ras-

•     treo  y  levado  de  minas.  Están  numerados  A1,  A-2...
Submar’inos.—E’i  número  de  submarinos  que  ha  cons

TOMO LXXXII  ,                                   8
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truído  A1mania,  no  se  puede  precisar,  e  Eightingships  no
trae  más  datos  de  los  ya  publicados  en  esta  REVISTA en  el
cuaderno  de  junio  de  1917,  pág.  822»

Buques  rastreadores. de mina.—M-1,  M-60. No hay  deta
lles  de  sus  características.

Nuevos  astilleros.—.Acaba  de  cénstituirse  en  Hamburgo,
bajo  el,nornbre  de  «Hamburg-Elbe  Yai’d,  una  casa  cons
tructora  de  buques  con  un  capital  de  4.500.000  marcos.  La
nueva  Compañía  emprenderá,  en  primer  tórmino,  la  cons
trucción  de  buques  de  5.000 toneladas  del  mismo  tipo  y  se
encargará  de  los  trabajos  de  maquinaria  y  cascos  de  bu
ques  que  teníá  .pendientes  la  «F. H.  Schmidt  de  Welhelms
burg»  cerca  dé Hamburgo,  la  cual  estaba  reduéida  ala  cons
trucción  de  buques  peqúeños.

Ya  han  empezadd  las  obras  necesarias  para  transformar
estos  talleres  en  un  gran  astillbro  de  moderna  construcción.
Una  importante  casa  de  banca  de  Dusseldorf  se ha  interesa
do  en  este  nuévo  negocio.

En  Lübeck  se  ha  constituido  otra  nueva.  Compañía  con,
1.000.000  de  marcos  de  capital,  que  con  el  nombre  de  «Tri
ton  Yard»  se  dedicará  a la  bonstrucción  de  buques.

Ha  adquirido  esta  entidad,  cierta  extensión  de  terrenos
a  lo largo  del  «lipper  Trave»,  parte  de  los  que  están  desti
nados  a  construir  en  ellos  las  viviendas  para  el  personal.
Existe  el  pensamieito  e  instalar  cinco  gradas  para  cons
truir  en  ellas  series  de  buques  de  10.000 a  15.000 toneladas.

El  «Reiherstieg  shipyard»  de  Hamburgo,  ha  recibido,  el
pedido  de  10 vapores  para  una  casa  hamburguesa  y  este  pe
dido  acaba  de  doblarse  últimamente.  Para  economizar  tiem-
po  y coste  se  construirán  los 20 buques  exactamente  iguales.

Submarinos como corsarios.—En la presente  guerra,  el  pa
pel  principal  de  los  subiñarinos  ha  sido  el  de  corsarios.
Como  tales  han  demostrado  su  superioridad  sobre  los  bu
ques  de  guerra  de  superficie.  Según  el  capitán  Persius,  au

toridad  alemana  bien  conocida  en  asuntos  navales,  el cruce
ro  Karlsruhe,  durante  su  corta  campafla,  hizo  ms  daño  a
la  navegación  de  la  Entente  que  ningún  otro  corsario  ale
mán.  Esta  unidad  de  la  Marina  alemana  destruyó  17 buques,
represeiltando  en  total  76.609 toneladas.  Después  sigue  el.
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•    Emden,  que  en  su  crucero  hundió  17  barcos,  con  un  tonela
•  je  total  de  73.895 toneladas.  El  Moewe,  en  su  primera  expe
•  dición,  apresó  15.barcos  conun  tonelaje  tótal  de  57.746.

Estos  resúltados  de  los  cruceros  alemanes  son  insignifican
te  en  comparación  con  los  obtenidos  por  los submarinos

•  ,  El  primero  en  lista,  es  uno  mandado  por  el  Lieut.»  co-
•     mandante  Valentiner,  el  cual,  según  los  partes  alemanes,  ha

destruido  128 barcos  con  un  tonelaje  total  de  285.000  tone
ladas.  El  valor  de  estos  y  sus  cargamentos  puede  estimarse
en  unos  350.000.000 de  pesetas.  Le  sigue  el  capitán  Arnauld
de  la Pire  que  con  su  buque  destruyó  126  barcos,  con  un
total  de  270.000 toneladas.  Si  continúa  la  guerra  submarina
sin  cuartel  con  el  mismo  vigor  que  hasta  aquí,  no  será  raro
que  las  cifras  anteriors  sean  sobrepujadas.

Nueva factoría de armas.—La casa  Krupp  ha  fundado  una
factoría  en  Lucerna  con  uñ  capital  de  unos  40.000.000 de

•  francos.  Entre  los directores  figuran  Arthur  Krupp  y el  con
sejero  Ernesto  Haner,  director  de  la  factoría  principal  de
Krupp  en  Essen.  Las  leyes  suizas  exigen  la  declaración  del
objeto  de  las  empresas  que  se  establecen,  y  en  cumplimien
to  de  tales  prescripciones  han  declarado  su  propósito  de
construir  armas,  cañones  y  municiones  de  guerra;  de  ad
quisición  y  venta  de  factorias,  minas  y  metales.  Es evidente,
que  Alemania  comprende  que  la  concentración  de  las  in
dustrias  de  guerra  en  el  distritó  de  Essen  que  sólo  dista  80
o  90 kilómetros  de  la  frontera  es  un  riesgo  constante,  y  du

•    rante  la  guerra,  particularmente  en  las  últimas  fases,  ha
desarrollado  grandes  factorías  de  municiones  en  puntos  en

•  que  el  peligro  es  má  remoto:

AUSTRIA-HUNGRÍA

Nuevas construociones.—Segn el Fightinq  .hips,  Austria
ha  construido  durante  la  guerra  los  siguientes  buques:

•    Acorazaclos.—Terrnin  la  construcción  del  Szent  Jstvan,
lanzado  en  1914, del  tipo  TTiribus  Unitis  y  puso  la  quilla  de
los  nuevos  acorazados  V1T1  1X  X  y  Xl  del  tipo  anterior
perfeccionado  y  cuyas  características  son:  eslora,  175  me
tros,  manga,  29 m., calado  8,0, desplazamiento,  24.500  tone
ladas  y  velocidad  21. millas.
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Armamento,  X cañones  de  35 centímetros,  XII  de  15 can.
tímetros,  XVIII  de  7,5 y.IV  tubos  lanzatorpedos.

Cruceros  xp1orcdores.—K,  L,  M,  de 4.800 toneladas  y  30
millas,  armados  con  dos  cañones  de  15  centímetros  y  VIII
de  10 centímetros.  ‘

ESTADOS  UNIDOS

Extracto  de la Memoria del Ministro de Marina, del año último.
El  Ministro  de  Marina,  en  su  Memoria  anual,  encomia  el
buen  espíritu  de  la  Marina  y  dice  que  ha  llegado  la  hora  de
utilizar  la  preparación  efectuada  durante  fa  paz.  Que  no  *

puede  apreciarse  el  rudo  trabajo  de  la  Marina  por  ser  la  ac
tividad,  principalmente,  contra  los  sübmarinos.

Se  han  enviado  a  Europa  varias  expediciones  de  contra-
torpederos  y  otros  buques  que  prestan  constahtes  y  útiles
servicios.

Personal.—La  mayor  dificultad  ha sido  el aumento  nece
•      ‘sano de  la  Marina,  que  de  4.500 oflóiales  y  6.800 hombres

alistados  en  enerO  de  1917  pasó.a  15.000  oficiales  y  254.000
•      hombres,  incluyendo  las  reservas  y  voluntarios  navales  y

•      nacionales.: Aún  serán  necesarios  mayores  aumentos.
•   . Eii  los  astilleros  regulares  de  la  Marina,  ha aumentado  el
•  número  :deempleados  de  35.000 a  60.000. En  total  en  los  es

tb1ecimientos  navales,  en  tierra  y a  flote  hay más  de 300.000
hombres.

G-astos.—Al  prhicipio  del  año  económico  de  1917 lOS gas-
tos  mensuales  de  la  Marina  en  todas  sus  atenciones  eran

•       u.nosocho  millones  de  dólares  que  han  subido  a  60.
•    Buues.—El  número  de  barcos  armados  de  todas  clases

en  1.0 de  enero  era  de  300 que  han  aumentado  a  1.000.. Para  -

armar  los  buques  mercantes,  se  han  utilizado  los  parques
•      de artillería  naval  preparados  para  ‘los  buqües  auxiliares,

empezand6  por  los  más  importantes  y  dotándolos  de  artille

ros.  Se ha  concedido  la  mayor  importancia  al  aumento  del
número  de  destroyers  por  ser, el  mejor  tipo  contra,  Tos sub
marinos.  .       .  .  .

Organ-iación.—4-a  capacidad  de  la  Marina  para  utilizar
rápidamente  su  fuerza  “sin rozamientos  ni  atropellos  y.tri
plicar  su  fuerza  en  corto  tiempo,  se  debe  a  haber  organiza
do  el  sistema  en  tiempo  de  paz mirando  siempre  al  desarro
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lb  en  tiempo  de  guerra.  Los  años  de  prácticas  y  ejercicios,
de  íntima  cooperación  entre  los  que  planean  y  los  que  eje
cutan,  se han  evidenciado  en  la  rapidez  de  movimientos  y  en
el  espíritu  del  personal  cuando  se  ha  ordenado  la  moviliza—
ción,  que  no  se  hizo  esperar  nada.

Esta  guerra,  más  que  ninguna  otra,  es un  asunto  de  ne
godo  tánto  cómo  de  lucha.  Los  aprovisionamient.ós,  arma
mentos,  pertrechosy  tranportes  exigen  el.rnayor  grado  de
actividad  e  inteligencia..  La  Marina  ha  mejorado  afortunada
mente  en  los  últimós  años  sus  métodos  comerciales  y  sus
sistemas  de  compras,  de  modo  que  ha  sido  posible  satisfa
cer  la  grande  y  repentina  demanda,  sin  necesidad  de  modi
ficar  su  organización,  solamente  aumentando  el  personal  su
ficientemente  para  abarcar  el  gran  volumen  que  constituye
el  trabajo  actual.

La  Marina  se  ha  aprovechado  de  todas  las  organizacio
nes  del  país,  así  como  también  francamente  ha  utilizado  los
servicios  de  hombres  de  ciencia  civiles  para  ayudar  a  sus
oficiales  en  el  desarrollo  de  varias  medidas  para  conteñder
más  eficazmente  contra  los  submarinos.

Inventos.—Las  innumerables  ideas  e  inventos  sometidos
aL Ministerio  para  ayudar  a  la  solución  de  los problemas  mi
litares,  ha  pasado  a  la oficina  de’Consulta  Naval  y  aunque  Ja
ihayoría  no  son  devalor  práctico,  han  sido  sometidos  con
patrióticas  miras,  y. todos  se  han  estudiado.

Infornzacioñes.—Ha  habido  un  intercambio  franco  y  li
bre  de  informaciones  técnicos  navales  entre  los  países  alia
dos  que  hansido.  de  gran  valor  por  la  experiencia  adquiri
da.  Se  han  armonizado  los  planes,  los  detalles  de  construc
ción  y  la  táctica,  poniendo  todo  en  íntima  relación.  La
‘<Asociación de  Naciones  Democráticas»,  que  asegurará  una,
paz  duradera,  ha  probado  su  eficacia  en  la  conducción  de  la
guerra  naval.

Provisión  generosa  del  Congreso.—E1 Congreso  se ha  de
dicado  de.  lleno.al  estudio  de  los  problemas  navales  y  al
sentir  las  necesidades  de  la  Armada  las  ha  traducido  en  le

-    .yes votando  liberal  y  ampliamente  los créditos  para  su  eje
cución.  .  .

Operaciónes  del  año. —1.  Preparación,  ante  la  inminen

cia  de  la  guerra  actual,  que  exigía  elmayor  programa  de
construcción,,  de  los  mejores  planes  para  movilizar  grandes
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flotas,  y  el  estudio  de  las  nuevas  operaciones  que  debían
emplearse  en  una  guerra  sin  precedente.

2.  Coordinación  de  nuestros  esfuerzos  con  los  de  .nue
tros  aliados.

3.  La  ejecución  de  las  operaciones  ofensivas  contra  la
fuerza  nvaI  de  nuestros  contricantes.

4.  Medidas  de  seguridad  para  la  travesía  delOcéano  de
los  buques  que  transportan  un  gran  ejército  que  ha  de  ope
rar  a  3.000 millas  de  distancia.

•  5.  Sostenimiento  de  fuerzas  navales  convenientes  en es
tado  de  combatir.

6.  Proveer  unidades  adicionales  necesarias  para  llevar
la  guerra  a  feliz  término.

7..  Instruir  el  personal  para  dotar  las  xuevas  unidades
de  la  armada  y  ayudar  a la  Marina  mercante.

La  escuadra  del Atlántico  se  ha  reorganizado  para  hacer
frente  a las  necesidedes  de  la  guerra,  de  modo  que  pronta
mente  e  haasimilado  un  gran  número  de  unidades  nuevas.

Se  han  organizado  grupos  experimentales  tácticos  para  es
tar  al  tanto  con  el desarrollo  del  material  en  la  guerra  anti
submarina.

Ejercicios  de  cañón y de tiro  al blanco.—Se  han  intensifi
cado.para  adiestrar  el  nuevo  personal  y  las  guarniciolles  de
losbuques  mercantes  aprovechando  la  experiencia  propia  y
de  los  aliados.  No  se  cree  conveniente  dar  datos  actual
mente.

Patrullas  de  costa.—Entre  las  nuirierosas  fases  de  expah
sión  de  sevicios  de  la  armada  desde  el  principio  del  afió,

ninguna  es  tan  notable  como  ésta,  y  el  servicio  de  los  dis
tritos  navales.

Partiendó  de  una  organización  en  cuadro  se  ha  llegado  a
tener  numerosos  barcos  a  lo largo  de  la costa,  portadores  de
redes  contra  submarinos,  dragadores  de  minas  en  las proxi
midades  de  las  bocas  de  nuestros  puertos  y  buques  de  vi
gilancia  para  ejercer  el  derecho  de  visita  en  los  barcos  que
se  aproximan  a  las  costas  de  los  Estados  Unidos.  Aunque
son,  generalmente,  bu4ues  pequeños  y  de  poco poder,  estan
constantemente  en  su servicio  para  dar  noticias  de  la aproxi
mación  de  los  buques  enemigos.  .Los  buques  guárdacostas,
los  del  servicio  geodésico  e hidrográfico,  lós del  servicio  de
faros  y  los  de  comisiones  de  pesca  hancooperado  a este  ser-



NOTAS  PROFESIONALNS           675

vicio  y  además  de  los barcos  comprados  y  mandados  cons
truir,  se  han  alquilado  para  ser  empleados.  por  la  marina
duiante  la  guerra,  cierto  número  de  ellos.

Distritos  nc4vales utilizados  cono  bases.—Para  las  opera
ciones  y  dirección  de  los  movimientos  de  los barcos  en  este
sérvicio,  la  costa  está  dividida  en  cierto  número.de  distritos
navales,  cada  uno  mandado  por  un  Jefe;  los  distritos  subdi
vididos  en  secciones,  que  sirven  como  baes  para  los  barcos
patrullas-  asignados  a  ellas.  El  servicio  prestado  por  estos  y
su  personal  es  muy  penoso.  En  muchas  ocasiones  estan  en
la  mar  muchos  días  seguidos,  barcos  pequeños  que  en  su
con  struccióñ  se  destinaban  a  pequeñas  excursione  en  buen
tiempo.  Ha  sido  una  escuela  excelente  para  entrenar  gran
caitidad  de  hombres  de los  que  la  Marina  podrá  echar  mano

•      para  aumentar  sus  efectivos,  cuya  demanda  es  siempre
creciente.

Guarniciones  suministradag.—Se  armaron  varios  cientos
de  buques  mercantes  dotándolos  de guarniciones  y también

-      se les  proporcionó  a  los  transportes  fletados  por  el  ejército.
Trabajos  del  General Boar’..—La  extensión  de  los asun

tos  estudiados  por  el  General  Board se indica  a  continuación.
a)  La  política  naval  de  los  Estados  Unidos.
b)  Planes  estratégicos,  logísticos  y tácticos  de  la  guerra.
e)  Planes  para  bases  lejanas  para  la  flota;  valor  estraté

gico  y  protección  de  las  colonias;  compra  de  bases  navales
situadas  en  el  extranjero.

d)  Planes  de  movilización  de  la  flota  en  la  guerra;  coo
peración  con  el ejército;  reglamentación  de  la MiliciaNacio
nal  y  de  la  reserva  naval;  definición  de  las  extensiones  de
mar  defensivas.  .

e)  Situación  de factoría  de  blindajes;  situación  y compra
de  las  estaciones  de  instrucción  y  terrenos  para  bases  de
operaciones  de  la  flota.

f)  Situación,  caráctei  y  defensa  de  las  estaciones  nava-
•      les; diqus  secos  delgobierno  y  de  particulares;  esmeiones

de  aeronáutica,  submarinos  y  combustible  líquido.
g)  Proyectos  de  estaciones  de  combustible  líquido;  mé

•     todos  de  descubrir  los, submarinos;  tipos  de  aeroplanos  que
deben  emplearse.

h)  Transporte  y  suministro  de  combustible  y  municio
nes  do  guerra  a  la  flota.  •
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•           -i) ‘Armament  neoesrio  del  personal  de  la  armada  y
su  distribución.

•          j) Compra  y ‘fiétamento  de  barcos  mercantes  para  sr
vicios  de guerra.

•            k)” Mejoras  en  los  ríos,  puertos  y  canales  interiores  d.c
navegación.

1)  Todos  los  pertrechos,  instalaciones  y  arrnmento  de
•        los barcos.

Personal,  armamento  ‘y necesidades.’ —La Armada  y  la In
fanteria  de  Marina  que  hace  un  aho  tenían  un  contingente

•         de 67.000 hombres,  tiene  ahora  más  de  250.900.  El  acuerdo
del  Congreso  del  29 de  agosto  de  1916, autorizó  un  aumento.
de.  la  armada  regular  hasta  68.700 e igualmente  autorizÓ  al
Presidente  para  aumentar  hasta  87.000  hombres  cuando
fuera  necesario,  habiendo  hecho  uso  de  esta  autorización  el
24  de  marzo.  Con  aprendices  y  otras  clases  el  número  total
se  eleva  a  100.000 próximamente.

•    .       Campaña intensa  de reclutamiento.—Se  emprendió  desde
•         luego ina  campaña  intensiva.  Las  inscripciones  que  en

marzo  alcanzaron  el  nuevo  record  de 4.474 llegaron  rápida
ménte  a  más  de  1.000 diarias.  Los  reclutas  acudían  tan  en
masa  a  las  estacions  de  instrucción,  que  hubó  ‘necesidad  de.
acuartelar  en  tiendas  miles  de  ellos.  ‘A mediados  de  abril
llegaba  la  recluta  a  100.000. El  22 de  mayo  autorizó  el  Con-

-     greso un. aumento  en  la  Armada  hasta  150.000, y  del  cuerpo
de  Infantería  de  Marina  hasta  30.000.  Actualmente  en  la

•       marina, regular  hay  más  de  150.000. Hemos  autorizado  la
inscripción  de  10.000 aprendices  marineros  y  otros  adiciona
les  que  harán  subir  el’ número  a  165.000.

Necesidad  de  mayores  aumentos  aun.—E1  Bureaa  de  Na
vegación,  aconseja  después  de  detenido  estudio  que  la fuerza
permanente,  de  la  marina  debe  aumentarse  hasta  119.000

•  .   hombres,  más  10.000 aprendices  marineros,  7.000 en  instruc
ción  en  escuelas  de  oficio  y  4.000 para  aviación;  que  durante
el  período  de  la  guerra  la  inscripción  autorizada  debe  ser
de  180.000 hombres,  24.000 aprendices  marineros,  14.000,en
instrucóión  en.  escuelas  de  oficio  y  10.000. hombres  para
aviación.  •

•    Número de las reservas,  49.000.—La  fuerza  de  la  Reserva
•  ‘  Naval,  que  se  creó  por  el acta  de  29  d  .agosto  de  1916  ha

pasado  algunos  centenares  de  49.000, casi  tanto  como,  era’ la
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Armada  regular  hacediezy  ocho  meses,  muchos  de  ellos
están  en  servicio  regular.  El  cuerpo  de  Hospital,:  ha  aumen
tado  de  1.600 a 7.000. Hay  16.000 voluntarios  navales  naciona
les  y  milicia  naval  y  casi  5.000  hombres  en  guardacostas,
que  han  sido  puestos  bajo  las  órdenes  del  Departamento  de
Marina,  durante  la  guerra.

Instrucción  de reclutas.—La  mejor  instrucción,  cuando  es
posible,  se  da  a  los  reclutas  en  campos  o  estaciones  de  ins
trucción,  en  tierra,  durante  cinco  meses,  donde  se  les  ene
ña  a  nadar,  manejar  botes,  maniobras  militares  y principios
técnicos  elementales.  Oornpren4en  éstos:  aritmética,  geo
grafía,  historia,  stenografía,  escritura  a  máquina,  y  otras
materias  de  enseñanza  superior,  cuando  es  posible,  además
de  las  materias  puramente  navales  que  siempre  son  lo  más
importante.  En  los  primeros  días  de  la  guerra  la  necesidad
imperiosa  de  dotar  los primeros  buques  no  permitió  los ciii-
co  meses  de  instrucción  en  tierra  y  se  intensificó  la  ense
ñanza  en  lós  buques.  Cuando  se  terminen  las  estaciones  de
instrucción  autorizadas,  se  espera  sea  posible  que  todos  los
reclutas  reciban  los  cinco  meses  de  instrucción,  aunque
todo  se  subordinará,  sin  ‘embargo,  a  las  necesidades  .de la
flota.—(Çontinuará.)

ActWjdad en las construceiones.—--Se ha realizado un  acuer
do  con  la  Cámara  de  Navegación  para  la  prioridad  en  la
construccióií  de  los  destroyers  y  en  compensación,  el  1Iinis-
teno  de  Marina,  ha  dado  prioridad  a  lá  construcción  de  los
grandes  buques  mercantes  sobre  los  de  guerra  autorizados
por  el Congreso,  yha  facilitado  gradas  y  medios  para  ello.

Se  han  cónstruído  en  diversos  talleres  de  todas  partes  en
el  país,  piezas. de  los  destroyers  que  se  hañ  enviado  a  otras
donde  se  han  armado  y  terminado,  consiguiendo  así  una
cónstrucción  iiiás  rápida.  La  Marina  no  ha. sentido  el  efecto
de  la  crisis  del  trabajo  que  ha  sido  desastrosa  en  algunas
industrias.  Se  dice  que  en  sus  astilleros  hy  empleados.do
ble  número  de  obreros  que  hace  unaño,  y  que  en  los  últi
mos  seis  meses  han  convertido  en  herreros  de  ribera,  me
cánicos  que  antes  no  habían  sido  empleados  en  la construc
ción  de  buques.  Se  han  instalado  en  varios  sitios  talleres
parala  construcción  de  destroycra,  y  principalmente  se  han
hecho  ampliaciones  a  las  instalaciones  existentes.
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Construcciones mercantes.—E1 24 de  noviembre  se  bot& al
agua  en  Seáttle  el buque  número  83 de los  contratados  por  la
Cámara  de  Navegación,  que  recibió  el  nombre  de  la  ciudad
donde  se  ha  construído;Es  un  barco  del tipo  normal  de 8.800
toneladas  de  carga  que  ha  sido  construíd  y  entregado  listo
en  setenta  y siete  dias  laborables deéde  que  se  puso  la  quilla.

Otro  buque  seméjante  fué  botado  al  agua  en  los  Angeles
en  un  astillero  que  no  existía  siete  meses  antes  del  lanza
miento.

Cazazubmarinos.—E1 progarna de cazasubmarinos ha su-
•  frido  un  pequeño  retraso  por  falta  de  entrega  de  los  moto

res,  y  habrá  sido  realizado  hacia  el  1.0  de  marzo  en  vez  del
1.0  de  enero  como  se  esperaba.

Aunque  no  se  ha  hecho  públicp  el  número  de  embarea
ciones  que  comprende,  se  sabe  que  algunas  de  las  niu chas
que  ya  están  en  servicio  han  sido  enviadas  a  Francia  y  que
del  resto  hay  listas  más  del  85  por  100.  No  se  éonstruirán
más  hasta  conocer  sus  resultados.

Esquistos  betuminosos reservados para  a  Marina.—En la  me-
•       mona anual  del  director  de  Investigaciones  Geológicas,  que

acaba  de  pu.hlicarse,  se  llama  la  atencióh  de  la  Superioridad
acerca  de  la  creación,  en  Colorado  y  Utad,  de  dos  reservas
de  aceite  mineral  para  la  Marina.  Se  han  reconocido  y  estu

diado  todos  los  esquistos  betuminosos  de  los Estados  Unidos
que  prometían  el  mayor  rendimiento  comercial,  y  en  Colo
radó  y  FIad  se han  explorado  superficies  extensas  de  terre
no,  algunas  de  las  cuales  producen  de  135  a  225  litrbs  dé
aceité  por  tonelada..  Se alcula  que  la  produéción  se  elevará
a  algunos  miles  de  millones  de  barriles,  y  puede  extraerse
dicho  líquido  muy  económicamente  de  los  esquistos,  hasta
poder  competir  con  el  petróleo  en  su  précli.actual.  Debe
también  hacerse  presenté  que  dur.inte’elaño  anterior  se han
creado  otras  dos  reservas  de  aceite  mineral  pana  uso  de  la
Marina,  una  en  Colorado  de  18.300 hectáreas  y  otra  en  Utad
de  35.000.  

Estos  estudios  de  lo  esquistos  betuminoos  han  seguidodurante  todo  el año  sobre  zonas  muy  extensas,  y  del  examen

hecho  en  las  regiones  del  Oeste;  resulta  que  los  del  litad  y
Colorado  contienen  enormes  cantidades  de  petróleo  y  un
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tanto  por  ciento  muy  crecido  de  nitrógeno,  que  puede  ob
tenerse  al  refinar  los  esquistos  y  usarlo  luego  com.o  abono
o  para  la  fabricación  de  explosivos.

FRANCIA

Buques entrados en servicio durante la guerra (l).—Acora
zados: Los  tres  del  tipo  Breagne,  botados  al  agua  en  1913.
han  entrado  en  servicio  en  1915.  Son  Bretagne,  Provence  y
Lorraine,  sus  caractérísticas  son:  eslora,  165; manga,  27; ca
lado,  9; desplazamiento,  23.550, y  21 millas  de  velocidad;  su
armamento  consiste  en  X  cañones  de  34 centímetros  en  cin
co  torres  axiales,  XXII  de  14 centímetros  en  casamatas  blin
dadas,  IV  de  4,7 antiaéreos  y  VI  tubos  lanzatorpedos  de  45
centímetros.

Los  cinco  de  la  clase  Nornzandie.  lanzados  al  agua  los
cuatro  primeros  el l4y  15, se  encuentran  ya  en  servicio,  sus
nombres  son:  Normandie,  G-ascogne. Flandre  y  Languedoc:
el  último,  el  Bearn,  será  botado  al  agua  eñ  este  año.

Las  caraetérísticas  son:  eslora,  175,  manga,  27;  calado,
8,7;  desplazamiento,  25.200 toneladas,  y 21 milLas  de  veloci
dad.  Su  armamento  consiste  en  XII  cañones  de  34 centíme
tros  en  tres  torres  cuadruples  axiales,  XXIV  de  14  centíme
tros  en  casamatas  blindadas  y  IV de  4,7  antiaéreos  y  VI  tu
bos  lanzatorpedos  de  45 centímetros.

Cruceros  rápidos:  Lamotte  Picquet  y  dos  más  de  138 me
tros  de  ‘eslora,  13,8 de  manga,  cinco  de  calado,  4.500  tonela
das  de  desplazamiento  y  30  millas  de  velocidad,  armados
con  VIII  cañones  de  14  centímetros,  II  de  6,5 antiaéreos  y
cuatro  tubos  lanzatorpedos  de  45 centímetros.

Avisos:  Mame,  Le  Meuse,  iser,  Aldebaran,  Algol, Antar?s.y
Beilatrix,  de100  metros  de  eslóra,  1.700 toneladas  y  17  mi
llas  de  velocidad;  armados  con  II  de  14  centímetros,  VI  de
6,5  centímetros  y  cuatro  ametralladoras.

Üañoneros:  21 cañoneros  de  500 toneladas  con  II cañones
de  10 y  II de  6,5. Sus  nombres  son: Agile,  Alerte,  Beiliqueuse,
Bondeuse,  Bou fonne,  (Japric’ieuse,  Gircoñstance,  Courag.euse,
Ourieuse,  Declaigne.usé, Diligente,  Espigle,  Friponne,  Impa

(1)  Del Tasehenbuch der Kriegsfiot€en,  1918.
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tiente,  Malicieue,  Mo queuse,  Railleuse,  Sanssouci,  Survei
llante,  Tçpageuse.

Contratorpe&  ros: Enseigne—Roux, Mecanicien-Lestin,  En
seiqne-Gabolde  de  900  toneladas  y  30  millas  armados  con
II  cañones  ce  10  centímetros,  IV de  6,5 y II  tubos  de  45.
Annanvite,  Banbara,  Kabyle, .Sakalave,  Senegalais  y  Somali,
de  1.040 toneladas  y  32 millas,  armados  con  V  de  10,  y  III
tubos  lanzatorpedos.

•        Arabe, Hoya,  Marocain  y  onkinois,  de 1.200 toneJadas  y
•      33 millas,  armados  con  IV de  10 centímetros,  IV  de  6,5 y  II

tuboslanzatorpedos.
Subnzarinos.—Segúñ  el  laschenbuch  han  éntrado  en  ser

•     vicio durantc  la  guerra  25  submarinos  de  400  a  1.000  tone
ladas  de  desplazamiento.

Gazasubmdrinos.—Además  de  losavisos  y  cañoneros  in
dicados  antes  han  entrado  en  servicio  28  motolanchas;  de
nominadas  V-1 a  V-28  (Vedettes  a  mot&ur»),  de  dimensio
nes  anTbgas  ahis  inglesas  M. L.

Personal  radioteiegráco  (práetioas).—EI  Ministro  d.e Mari
na  ha  dispuesto  que  para  conservar  el  personal  afecto  al
servicio  radiotelegráfico  al  corriente  de  todos  los  adelantos
de  ese  niaterial,  hagan,  por  lo  menos,  una  vez  al  año  páeti
cas  en  los  centros  de  perfeccionarnieito  creados  al  efecto,
sirviéndoles  las  calificaciones  que  obtengan  para  la  clasifi
cación  en  las  listas  de  ascenso  por  elección.
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La  evokicÍón de la aviación alemana (1).—Los motores.—El
motor  es seguraienté  el  elemento  más  importante  del avión,
y  ha  restringido  su  evolución,  especialmente  en  los  prime
ros  años.

Ha  sido  un  problema  muy  delicado  y  muy  complejo
crear  un  motor  que  reuniese  las  cualidades  que  hace  algu
nos  años  parecían  incompatibles:  gran  potencia,  poco  peso,
alto  rendimiento  térmico,  equilibrio  casi  absoluto,  etc.;  to
das  estas  cualidades  debían  ser  llevadas  al  límite.

Et  alto  rendimiento  de ros  motores  actuales  ha  sido  obte
nido  por  una  serie  de  perfeccionamientos:  tales  como  la
adopción  de  gran  velocidad  de  rotación  (2.000 revoluciones
 por  minuto  los Hispano-Suiza),  disminuciói  o neutralización
de  la  mayor  parte  de  las  inercias  (émbolos  de  aluminio,
mando  directo  de  las  válvulas  por  el eje  de  camones),  entra
da  y  salida  de  los  gases  por  grandes  aberturas  (gran  diáme
tro  de  las  válvulas  y  tuberías  de  admisión;  cuatro  válvulas
por  cilindro),  sobrecompresión  de  los  gases  antes  dé  la  ex
plosión  (compresión  de  cinco),  perfeccionamiento  de  las
cámaras  de  explosión  (formas  semiesféricas),  etc.  (flg. l.).

La  robustez  se  obtuvo  por  la  simplificación  de  los  órga
nos,  por  el estudio  perfecto  de  todos  los  esfuerzos  ‘que sufren
las  piezas  por  una  construción  muy  cuidadosa  y,  por  últi
mo,  por  el empleo  de  metales  especiales.  La ligereza  de  estos
motores  necesita  para  su  buena  marcha  una  concepción  d
equilibrio  perfecto.

(1)  Véase  el cuaderno  del  mes  de marzo  de  1918, página  397
de  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA.
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Actñalmente  se  puede  decir  que  la  aviación  posee  moto
res  con  una  marcha  casi  tan  segura  y regular  cbmo  la de  los
motores  de  los  vehículos  automóviles.

Los  incidentes  que  ain  se.producen  con  freeuencia  en  la
marcha  de  los  motores,  són  debidos  alas  necesidades  de  la

Mejora  del  rendimiento  ea  los  motores  alemanes  191g-1915-1917.

guerra,  que  obligan  a exagerar  la  ligereza  de algunas  partes
de  los  motores  o  el  rendimiento,  con• objeto  de  procurarse
ventajas  tácticas,  aun  en  detrimento  de -las  cualidades  téc
nicas.
-   En  1914.diferentes  tipos  se  repartían  el  favor  de  los cons
tructores.  Las  dos  tendencias  principales  eran:  la  de  los mo-
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tores  rotativcs  y  la  de  los fijos;estos  últimos  se subdividían,
según  la  posición  relativa  de  sus  cilindrós  o  seg(in  el  modo
de  enfriamiento,  en  motores  do  estrella,  motores  en  Y  con
enfriamiento  de  aire  o  de  agua,  y motores  verticales  con
enfriamiento  de  agua  (fig.2.a).

El  primer  motor  empleado  en  buenas  condiciones  ha
sido  el  de  Wright.  Este  motor  se derivaba  diretamente  del
de  los automóviles:  cuatro  cilindros  verticales,  enfriamiento
por  agua  y  35 caballos  para  un  peso  de  80 kilogramos.

La  necesidad  de  tener  motores,  cada  vez  más  potentes  y
al  mismo  tiempo  más  ligeros,  hizo  adoptar  el  motor  en  es

2

3
FIGURA 2.”

lórmulos  de  los  sjwtores
de  aviación  con  indica!  Esqaenea de  las  d’ifereñtes
ciones  de  la  forisia  del  eje
de  cigiiedales.

1.  Motor  vertical,  seis  ci
lindros.

2.  Mercedes  260.

6      3. Seis  cigüeñales.4.  Motor  en  estrella  o  rota
tivo,  nueve  cilindros.

5.  Un  cigüeñal.
6.  MOtor en  y,  ocho  chin

7          dros.
7.  Cuatro  cigüeñales.

trella  (Anzani)  o en  abanico  (R.  E. P.);  después  el  rotativo
Gnóme,  que  ciertamente  fué  el  primer  motor  que  permitió
a  los  aeroplanos  abandonar  con  limpieza  los  aerodromos.
En  etos  tres  tipos  de  motores,  los pesos  muertos,  constitui
dos  por  el  cigüeñal  y  el  carter,  se  reducen  a  un  mínimum
(3gura  2.a).

4

/
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El  enorme  éxito  del  motor  rotitivo  Gném  ha  sid  debi
do  asu  gran  potencia  en  relación  a  su masa;  80 caballos  por
95  kilogramo,  o  sea  1,2 kilogramos  por  caballo.  Muy  senci
llo  en  su concepción  y construcción,  de  un  equilibrio  delica
do,  pero  relativamente  perfecto,  suprime  todas  las  inercias
alternativas,  y  ásí  permite  obtecer  un  alto  rendimiento  y
una  ligereza  extrema,  sin  que  la  seguridad  de  funcionamien
to  sufra  demasiado.  Un  consümo  excesivo  de. gasolina  y  de
aceite  (40  litros  de  esencia),  y  la  falta  de  flexibilidad  de  su
manejo  (válvula  de  admisión  automática),  lo hicieron  aban
donar  poco  a poco  en  favor  del  motor  rotativo  Rhóne—90
caballos—que  siendo  del  mismo  peso  consurníd  mucho  ne
ilos  (30 litros)  y  era  mucho  más  flexible  en  el  manejo  (todas
las  válvulas  con  mando  directo).

Un  grave  defecto  limitó  el  desarrollo  del  motor  rotativo,.
a  causa  de  la  imposibilidad  de  hacerle  desarróllai  la  poten
cia  necesaia  para  la  aviación  de  guerra  (200 caballos  por  lo
menos)  por  las  dificultades  para  el  enfriamiento  .de los cilin
dros  con  el  aire  solo.  Por  otra  parte,  el  diámetro  de  los  mo
tores  rotativos  de  120  caballos  era  ya  de  un  metro;  todo
aumento  de  potencia  neeesitab.a  un  aumento  de  diámetro,
que  era  muy  perjudicial  para  la  marcha  del  avión  por  la
gran  resistencia  que  presentába  (fig. 3.’).

Otro  inconveniente  de  los.  motores  rótativos  es su  poca
solidez,  lo  que  obligaba  a  reconocerlos  minuciosamente
cada  treinta  horas  de  marcha.

Por  todas  estas  razones  los  motores  rotativos  han  ido ca
yendo  en  desuso.

El  tipo  de  los  motores  fijos  antes  de  la  guerra  estaba  re
presentado  por  los  en  V  con  enfriamiento  por  aire.

El  motor  Renault,  d.e 80 caballos,  pesaba  200 kilogramos;
pasaba  en  seguida  a los  130 caballos  con  12 cilindros  y  300
kilogramos;  estos  motores  fuerón  abandonados  por  la  difi
cultad  de  aumentar  la  potencia,  a  causa  del’escaso  enfrÍa-
miento  que  proporcionaba.el  aire.

‘La  ventaja  de  los motores  en  V consiste  en  la posibilidad
de  doblar  el  número  de  cilindros  sin aumentar  el peso  muer
.to,  constituido  por  el  carter,  los  cigüeñales  y  los  órganos
comunes  (bombas  de  aceite,  bombas  de  agua,  magnetos,
etcéter,a).  .  .  .  .  .

El  fin  perseguido,  con  el  aumento  del  número,  de  cilio-



MISCELÁNEAS 685

uros,  aparte  de  la  potencia,  es obtener  la  más  perfecta  regu
¡andad  del  par  motor.

ActuaImnte  los  motores  en  V,  en  servicio,  son  todos.
con  enfriamiento  por  el  agua,  el  número  de  cilindros  es  de
8  a  12 y  la  potencia  de  200 a  350 caballos.

En  los  ejércitos  aliados  este  tipo  de  motor  está represen
tado  por  el 200 caballos  marca  Hispano-Suiza,  el 300 Rehault,
l  300 Rolls-Royce,  etc.

Un  motor  fijo,  el  Salmson,  también  en  servicio,  adopta
Potra disposición  para  los  cilindros;  lleva  nueve  en  estrella
eon  enfriamiento  por  el  agtia  (fig.  3C)

En  este  motor  se  reducen  aún  más  que  en  el  Y  el  peso
muerto  del  cigüeñal  y  del  carter.

Este  tipo  de  motor,  primeró  de  130  caballos  y  250  kilo
gramos,  después  de  160 caballos,  ha  podido  llegar,  por  últi

r  —“.  l•’

1      Ii
e-  -  1,2O -  ->  <.  -  1aO.  >

FIGURA  3.

I,iste,,cir4  o  fa  mc,rrJ,c.  de  los  diferentes  tjn,s
de  mot.ore  de  o”iucri6n.

Motor  fijo  en  es-  Motor  fijo  en  y.  Motorfijoverticsl
trella  o  rotativo.

Salrnsou           Hispano     Reur 530 caballos.
930 cabalIo.        520 caballos.

mo,  hasta  los 280 caballos  sin  que  su peso  aumente  senible
•  mente.

Lo5  motores  fijos  con cilindros  verticales,  son  poco  usa
dos  entre  ls  aliados,  (160  caballos  Reardmon,  300  caballos
Fiat,  etc.).

Los  primeros  motores  de  aviación,  de  proyecto  y  cons
trucción  realmónte  alemana  (1912), fueron  verdaderos  moto
res  de  automóvil  aligerados  (fig. 4.a).

La  fórmula  general  ha  permanecido  la  misma:  cuatro  ci-
TOMO LXXXII                                   9
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lindrosverticales,  en  línea  y  enfriamiento  por  agua.  Su  po—
tenida  era  de  70 a  100 caballos  con  peso  de  200 a  300 kilogra-’
mos;  lo  que  era  excesivo,  pués  resultabá  casi  doble  del  de
los  motores  rotativos  de  la misma  potencia.  Benz, Opel,. Mer
cedes,  Argus,  eran  los  princípales  fabricantes  de  estos  tipos..

Parece  que  desde  1913 la  dirección  militar  de  la aviación
alemana  comenzó  a  i•m3oner  a los  constructores  ciertas  e—

¡sic     

,Pi1I

$ll
70/R                  .R     2O/e     .26Oh

FIGURA 4.’

Esqu  ma  d  la  eolu&da.  de  la  marca  ‘lferc  d  s  de  1913 a. 1917.

racterísticas  generales,  corno  disposición  de  los,  cilindros
dimensiones  de  los  motores,  sistema  de  instalación  én  los
aviones,  potencia,  etc.,  etc.

Lo  cierto  es  que  a .partir  de  1914 la  evolución  de  los mO
tores  alemanes  se  ha  efectuado  siguiendo  ciertos  principios
generales  y  según  ciertas  fórmulastécnicas.

Salvo  algunas  excepciones  los  motores  rotativos  han  sido
eliminados  dejos  aviones  de  guerra  en  provecho  de  los mo
tores  fios,  de  cilindros  verticales  en  línea  y  con enfriamien
to  por  agua.

•  Dos  grandes  marcas  alemanas  se  han  repartido  hasta.
ahora  casi  la  totalidad  del  mercado  alemán:  ‘Benz y Merce
•desLas  marcas  Argus  y Opel  construyen  pocos  aviones  para
el  frente  de  combate,  y  se utilizan  principalmente  en  las  e
cuelas  y  en  la  aviaciónmaritirna.

Periodo  de  1914-1915.—La  marca  Benz  construyó  un  mo
tor  de’ cuatro  cilindros  de  120  caballos,  300 kilogramós  de’
peso  y  con  enfriamiento  pdr  el .agua.  ‘         .      -

La  marca  Mercedes  lanzó  un  motor  de  seis  cilindros  ver-
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ti.ea,  n  línea  y  por  pares,  con  120 caballos  y  250 kilogra
mos  de  peso.

Período,  de 1915-1916.—La marca.  Mercedes  llega  a  los
175  caballos  con  un  peso  de  300 kilogramos.  Este  tipo  acap’a
ró  el  mercado  alemán.

La  casa Benz  m.odifica.también  un  motor  de  1.914, elevan  -

do  a  seisel  número  de  cilindros,  alcanzando  también  la  po
tencia  de  175 caballos.

Período, de  1916-1917.—Ambas  casas  alcanzan  con  sus
notores  la potencia.  de  220-230 caballos..

La’casa  Mercedeseleva  el  núrnerode  cilindros  a  ocho,
verticales  y eñ.línea,lo.que  hace.difícil  la  fabrioación.del  eje.e  cigüeñales;  el’ motor  vibra,  mucho  y  es. relativamente

pesado.  .  . ‘.  .  .

Benz  sin  aumentar  el  número  de  cilindros  consigue  la

isn’aptencia,.  aumentando..  la  carrera  y  el.diámetro.  de  los
iil’iñdros.  Este  motorreemplaza  inmediatamente  al  Mercé

 Tde ocho  cilindros  y  aún  se  utiliza  en  algunos  tipos  de
.tviones  (D. F.  W.)  y  (F.  D. H.).

Período  de 1917-1918.—Mercedes,  para  resarcirse  de  su
fracaso  con  el  motor  deocho  cilindros,  crea  UR: nuevo  mo

tor  de  seis  cilindros  de.260  caballos.  Este  motor  es  actual
mente  utilizado  en  los  Gothas,  y progresivamente  se emplea
en  los  aviones  de  cuerpo  de  ejército  (Albatros  0.  12  Rum
pler,  etc.)  (fig.  5.a).

Hacia  fines  del  año  1917,  la  casa  Maybaeh,  que  hasta
entonces  se  había  especializado  en  los  motores  de  zepelines,
adapta  su  motor  de  250  caballos  a  los  aviones  militares.
Proyectado  según  Ja n’úsma fórmula,  que  los  enz  y  Merce
des  precedentes,  es un  motór  extremadamente  robiisto,pro
yectado  especialmente  paralos  vuelos  a  gran  altura  y  para
graides.  fríos

Es  curioso  hacer.  notar,  que  la  aviación  h  llegado
actualmente  a  tal  punto  de  perfeccionamiento,  que  puede
utilizar  con  excelente  rendimiento,  motores  casF de  tipo  in
dustrial  y  que  parecía  ‘que  sólo  estaban  reservados  a  los
ci irigibles.  .

Los  aviones  proyectados  en  el  período  de  1917-18, necesi
tan  potencias  de ‘200 a  500 caballos  según.  su  categoría  y  es
probable  que..deñtro  de  pocos  meses  haya  que  emplear  po
tencias  de  1.000 caballos.  .  .  ‘  .  .  .
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No  $Ñbe.  posible,  que  con  notóres  rotativos  pued*
alcanzarse  esta  potencia.  .  .  .  .

Ep  óambio,  nadá  se  opone  aque  éstas• potencias  .pnedan
obtensrke  con  los  motoPs  en  Y  o  eti  eMr’ella  con  enfria:.

-

1
1

miento;por  elagna.  Parece  que  los  mdto$  verticales  Mer
cedes,  alcanzaron  su  apogeo  con  la  potencia  de  300 caballos.

La  característica  principal  que  e  desprende  de  ia  evolu

pión  de los  motores  alernanes,  es  una  gran.  sencillez  y  una
gran  unidad  en  lo,s proyectos  y  en  la  dirección.  

La  aviaciónalemana,  eón  objeto  de  favoreçer  la prodirn

FIGURA  5s

Motor  Mercedes  de  6O  caballos,  seis  ciliizdros.

Á  Núcleo  de la  hélice.
B  Entrada  do  air  en  el  carbúrador.
O  Bomba  tttrbina  de  agua.
D  Llegida  del  aire  caliento  al  carbu

rador.
E  Polea  dé émbraguo  de la  dinamo.ge..

nerattiz.  .  .  .  -

P  Carburador.
O  Magneto  de estribor.
H  Salidá  del  tgua  de lot  çilhxidtoa.
1  .Eje.verticaj.  ..

K  Aspiración  dolos  gases.
L  Llegada  del  aire  a  los  cilindros.
M  Piñón  que  transmite  elmovinient.o.

del  cje  vertical  de  lqs  camones.
N  Osciladores  que  mueven  las  válvulas

deescse.

P.  Eje  as;camones  que.  mueve  -las  24
válvulas

It  Compresor  de  afro  del.  cimótito  de
-  esencia.
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ción  en gran, cantidad  se ha  limitado  a dos  marcas  principa
les,  Benz  y  Mercedes,  con  el  tipo  de  seis  cilindros  verticales
en  línea,  obteniendo  el  aumento,  de  potencia  solamente  por
el  mejoramiento  del  rendimiento  de  los  motores.

La  comparación  entre  el  rendimiento  de  un  cilindro  del
motor  Mercedes  de  1914 y  otro  del  de• 1917,  es  un  ejemplo
sugestivo  del.inejoramiento  obtenido  y  como  se  vó  en  la  fi-
gura  1.*,las características  de estos  dos motores  son  sensible.
mente  las mismas.  ‘  ‘

1914 —  100 HP -  120>< 140— 1200 revols.  17,HPpr  cilindro.
:1917—260H’P—160><  l80-1.400 ,‘»  —44  »  ‘  »  »

Este  rendimiento  tan  grande  se  ha  obtenido: por el

aumento  de  la  carrera,.del  diámetro,  del  número  de  revolu

ciones  y  de  la  compresión  de  la  mezcla  explosiva  en  la  cá
mara  de  explosión;  esta  cámara  también  se  ha  mejorado;
así  mismó  se  han  aligerado’  de  péso  las’ piezas  animadas  de
movimientos  alternativos  y se  lián disminuído  considerable
mente  las  resistencias  que  ocasionan  la’ circulación  de  los
gases.  antes  ‘y  después  de  la  expl,osióñ,  aumentando  para
esto  conside.rabieiñente  el, número  de  válvulas  y.el diámetro
de  toda  la  tubería.  La  carburación  tanibión  se  ha  mejorado
recalentando  los  gases  y  se  ha  provisto  a  cada  cilindro  de
dos  bujías  para  asegurar  la  chispa  e  ignición.

Enfr’iconiento.—En  los  motores  alemanes  se  coisigue  el
enfriamiento,  por  la  circulación  del  agua  alrededor  de  los
cilindros.  Esta  circulación  se  verifica  con  el  auxilio  de  una
pequeña  turbina  movida  por  el  eje  del  motor.  El  agua  es
aspirada  a’ la  salida  del  radiador;  y  enviada  a  la  camisa  de

-    los  cilindros  donde  se  calienta,  enfriándólos,  pasando  des
pués  al  radiador  para  volverse  a  enfriar  cerrando  el circuíto.

Los  radiadores  alemanes  estaban  formados  antes  por
laminillas  (Hazet)  colocadas  a  ambos  ladosdel  armazón;  hoy
se  han  sustituído  por  elementos  en  forma  de  panal  de  abejas,
dos  laterales  yuno  en  el  plano  superior  que  recibe  la  máxi
ma  presión  del  aire.  En  los  aviones  bimotores,  los  radiado
ies  van  colocados  delante  ‘del  rnotor’como  en  los  auto
tnóviles.  ‘  ‘  ‘

Es  de. una  importancia  capital  mantener  la  temperatura
de  los  motores,  dentro  de’ ciertos  límites  para  su  buen  tun
.ci.Ónamiento.  -  ‘
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•           Un exceso  de  calor,  puedellegt  a producir  tal récalenta
miento  en  bstos  motores  rigeros,  que  próduzca  la  rotura  o

•        flexión de  cietas  piezas.  Una  falta  de  calor  puede  paralizdr
la  carburación.  y  hasta  detener  el  motor  en  su  funcióna
mientó.  •.  .  .  .  .

-    Para  conciliar  estós  inconvenientes  es  preeis  que  el
piloto  óonozca  siempre  la  temperatura  del  agua  de  i’efrésco
y  si él  motor  se  calienta,  pueda  dismInuir  la  velocidad  de

•   rotación,  o si só enfria  deinasiado  pueda  disminuil’  la superfl

cie  de  enfriamiento  de  los  radiadores.
Los  alemanesemplean  para  esto  dos  clases  determóme

tros;  e  Schlegelmich,  fundado  en  la  dilatación  del  mercurIo,

-

Esquema  de  la  e  sioción  del  agua  (Mercedes).

1  Radiador embutido  en  el ala superior.  -
2  Cilindros  enfriados.3  Carburador recalentado.

4  Bomba  de agua  (turbina).

se  utiliza  en  los  monomotores,  está  colocado  en  la  canaliza

ción  del  agua  a  la  salida  de  los  cilindros  y  es  de  lectura
directa;  la  graduación  es  transparente  y  está  iluminada  por
una  bombillita  eléctrica,  colocada  en  el  interior  del  termó
metro.  .Para  ádvertir  al  piloto  de  las  temperaturas  peligrosas,  el

mercurio  cierra  el  circuito  de  otra  bombilhita  roja  de  alarma,.
al  llégar  a  los 85°.

El  termómetro  dllabmanns  utiliza  un  par  termoeléctrico

1

FIGURA  6.’
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•qie  acciona  un  pequeño  galvanómetro  muy  sensible,  gra
duado  en  grados  de  temperatura.

Este  termómetro  se  emplea  especialmente,  en  los  avio
•nes  bimotores,  en  los  cuales  los  motores  están  a  cierta
‘distancia  de  la  barquilla,

Ene!  bimotor  F. D. H. un  conmutador  con  varios  contac

FIGURA 
Esquema  de  la  circulación  - del  aceite.

1  Conducto  paia  Is. lubricación  del  árbol  de  camonesy  la  válvulas.
2  Depósito  de  aceite.       ‘
2  Conducto  para  e1 engrase  del  ele  de eigüeaalez,  chumaceras,  cilindros,  etc.
4  Aceite  del  depósito  para  reponer  pérdidas.
2  Aceite  usado  después  de  la  circulación  general.

-tos  y un  solo  galvanómetro,  sirven  para  observar  las  tempe
raturas  de  los  motores  en  varios  sitios.

La  cantidad  de agua  necesaria  para  asegurar  el  enfria
miento  de  los  motores  alemanes  es  de  40 a  50 litros.

Lubrieación.-—El  engrase  se  verifica  a  presión,  coma  en
los.motores  de  los  automóviles.  La  bomba  de  aceite,  se  én
•cuentt’a  en  el  Carter  del  motor,  movida  por  el  eje  vertical  y
está  compuesta  de dos  émbolos,  aspirante  e  impelente,  y  de
•dosdistribuidores,  que  regulan  el ciclode  labomba.  Estoscua
-tro  émbolos,  están  montados  sobre  excéntricas  (Mercedes).

Otro  tipo  de  bomba  de  aceite,  se  compone  de  una  serie
de  engranajes  (Benz), áspirando  e  impeliendo  el  aceite  en

las  diferentes  direcciones.  Del  depósito  es  aspirado  el  aceite
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necesario.  pafa  reponer  las  pérdidas  que  s  producen.  E
aceite  del  carter  filtrado  y  mezclado  con  el  fresco  del  de-
pósito,.  es  impelido  a  dos  conductos;  uno  de  ellos  engrasa  el
cigueñal,  de  donde  el  aceite  es  proyectado  •a las  barras  d&
conexión  y a  los  cilindros;  el  otro  conducto,  engrasa  el  .ej&
de  las  excéntricas,  de  donde  el  aceite  cae  sobre  los engrana—
jes  y  los diversos  órganos  del  motor.

Los  m6tores  corrientes  cbnsumen  de  cinco  a  seis  litros.
por  hora.

Como  la  lubricación  del  motor  es  absolutamente  in
dispensable,  hay  un  mañómetro  para  indicar  al  pilotó  si  la
presión  del  aceite  es  la  conveniente.
•   inflamación  (fig.  8.a)._El  circuito  de  inflamación  de  los

-.       M1, M2  Magnetos  del  motor  de  babor.
M3, M’  IdOm  del  íd.  de  estribor.
Md    Magneto  de  arranque.
Cd     Coniñutador  de  arranque.
O  -  Cónmutador  para  dejar  fuera  de cirCuito  cada  una  o  todas

las  magnetos.

seis  cilihdros  de  los  motores  se  ha  doblado;  eadi  moto
posee  das  magnetos  y  cada  cilindro  dos  bujías.

FIGURA  8.

Esq-nema del encendido  de  los dos motores  en  un  avión bimotor (Gotha)..
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Est  dlsposiión  ha  sido  establecida  ara  mejorar  el
rendimiento  del  motor,  permitiendo  una  combustión  más
rápida  de  los  gases  detónante,  así  como  para  suprimir  la
estúpida  panne  de  arranque.  Gracias  al  empleo  de  los  dos
magnetos  y  de  las  dos  buj ias  por  cilindro,  la  mayor  parte
de  las pan  nes  se  han  suprimido.

Desde  hace  tiempo  los  alemanes  han  adoptado  para  sus
motores,  un  mecanismo  de  inflamación  semi-automátia.
Esta  disposición,  se  basa  en  el  empleo  de  una  magneto  de
arranqué  que  produce  una  chispa  sumamente  caliente,  cori
pequeña  velocidad  de  rotación.  Los  cilindros  se  llenan  de
gag,  ya girando  la  hélice  a mano  (Mercedes-Benz),  o bien,  ha
ciendo  el  vacío  en  los  cilindros  con  una  pequeña  bomba  de
mano,  después  de  abrir  1a  válvulas  de  aspiración  (May
bach).

El  piloto  gira  rápidamente  con  la  mano  la  magneto  de
arranque,  la  corriente  producida  se  envía  a  una  de  las
magnetos  del  motor  que  está  provista  de  un  carbón  espe
cial  que  permite  encender  una  de  las  bujías  del  cilindro
en  compresión  y  produciéndose  la  explosión,’  ,el  motor
arranca.

Esta  disposición  de  inflamación  por  magneto  de  arran
que,  es  indispensable  para’  poner  ei  marcha  los  motores
cuya  fuerza  llega  frecuentemente  a  de  300 caballos.

El  piloto  maneja  un  conmutador  de  varios  contactos  que
le  permite  cortar  la corriente  de  los  magñetos  del  motor  e
intercalar  o aislar  del  circuíto  la  magneto  de  arranque.

Garburaeión.——Los alemañes  han  empleado  carburadores
del  tipo  más  sencillo,  llevan  dos  inyectores  (marcha  normal
y  despacio)  y  una  válvula  de  aire  adicional.  Generalmenti,
los  motores  llevan  dos  carburadores,  bien  gemelos  o  sepa
rados,  que  cada  uno  alimenta  un  grupo  de  tres  cilindros.
El  motor  Mercedes,  de  260  caballos,  no  lleva  más.  que  un
solo  carburador  para  los  seis  cilindros.

El  nuevo  motor  Maybaeh  de  250  caballós  que  ha  sida
montado  recient;emeñte  en  aviones  capaces  de  elevarse  a
6.000  metros,  lleva  dos  carburadores  estudiados  de  tal  modo
que  la  carburación  no  es  perfecta  más  que  por  encima  de
3.000  metros.  Estés  aviones  deben  alcanzar  el  máximun
d.e  velocidad  •a  esta  altura;  que  es  de  175 kilónetros.  A
poca  altura  la  velocidad  e  de  ‘170  kilómetros  y  a  6.000
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•        será  aún  de  165  kiló:lTletros  .(Rurripler-Maybach,  260  ca-
•  .  ballos).  .

La  esencia  alemana  empleada  en  los  aviones  está  refina
da  a  la  perfección,  conlo  que  el  rendinilento  se  ha  mejora
do,  pero  los  peligras  de  incendio,  se han  aumentad9  muchí
simo.

•        Entre 300 y 90° se  vaporiza  el  .80,86 por.  100; entre  90°  y
40G  el  16,69 por  100 y  los  residuos.  pór  eucima.  de  los  140°

•     no son  más  que  de  2,48 por  100.Depósitos cia esencia.—En  los  aviones  de  caza  de  un  solo

piloto,  en  los  cuales  la  condición  principal  es  la  facilidad  d.c
evolucionar,  todos  los pesos  se  colocan  lo  más  cerca  posible
del  centro  de  gravedad;  el  depósito  de  la  gasolina  se  coloca

detrás  .el  motor  y  delante  del  piloto;  lleva  generalmente  de
.140 a  180 litros  para  dos  a  tres  horas  de  vuelo.

Los  aviones  tripulados  .por  dos  personas  llevan  un  de-
•     pósito  mayor  de  230 a 270 litros  para  tres  a  cuatro  horas  de

vuelo.  Estos  depósitos  sirven  generalmente  de  asiento  al
piloto.

Los  avionés  de  bombardeo  bimotores,  llevan  dos  depó.

altos  de  una  cabida  de  300  litros  cada  uno,  para  cuatro  a
einco  horas  .de vuelo.  .

La  mayor  parte  de  los  aviones,  llevan  unos  pequeflos

depósitos  auxiliares  llamados  «nodrizas  en  los  cuales  la
esencia  se  encuentra  a  un  nivel  superio  al  carburador  (fi
gura  9•a).

Tpdos  estos  depósitos  son  de  cobre  o de  plancha  delgada
de  hierro,  revestida  de  plomo;  están  tabicados  para  notar
los  desequilibrios  en  las  evoluciones  del  avión.  Llevan  in
dicadores  de  nivel  «Maxirnal°,  constituidas  por  un  flotador

ligado  a  la  aguja  de  un  cuadrante  por  un  cordoncito  de
seda.

Atiacntación—La  alimentación  de  combustible  de  un

motor  de  avión,  és  una  cuestión  más  compleja  de  lo que  pa
rece  a  primera  vista.

La  alimentación  de  aceite  es  muy  sencilla;  el  principal
depósito  auxiliar,  regenera  durante  el  vuelo,  poco  a  poco,  el
aceite  qué  ya  está  en  circulación  y  co.mpensa  las  pórdidas
debidas  al  consumo.  El  aceite  del  carter  es  aspirado  po  la
bomba  y  repartido  en  el  motor.  El  depósito  de  aceite  es  de
unos  . treinta  litros  •y va  colocado  al  lado  de  los  cilindros
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para  que  gracias  a  una  temperatúra  elevada  no  so  congele
en  los  altos  vuelos  o enl  invierno.

La  alimentación  de  esencia  es. más  compleja.  Por  cues
tión  de  equilibrio,  el depósito  está  generalmente  por  debajo
del  carburador,  necesitando,  por  consiguiente,  do un  meca
nismo  especial  par  elevarlo  al  motor  (fig.  9.)•  Para  obte
ner  este  resultado,  se  recurre  a  un  pequeño  depósito  <no

R,  depósitos  principales;  E,  nodriza;  PM,  bomba  del  motor  P, bomba  auxiliar  de
mano;  ay;  llave  de  tres  direcciones;  A,  llave  de  parada;  0,  carburador;  TP,  so
brante;  5,  cilindro  de  seguridad  del  sobrante.

El  carburador  de  babor  es  alimentado  normalmente  por  la  bomba  del  motor,  PM,
y  el  de  estribor  por  la  bomba  de  mano,  P.  Se  supone  que  la  bomba  de  motor
tiene  avería.

driza»;  el  cualestá  colocado  en  un  plano  superior  al  carbu
rador.  Dos  soluciones  se  han  empleado  para  alimentar  la
nodriza:  o aspirar  la  esencia  del  depósito  principal  por  me
dio  de  una  bomba  y  enviarla  a  la  nodriza  (Benz);  o  compri

Iv

FIGURA  9•5

La  ll:a:  Aliniontación,  de  ese.,scia  mon.onoo,.

La  baj  a:  Idem  de  íd.  bmotor.
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mir  aire  en  el  depósito  principal,  por  medio  de  un  pequeño
•      compresor,  para. impulsar  la  eseñcia  hasta  la  nodriza.  (Mer

cedes).  Tanto  la  bomba  como  el  compresor  son  movidos  por
•      el propio  motor.  .  O

Para  preveer  el  caso  de  una  parada  imprevista  y paa.las
•      arrancadas  existe  ;Ufl  pequeña  bomba.  de  mano  del  tipo

senii-i’otativo.  Esta  bomba  es  uii  órgano  de  socorro  que  se
instala  a  voluntad  en  el  circuito  de  la  esencia  por  medio  de

una  válvula  de  tres  direcciones.  En  este  circuito  se  instala,
además,  un  cilindro  de  seguridad,  que  devuelve  al  depósito
la  esencia  élevada  en  exceso  por  1a bomba.

La  alimentación  se  complica  más  en  los aviones  bimoto
res.  Pueden  presentarse  diferentes  eventualidades  y  es  con—

•      veniente  que  el  piloto  pueda  alimentar  sus  dos  motores  con
un  sólo  depósito  de•esencia  o alimentar  un  sólo  motor  con
los  dos  depósitos  o traspasa:r  rápidamente  la  esencia  de  un
depÓsito  averiado  al  otro.

.El  esquema  de  la  figura  q;a  muestra  lo  complejo  .de  esta
instalación.

•  .       Los alemanes  anuncian,  la  salida  de  nuevos  aviones  de-

-bombardeo  de  cuatro  a seis mótores  y se  comprenden  las di

ficultades  que  presentará  una  buena  alimentación.  Hay  que-
•  prevéer  una  vérdadera  cámara  de  máquinas  para  centrali
zar  los  órgdnos  de  mando  de  1.000  a  1.500 caballos  de  potencia.

La  conclusión  de  un  motor  de- avión  constituye  un.  ver
dadero  arte,  hay  que,  vigilar  con  cuidado  el  engrase  y  la
temperatura;  el  número  de  revoluciones  por  minuto  es

asuñto  de  los  más  esenciales,  para  lo  cual  debe  vigilar  con
cuidado  el  contador  o indicador  de  revoluciones.

Los  motores.  alemanes  tienen  un  régimen  de  1.400 a 1.450
revoluciones  por  minuto.  -

-         El contador  de  revoluciones  Móre1l»  está  -basado  en  la.

reacción  de la  fuerza  óentr.ífuga.         .En  los  aviones  bimotores,  se  emplean  contadores  ele

trico.  Una  pequeña  generatriz  está  montada  en  el. eje  del
motor  y  la. corriente  que  produce  es  proporcional  al  núme
ro  de  revolúcioies  Esta  corrienté  se  lee  en  un  galvanóm
tiro  graduado  de  O a  1.5,00 (óontador  Moreli).

El  problema  ueaetualmeíite  preocupa  más a--los -alérna—

nes;  respecto  a  losiuiotores  delós  áviones,es  el  rendirnieff—
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to.  de  estos  a grandes  alturas  pues  los  motores  llegan  a
perder  hasta  un  30 por  100 desu  potencia  al eievarse  a 5.000
metros  cn  pórdida  de  velocidad  sensiblemente  igual,  que
le  hace  perder  sus  cualidades  evolutivas  tan  preciosas  para
l  combate.

Esta  pérdida  de  potencia  es  debida  a  la  dismi.nueió.n  de
densidad  del  aire,  que  hace  bajar  el  valor  comburente  y  el
valor  de  la  compresión  antes  de  la  explosión.

La  hólice  también  da  menor  rendimiento  al  girar  en  un
inedio  menos  denso.  .

El  nuevo  motor  Maybach  de  250  caballos,  consigue  con
•  su  carburador  especial  obtener  a  3.000.metros  el  máximum

de  potencia  y  a  5.000 el  normal.  .

Caracterí.gticas  del  motor  Mercedes 260  caballos, 1917.—
Según  la  fórmula  general  adoptada  en  Alemania  este  motor
llevaseis  cilindros  verticales,  separados.  Su  longitud  total

•  pasa  de  dos  metros,  su  altura  es. de  1,10 metros,  su  ancho
do  0,50 y. su  peso  de  425  kilogramos.  Los  cilindros  son  de
160  milímetros  de  diámetro  interior  y  de  180milimetrosde
carrera  y  llevan  en  la  parte  superior  cuatro  válvñlas  de

gran  diámetro,  movidas  por  balancines  . accionados  por  un
árbol  de  camones  único,  colocado  en  la.parte  superior  de
los  cilindros.  Este  eje  de  camones,  recibe  su  movimiento  de
un  eje  vertical,  colocado  en  la  parte  posterior  del  motor  y
movido  por  el  eje  de  cigüeñales.:

La  compresión  del  gas  en  los  cilindrosantes  de  la  explo
sión  es  de  5,5. La  mezcla  de  los gases  detonantes  se  efectúa
en  un  carburador  único,  coloeao  en  la  parte  psteric  r  del

motor  (fig.   Este  carburador  es  extraordinariamente
sencillo  y  del..tipo  clásico.  Comprende  un  filtro,  un  depósito
a  nivel  constante,  un  inyector  de  marcha  normal,_otro  de
marcha  reducida,  un  aparato  para  regularizar  la  aspiración
y  una  válvula  de  aire  adicional  para  la  rnarcha.a  toda  fuer
za.  El  aire  necesario  para  la  mezcla  es  aspirado  por  el  car
burador,de  un  falso  carter,  donde  se  calienta,  enfriando,  al
mismo  tiempo,  las  paredes  del  verdadero  carter  del  aceite.

El  arburador  está  provisto,  en  el  espesor  de  su  paredes,
de  una  circulación  dc.agua.  caliente,  destinada  a  calentar  le.
cámara  de  mezcla.     .              . .  .

Los  cilindros  aspiran  el  gas  por  un  enorme  tubo  de  ad
misión,  el cual  va  rodeado  de  amianto  para  eyitar.  el nfria,
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miento  de  Los gases.  La  .exhaustación  .de  los  gases.  quema—
dós.e  verifica-por  un  grueso  tubo  provisto  o no  .de -silen-.

 ..    ...:     -

El.  consumo  .en  este  motor  es. de  75.litros  de  esncia  y
cinco  de  aceite  por  hora.                 .:

La-  inflamación  de. los  cilindros  es  doble.. y  se- produce-
por  dos  magñetos  colocadas  :úno y  otro  ladó  del-eje. verti
cal  y  movidas  por  él.  .       .  .  ..  .;

El  engrase  está  asegurado  por  una  bomba  de  aceite-  del
tipo  normal  (dos  émbolós  y  dos  distribuidóres).  La bomba.

de  agua  lleva  una  toma  especial  para  el  aceite..  Esta-  bomba
está  colocada  en  el  extremo  inferior  dceje  vertical.

El  radiadoi  (Albatros  0-12),  es  iee  guiar  y  no  pes’t
más  que  26.kilógramos.  .

Como  los  demás  motores  alemanes,  un  mecanismo  de-

descomposición  está  movido  por  una  manFvela- colocada  e
el  extremo  del  eje  de  camones.  .  .

Una  pequeña  bomba  de  aire,  movida  por  el  eje  de  cmo-.
nes,  sirve  para  enviar  aire  comprimido  .al.depósito  dé: esen
ola.  Esta  boiba.  se  compone.  de  un  émbolo  movido  por-uní.

excntrica  y  el  aire  compriniido  sobrailte  se  escapa  por  una

válvula  de  seguridad  colocada  en  la parte  superior  del  compresor-..  .  :  :  -  .

En  el  éxtremo..  posterior  del. éje  de  cigüeñales,  se  en—
cuentra  una  polea  de  emb.ragiie  la  ual  por  el  intermedio
de..ma  correa.  acóiona   péqueña.  generatriz  de. corriente
alternativa  y  continúa  sirviendo  para  la  T.  S. H.,  para  el
al-unibrado  y. para  calentar  el  aóeite.  .  .

-  ...  Resirncn.-Los  al-emanes,  como  se  ha  visto,  han  llegado
a  obtener  de  su: industriados  ó ttes  tipos  de  motores  fijos,.
con  exceleñtes  resultadas.  Estos motores  son  extremadamen
te  -,robustés  y  de. una  marcha  regular,  on  el  solé  incoiíve
niQn.t  de. ser  tui  poco  pesados.  .  .  .  .

.Debm-os.hacer  constar,  que  los  motores  ..fijos  gozan  ac
tealmenie  del  favór  universaL  -.  ..  .  .  -:

--  En  Francia  se  uti-lizan  los  motóres  Renauli,Hispa-no
Pégeot,:  Lorraine,  Salm.son, -etc. Inglaterra.utiliza  1os-Beard
rnor.e  oils—Royce,  Da-imler  etc.  Italia  los  Fiat  Isotta.ecV.:
Los  americanos  no  quieren  montar  en  sus aviones  más- que-.
motores  fijos  Sturterant,  Cu-rtiss,  Thoma:s,  Hall,  Scott,.  etc-
La: a-viain  -militar  americana  anuncia  que  va  a  construir-
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un  motor  fijo  standard  Libery  de  4,  8 y  12 cilindros,  según
1apotenia  necésaria.

Las  razones  en  favor  de  los  motores  fijos,  provienen  de
su  conéepeión  más  sencilla  y  clásica,  de  su  funcionamiento
mos  delicado  y de  la imposibilidad  de obtener  con  los  mo
tores  rotativos  las  enormes  potenciás  que  hoy  se  necesitan.
paralaguerra.—-•(De  La  Nature.)

L.t  JEAN  ABL  LEFRANC.
Mecánico  diplomado  de  motores  de  aviacióa.

y’
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Se  darS cuenta  en  esta  sección  de  las  obras  cuyos  autores  o  editores  remitan

doe  ejemplars  al  Director  para  la  biblioteca  de  la  Redacción  de  la  REVISTA;

Las Leyes de ta  guerra, por  D. Julio  Farias  Barona.  (Traducido
del  italiano  con  autorización  de  su  autor  Aw.  Cesare  Luigi
Gases).

El  letrado  perteneciente  al  Cuerpo  Jurídico  de  la  Arma
da  D. Julio  Farias  Baroña  ha  traducido  la  obra  en  italiano
de  D. Aw. Cesare  Luigi  Gas3a,  que  trata  de  diversos  particu
lares  del  llamado  Derecho  Internacional.

En  la  obra  en  cuestión,  que  abarca  nueve  partés,  se trata
del  derecho  de  los  beligerantes  en  las  guerras  terrestre  y
marítima,  de  sus  límites,  de  los  derechos  dé  los  neutrales,
del  contrabando  de  guerra,  de  la  bandera  neutral,  del  blo
queo  marítimo,  del  curso  marítimo  y  de  lo  actos  de  la gue
í’ra  en  las  naciones  jurídico-privadas.

Todas  las  cuestiones  antedichas  se  estudian  eoti  ileteni
miento,  y  aunque  como  es  natural  al tratarse  de  Una  tradue
ción,  ol fundamento  es  la  legislación  italiana,  no  puede  me -

nos  de  ocuparse  el  autor  de  materias  tan  importantes  como
la  declaración  de  París  de  14  de  abril  de  1856,  la  conven
ción  de  Ginebra  de  24 de  agosto  de  1864 y  sucesivas  de  23
de  octubre  de  1868, la  de  San  Petersburgo  de  29 de  lioviem
bre  y  11 de  diciembre  de  1868,  convención  y  aclaración  de
la  Haya  de  29 de  julio  de  1899 y  18 de  octubre  de  1907, de
claración  de  Londres  de  26  de  febrero  dé  1909,  sin  omitir
las  opiniones  acerca  de  los  distintos  temas  de  los  más  ilus
tres  tratadistas  de  Derecho  Internacional.

Por  lo expuesto,  y  por  el  estudio  y  laboriosidad  que  re
presenta  la  interesante  traducción  efectuada  por  el  Sr.  Fa
rías  Barona,  mereca  la  más  sincera  felicitación,  que  con gus

-  te  le  dadica  la REVISTA GENERAL DE MARINA.
Toaio  LXXXII                                      10
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SISTEMA SPEaHT QE DfflrcclN DEÉ TIRQ

POR  EL  TERENTE  DE  NAVÍO

JAM  JANER

E NTRE las novedades de  a  guerra  naval  moderna,  apa
recen  en  primer  t&rnino, al menos  para  los que  se
guimosla  vida  de  mar,  las mejoras obtenidas  en  el

fuego  de  la  artillería. Se consiguieron,  en  su  mayor  parte
mediante  perfeccionamientos en los sistemas de dirección del
tiro;  puesto que  la introducción  de  mejoras en  as  condicio
nes  balísticas del  material aTtillero requería,  en  muchos ca
sos,  condenar como inservibles a  buques  muy bien armados
y  de  positiva valía militar.  Los sistemas análogos  d  Pollenr
que.  dimos a•conoer  hace  años  desde  las columnas  de  la
RevisTA, se  han  convertido en  cosa tan  corriente  que  al tra
tar  de los de Serry  creemos de nuestro deber significar, que
más  que  como  novedad,  pretendemos  patentizar  una  vez
más  la absoluta  necesidad de variar  y  mejorar radicalmente
las  antiguas  instalaciones que  montan  nuestros  acorazados.
Si  en  1914 ya dudábamos de su  eficacia, hoy las reputamos
firmemente  necesitadas  de  compieta renovación  al  compa
rarlas  con  lo que  es corriente y usual  en las demás  marinas.

Cuantos  se  han  dedicado  a  estos asuntos,  empezaron
ideando  aparatos  capacesde  resolver  aisladamente  alguno
de  los  múltiples problemas que entraña  una  organización de
tiro;  y  poco a  poco, ante la  necesidad de coordinar  y  hacer
homogéneo  el  conjunto  del  sistema,  han  ido  extendiendo
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sus  aparatos y concepciones  a toda la  red,  y  en algunos ca
sos  a  los  mismos  cañones.  Es  así  como  en Inglaterra  fué
Vickers  proyectando  y. construyendo  elementos  parciales,
hasta  terminar  por  construir  uno  total, que  comprende  iii
cluso  los montajes.y  cañones.  Análogamente  terminó el sis

•      terna Pollen,  por formar  un conjunto  original  y .nuevo desde
el  telémetro  a  las  alzas.  Los  Sperry  no  podían  escapar  de
esta  ley general,  y  resuelto uno  de  los  más difíciles proble
mas,  mediante la  perfección alcanzad4 con  las agujas giros
cópicas,  el  sistema de  regulación  del  fuego comprende  un
conjünto  completamente  nuevo  y  original  de  sistemas  y
aparatos  que  con armonía  y completa homogeneidad  resuel
ven  easi  todos los  problemas  del tiro naval.

Cosas  hay, sin embargo, que  pueden  considerarse comu
nes  a todos  los  sistemas, y  que,  por  lo tañto,  no  requieren
dedicarles  atención especial. La-principal consiste en el pro
cedimiento  utilizado para  transmitir  a distancia  los  elemen
tos  necesarios  para  la  resolución  automática  de  problemas,
donde  se requiere  combinar  los  valores de datos  instantá
neos.  Todos utilizan  para  ello motores  paso a  paso;  más  o
menos  grandes,  y  con  arrollamientos  poco  diferentes  en
esencia,  todos son  iguales. Conocido  un  tipo, huelga  descri
bir  los  restañtes,  y-por  elo  no  nos  detenemos  mucho  en
detalles  de construcción.                  - -

-  Después  de  leer  referencias  inglesas y norteamericanas
-    sobre el combate naval de  Skagerrak quedamos  sin embárgo -

con  la  impresión  que sólo futuros hechos  podrían  variar, de
haber  alcanzadó  superioridad  los  sistemas  alemanes  sobre

-   los sajones ya conocidos.  Confesado  por los ingleses y atri
buIdos  por estos  a  la extraordinaria perfección alcanzadaen
Aletuania  tanto  en  óptica  como en  electricidad  (principal
mente  en  lo primero),  se  pretende  sin  embargo  encotitrar

-  suficiente  compenación  con  la mayor  práctka  y destfeza de
ls  dotaciones  permanentes  Asunos  son  estos,  sobre  los

-      que no  podemcs  formular ni aventurar  la  menor- hipótesi,
-   pero  que  mántiénen  viva-y  despiertá  fiuestra  curiosidad  y

nos  harán  seguir  con  escrupulosa atención los  episodiós  de
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la  lucha -naval para  tratar  de conocer  hasta, qué  punto puede
adelantar  y mejorar  tina  organización  y unos  aparatos  que
siempre  parecen  maravillosos y  que sin  embargo  constante
mente  van  quedando  anticuados.

Çomo,.saben  los  habittiales  lectores-de  la  ReVISTA, los
sistemas  de D. -de T.  tienen  siempre, que’. atender  a resolver,
por  lo menos, los-siguientes-problemas:

1.°  Calcular,  transmitir y  combinar- con  otros  factores
las  distancias al blanco,  que  constituyen datos  importantísi
mos  y  necesarios para  navegar  en escuadra  o  en  combate,
calcular  el rumbo  y velocidad  del  blanco  y  graduar  las  al-

-      zas de  los cañones.
-  -        2.°  Calcular; transmitir y  combinar  las demoras al blan

-  co,  indispensable  para servicios, de navegación  en escuadra,
cálculo  de los  rumbos  y ‘velocidades  del  blanco,  determi

-  nación  de  las leyes de  variación, en  alcance  y  deriva,  gra
duación  de  la puntería  horizontal de  la pieza, evitar  que  es
tas  puedan  con su  fuego dañar  a  las  demás  dél  buque  o  a
parte  de su estructura,  etc.       - -  -  -

3.°  Determinar, transmitir y combinar  los  rumbos,  ve
locidades,  intervalos de  tíempo, órdenés de fuego,  etc.,  etc.

4°  Acoplar la Órganización general en  diversos grupos

parciales  que  permitan localizar en combate  posibles  averías
-      o en tiempo  de  paz  realizar  fácilmente los  diversos  ejerci

cios  y  ajustes  necesarios  para  mantener  en plena  eficacia
toda  la  instalación.  -‘

-Esto último se consigue, generalmente,  estableciendo en
el  b,uque varias es’ta’ciones de dirección  ligadas  con  el resto
de  los aparatos  que. integran- la  red  a  través  de  una o  más
estaciones  de  conmutación.  También  puede  considerárse
inclu,ída en ella la- i,ed especial de teléfonos  que  para  servi
cio  artillero  cuentan  los  buques  extranjeros,  dispuesta  en
forma,  que -pudiéndose  ligar  en  cualquier  instante  con  la
general  del  buque,  queda  en  combate  formando  núcleo
aparte  con  cuadro  propio y corriente  auxiliar  1e  una. bate-
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ría,  independiente  de  la de auxilio que  debe  existir  para  la
general.                                 -

Veámos  cómo resuelve  el sistema Sperry,  pór lo  menos
la  parte del mismo que conocemos, estos distintós problemas.

Alcarzces.—La  medición  y  transmisión  de  alcances  no
presenta  factura especial, por  ser. ya  cosa  corriente  acopiar
a  las escalas telemétricas transmisiones para  servicio de mo
tores  paso a  paso. El telemetrista mueve’los dispositivos óp
ticos  y dicho  movimiento que  originá el de  la escala produ
ce  también  el de  un transmisor.  La única dificultad queç Sin

embargo,  se  resuelve fácilmente, mediante  engranajes• ade

FIGURA  ia

cuados,  radica  en ser  las  escalas  dé  partes  desiguales,  por
serlo  también los desplazamientos correspondientes, del pris
ma  desviador; para diversas distancias. Pero existe en este sis
tema  .y .presenta grandes  -entajás  en caso de  combate a lar
gos  distancias,  un  sistérna especial de  telemétros  de  gran
base,  semejantes a los empléados  en las baterías de costa,:y
que  pone a los  buques en disposición de’contar con  las lec
turas  telemétricas correspondientes  a una  base de  100 a  175
metros.  ‘  .  ..  .  ..  .  .  .  .

Para  eIio’se emplean  dos  anteojos. situados  en  cubierta.
sobre  el’ plano. diametral,  $‘ distantes  entre  sí  todo- ‘cuanto
permite  la esíora (100 a  175 metros).
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Dichos  anteojos  miden  las  demøras  del  blanco,  y  las
transmiten  a  tina estación  central,  en donde  de la diferencia
de  las mismaS- (<A—  <B  si el blanco  está  por estribor  o
B—  Así  por.babor)  se  deduce el ángulo  en  el blanco.

Conocido  éste,  basta  entrar en una  escala especial  para
calcular  el  alcance  correspondiente en  función  de  la  base.
Este  procedimientohabía  sido  abandonado  casi por compie
toen  la Marina, y aunque  siguen  utilizándolo ipuchas  bate
rías  de  costa, noservíade  gran  cosa  por  utiliza.rse anteojos
de  poco valpr, y sobre  todo por tener  que  transmitir las de
moras  telefónicamente, y hacer luego medida  más o  menos
largas  y engorrosas sobre  tableros  graduados  degran  tama
ño  (o consultar  tablas  de  doble  entrada  más molestas  to
davía).

Pero  desde  el momento  en que  con  la  aplicación de los
motores  paso a paso pueden  transmitirse  intantáneamente  a
la  central  las demoras del blanco,  el  problema  puede resol-
verse  con  mayor exactitud.  La  principal particularidad  del
sistema  •Sperry, ‘aparte  del  empleo  de  dobles  anteojos  en

cada  estación, uno de poco aumento  para exploración y otro
dé  gran  potencia  para  la visada, consiste  en’ la  disposición
intercalada  entre  los puestos  de  visad:a y  los receptores  de
observación,  con  objeto de ‘no utilizar  en el  cálculo  de  los

1

3

4

1,

FIGURA  2.
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alcances más que  demoras que correspondan a  observacio
nes  simultáneas.

Esquemáticamente se reduce a un receptor intermedio C,
donde  entran  los  conductores 1 y  2, procedentes. de  los
transmisores de demoras accionados en la estación A y  B
por.el  giro  de los respectivos anteojos de visar. El  aparato
C  no deja circular las indicaciones eléctricas a los hilos 3 y
4  que van a los receptores de demoras, sinó cuando ambas
sean  simultáneas. Se consigue ésto mediante la palanca 5, la
cual  no deja libre para moverse el mecanismó encerrado en
C,  más que cuando los electros 6 y 7 son accionados simul
táneamente  por los pulsadores instaiados en las estaciones
A  y B. Si el observador de pr.oa (A) no tiene su anteojo so
bre  el blanco, sólo se activará el 7, y la armadura respecti
va,  bascularia sobre el eje de giro 8, sin producir inovimien
to  en la palanca 5.

Las  principales características de estos instrumentos son:
1.0  Su gran base. 2.° Extraordinaria potencia de. los anteo
jos  empleados que permiten apreciar 0,0010.  3.° La medida
se  reduce a  seguir constantemente al  blanco y  al3retar un
pulsador  cuando el retículo esté sobre el mismo. 4.° Aplica
ción  de sus indicaciones a las de determinación de. demoras
necesarias para otros menesteres del tiro: 5.° Poderse mon
tar  en cubierta, y, por lo tanto, con menor dificultad de vi
sión  los días de mucho balance.

En  cambio presentan la dificultad de no poderse emplear
para  medir alcances a blancos situados a más de 35° a proa
o..popa del través, y ser su campo de visión (horizonte visi
ble)  algo limitado, aunque sé empleen anteojos periscópicos
que  aumenten la elevación sobre cubierta. Esta limitación se
comprenderá fácilmente que  la  determinan la altura a  que
pasan  por cubierta las cañas de los cañones de.torres, y pre
cisamente se presentaría en los casos en  que  más  conve
niente séría emplear lecturas telemétricas correspondientes a
aparatos de gran base  y muy exactas.  ..

No  eliminando el émpleode lós aparatos telemétriços de
la  clase córriente para él .tiro por amura.o aleta, no dejan de
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ser  muy  curiosos,  especialmente  por  la  aplicación  •que el
controlador,  o  simultaneador. C.  pudiera  •tener, en  nuestra
opinión,  a las transmisiones  de  los  telémetros  de gran  bas
tipo  Zeiss  o  Barr,  Bush,  etc  Un  controlador  de  esta  clase
permitiría  poder  emplear en  las centrales de tiro  promedios
de  lecturas telemétricas de cuatro o seis aparatos de  8  o  10.
metros  de base, cosa muy difícil en  la actualidad,  pues aun
que  sea corriente  él  empleo  de  la auto-transmisión,  no  hay
medio  de saber si son simultáneas. El mismo aparatd C pue

-       de promediarlas comó hacen  los transformadores de revolu
ciones  de hélices, de que  hablaremos  luego al  tratar  de  los
planos  de  tiro.’

Los  receptóres  de  demoras,  muy  cómolos  y  sencillos
están  fraccionados en varios cuadrantes, y  combinados, ade.
más,  con  uno  diferencial  que  acusa  siempre la  diferencia
gruesa  de  las demoras de  ambás estaciones.  Es decir,  que si
.A  transmite  52,321° y B 54,343°, el receptor  diferencial que
acusaba  desde  luego 2°, pertni.te establecer  la escala  de  al
cances  en el ángulóopróximo de 2°, y çuandoA  y Btrans-.
mitan  sus observaciones  simultáneas, se  toma dé  los recep
tores  que  dan  las décimas,  centésimas y  milésimas de grado
dos  valores  0,321  y  0,343,  cuya  diferencia, o sean  0,022°,
agregada  en la escala  telemétrica abs  2°  que  ya  marcaba
nos  daría  el valor  exacto del alcance..

Demoras.—La red  general  de  transmisión  de  demoras
puede,,  ser,  como  antes  indicábamos,  la  misma  empleada
para  los  aparatos  telemétricos  degran  base.  Cuando  no,
haya  de estos  se  emplean  transmisores  de  demora  A  (ge
rieralmente  2),  constituidos por  un anteojo  de ‘gran  alcance
montado  en  un  pedestal. y ligado  con  un  transñiisor  que
acçio.na en la central  un  motor paso a  paso  encerrado  en la
caja  cilíndrica .B (fig. 3•a)•  El  movimiento  azimutal  del  an
teojo  se consigue  por un  manillar colocado a  mano  del  ob’
seryador  que, mueve también. el transmisor del  motor paso a
páso,  pudiendo  darse  las  indicaciones  dentro  e  1/12  de

grado..  Si  las de,rnoras.hubieran de  emplearse  para:cálculos
telemetncos  o para  apuntar  y disparar las piezas  desde  una
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estación  central,  entonces  hábr.ía que  utilizar  transmisores
de  demoras .corno.los señalados  antes,..capaces de transmitir
ángulos  con  error de 0,001°..

Para  que en  la central sepan cuando  está  el  aparato  en
la  demora  exacta. del  blanco, se emplea  un  pulsador  situado

..NTRAL  .        -

AE  lMWbO

e
4*  ats,sc4

en  :el pedestal  A que-:enciende úna  luz colocada sobre  et-re
cepto  B.  .  .  .

Los  aparatos  recéptores de  demora B son  unas  cajas  ci
lín.dricas que  tieiien a.proximadnte 50  centímetros .de  diá
metro  y 12,5 centimetros de altc.Llevanden-trol (figuras 3•ay
.4.a)do.graduaciones.  La exterior-de 0a  360 fija  y :la. inte
:-rior también  de 0° a 360pintada  sobre  una muestra  circular
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FIGURA  31
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FIGURA 4a

contorno  en color rojo  indicador  del buque  y,  por lo  tanto,
se  sabe siempre el rumbo  propio.

Sobre  un eje  concéntric& con el de  giro  del  discointe
rior  va  una  aguja  ligada  con el  motor paso a paso que  ac

ligada  con  la  aguja  giroscópica.  En  esta  muestra  hay  un.
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ciona  desde  la estación  A  el transmisor  de  demora.  Dicha
aguja,  señalará  por lo tanto  sobre  el disco interior,  la demo
ra  del blancorespecto  a  la línea diametral propia  (la  L.  C.)
y  sobre  el disco exterior  la marcación verdadera del  blanco.

La  lámpara  de señales está  situada en A (fig.  2.a) sobre
el  receptor de  demoras.  El  paso  de  los  motores es  tal, que
cada  salto corresponde  á  1/O de grado  de  modo que  el  ma
yor  error en las indicaciones  no  puede  exceder  de  medio

•          salto ó sea 1/12 -de grado.
No  creernos necesario  indicar  la  extraordinaria  ventaja

que-presentan  estos  aparatos  para realizar los  problemas  -de
*         marcaciones en• navegación  costera y los- que  pueden  pre—.

sentarse  enmaniobras  tácticas de  escuadra.
Desde  la estación  central hay  que  transmitir a las torres

las  demoras; corrigiéndolas;  cuando  sea  -necesario, por con
vergencia  y demora. Es necesario, también, -cóm’probar sito-
das  las torres  están  apuntadasa  los blancos  que  se  les  han
seña-lado; fiñalrnente es necesario que  dentro- dé  cada  torre

-    pueda el  oficial que  la manda  ver hacia que parte  del-buque
-  -  esán  dirigidas sus  piezas y la orientación  que tienen  las de-

mas  torres  cuyo  fuego  pudiera  ser peligroso  para  la  suya
Lo  primero se  consigue por una red  constituida por unos

aparatos  llamados  transmisores de blancos Estos  transmiso
res  tienén dos  muestras -una alta -y: otra baja (flgs 5.  y 3a)  

una  graduación  circular interior.. Lágracuación  alta está en
-  -    millas o-milésinas  de dériva de-O a  50 (derecha) y 50  a  100

(izquierda)  Es  decir,  que  la  deriva  cero  corresponde  a  la
-       graduación 50; se transmite  por- medio del  botón  R.  -

La  graduacion  baja,  de demoras  del  blanco,  sirve  para
-    transmitirlas, combinándola  -con la cirçuÍar  del  centro.  Por

cada  10°  que  corre  la  baja,  la  central  da  una  revolucion
completa.  Con ello se consigue facilitar la lectura  rápida  de

-      las-decenas y unidades  del  total de grados  de  la demora-. La
manivela  P -sirve, para  mover  -ambas escalas de  demóras --de.
modo  que  señalen la demora  (tomada  de -los receptores - de
demoras  B), yal  mismo  tiempo  produce-el  movimiento de

-        unaparato.transmisorque  actúa  sobre  los, motores  paso  a
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paso  encerrados  en los- aparatos- receptores dé  demoras.  Se
sincronizan  los transmisores  de:. la central  con los-receptores
de  las torres- pór  medio de un botóñ  que no  se vé en- la figu
ra  3•a  Al apretar el  botón, se activa un- electro que  hace vol
ver  a cero  tódos las escalas.  De  modo que al volver  a poner

los  aparatos  en  movimiento, arrancarán  todos de  la  misma
indicación.  - -  .  -.-  .  -  -

6enealnente  sé  montan. dos  aparatos  transmisores,  y
por  medio  de  conmutadores  de  - estación  pueden  ligrse
todasias  tórres  á un solo transmisor  (caso eUn  soto blan
co),  o  dos  grupos ‘de  torres. a  dos.  ditintos  transmisores’
(caso  .dé.tenérque  batir a-dós-- blanco).-.  -  -  -  .  ‘  ‘  --

Los  aparatos receptores-de .demorao  blanc’o de latórres  -

FIGURA 
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(figuras  6.  y 3•a)  se sitúan junto  al apuntador,  y señalan por
medio  de la aguja  y’ de  la  figura de la  torre  la deniora  con
relación.a  la• proa,  transmitida desde  lacentral,  y la posición
que- fectivamente  ocupa la  torre.: Las indicaciones de laagu

ja  las-rige  un  motor  paso a paso  accionado  por  el:transmi
sor  de  dernoas  ya descrito, y las de  la figura de la torrecillá
se  producen-por  otro  motor  paso a  paso  poesto  en  movi
miento  por:un  transmisor ligado a  la cremallera de puntería
horzontalde  la-torre. El apuntador  tiene,  por  lo  tanto,  que’
poner  la aguja en:coincidencia  con el í-ndice del  cañón cen
.tral. Como  puede ver el  número de grados  que  está  separa—.

FIGURA  6a
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do  del  blanco;  la  maniobra,  con  los  volantes  de  puntería
horizontal,  queda muy  facilitada.

Para  guía  del comandante  de• la  torre  se emplean  otros

aparatos  que combinan  lasindicaciónes  anteriores  con  una
representaión  grfica• de las posiciones relativas de su torre
y  de  la iirnédiata (fig  7.a).  La torre  propia  es  la  baja.  La.

FIGURA  7a
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otra  torre está situada arriba; y ladistancia que existe entre
los  centrosde ambas torres. es proporcionala  la:que• real
mente hay entre ellas, de modo que úna ojeada le hace ver

•  .     si  su  fuego puede ser ieligroso  para uná torre adyacente.
Debemo  advertir, para comprender mejor la razón de este

•      sistema de avisadores de  punterías peligrosas, que  en mu
chas  torres de la Marina norteamericana los circuitos de fue
go  se cortan o cierran en  un cuadro de conmutadores si
tuado  junto al puesto del oficial Es este, por lo tanto, quien
tiene  en la mano el control de dichos circuitos, en  lugar de

establecerse  como  en nuestras piezas por  la palanca del inte

rruptor  de circuitos de fuego.

Los-aparatos repetidores están situados en la central pró
imos  al  puesto del encargado de  transmitir las  demoras.
Generalmente es üno solo D (figs. 3.    de €0 centíme

FIGURA 8.
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tros  de diámetro,  con tantos  discos  concéntr-icos graduados
.çomo  torres  tjene el buque-. Dichos-discos,.accioados  por
motores  paso  a  paso,  a los  cuales  pone en  movimiento  un
transmisor  ligado-con  la-cremallera  de -la. -torre respectiva,
están  graduados  en grados  y  señalados con  el  número o --le-
fra  de la-torre correspondiente.  Exteriorrnent:e hay otra  gra
d-uación  desde  O°a 360° que  sirve para -apreciar  el. ángtlo
de  puntería- horizontal  que  tienen- las torres.  Çuando.  sólo
hay  un  blanco, y a é1. se apuntan. todas las torres,  la  cuatro
líneas  de fe de  los  correspondientes  platillos  deberán - estar
en  prolongación., y  sobre- la  graduación  exterior  quedará

-    marcada la demóra  en ué  tocls- quedarón apuntadas. Cóte—
;jando  las-indicaciones del -repetidor múltiple.D con•- las  del
transmisor  de  blancos-0’  (ílg.  3.),-  iede..  verse  sí  se  ha
cumplimentado  exactamente la orden  de - puntería  transmiti
da. a  lds cañones-.  -  -  :  -  -  -  -  -  -  -  - -

--  Refiriéndonos ala  figura 3a  puede-verse--que el conjun
to  de operaciones qué  permite- realiar  la red- -de demora y l
modo  de  manejarla -en combate- es-el siguiente:  -  -

Desde  A se transmiten  a  1-os çecçpteros  B  las demoras
--del  blanco  respecto.a  la proa-y 1-as marcaciones  verdaderas
del  mismo.       - -  -  -  --  -

-Desde  la estación  central  y por medio de  los  transmiso
res  de  blancos C se tránsniiten a  los  rejetido-res -E situados
junto  al  puesto  del apuntador-horizontal,  las demoras  exac—
-tas  del  blanco  (çorregidas  por  convergencia  o  deriva por
medio  de -las graduaciones  altas  de los transmisores).  Es de.

-  dr,-  que  se  transmiten,  no:  las demoras  en, que: realmente
-  está  el blanco,  sino el  ángulo de  puntería -horizontal: necesa—
rio  para alcanzarlos -  -      :  -  -  -  --  -

-       - El  oficial comandante  de  la  -torre  por  medio  de  su  re
-petidor  múltiple - comprueba - si - se -jleva  si  torre -ala  posi

-     ción de  puntería  horizontal ordenada,y  si por medio del re
gi-strad.oi-, de  punte-ría peligrosa--aprecia que  no  hay. riesgo

ToMo LXXXIX                                    2
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de- que  el; tiro: ponga:: en  peligro  otra  torre,  cierra  loscon
muadores  de: los -circuitos de fuego- y  queda  latorre  l-iStá
para- disparar.   -       :     :

Todos;estos  moviiiientós  quedan registrados-en el recep
tor  -múltiple- .D y cuando  en éIs  vea  cumplimentad-a;1a--or
den,  puede .darse desde  lá-estación- cental-  la de fuego,  que
será  cumplimentada  si tambiénestán  -los cañones  ápun-tados’
en  elevación. Casó- de prepararse  la transmisión - de  alcance

-  -   en  igual:-forrn’a, puede- darse fuego- desde’ la  misna-  estación
-  ce-it’ral.  ‘  : ‘  -  -  -  -  -  -  :  -  -  -

-   :,  ...  ‘-

-      Piano de tiro.—El  Sperry,  l  que  en  América  dan  el
nrnbre-de--B-attle Tftzcei pór  la’forma-’ especial--en que  tra

-  -    ba-ja,.puede util-izarsetambién. para  resólver  los  problemas
más  corrientes  de la navegación  costera,  debido  a sú modO
peculiar  de acción, esencialmente distinto  del  empleado  en

-  -    los planos de tiró que  cónocemos.
Como  se sabe, el problema  de calcular el  rumbo  y velo-  -

cidad del buque, -requiere conocerel  -valor instantáneo  de
los,  siguientes variables  principales  .-  -  - -  -  —  -

Rumbo ‘p1opio Velocidad- propia. --Distancia al blanco
-   Demora del blancd. Intervalos de tiempo.---  -  -  -  -

-  -          --Y poder  corregir, -uandó  sea  necesario,’-la trayectoriá
propia  por  los  efectos de abatimiento  o corriente- así  como
la  velocidad; cuando  se aplica la deducida del’ número ‘de, re-

-  -voluciones de lás-hélices.   -   -‘--,  -  -  -  -  —  -

-  --La disposición esquemática, de-la instalación es  lá  de la
figura9.a  en  la- cu-aL’A’ y B’ son: dos  ruedas  n-ontad’as en  1-os
ejes- de-las :hélkes,que frat-Tsmiten e1’ moviinieiitó’ de- giró-”de
l-a-s:-mismas a ,dos transmisóres-C’ y D de - los’ ‘ttili’ados.pafa- -

accionrrece-ptores -del -tipo normal-de mo-te-res ps&-pa-
Las  indicaciones de-ambos transmisorésse réc-ih,pasn-

-  -     dci an-tes-por 1-a--caja--de -empalme 1, eti  e! recéptórE-liáma--  -

dtr.aisformador-- de  revolüci’ones,- y  cuyo 
-  guie-nte’:Siendo -el recorrido del  buque - función’del;  ndrnr’

-      ‘de.-reo1uéiones- que dan -las -hélices-y muydifíe.mb
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dennormalmenteel  mismo número,-deberár utilizarsen  la
resolución  del  problema  una  velocidad  -cor-respóndiente al
promedio  del  número  de  revoluciones-de  arnbóejes.  En
consecuencia  los  t.ransmi.soresbC y  Dponei•’eñ  unción a
dos  motores  paso a  paso-encerrados eneltrajisfórmador  de
revoluciones  E.-Estos dos motores-están  unidospor  un  en-

granaje  diferenciál  gracias al cual,  transmiten  el  promedio
de  la velocidad  de  los Vejes -a un  tambor  cónico- y -este últi
moiiace  funcionar  aotro-•transmisor quees.eE•tie--pone  en
función  (por :internedio  de los  conductoresque  van  desde
E  aG)  ún  motor-paso a-paso éncerrado en  la cija  cilíndrica
F.  Con- esta: forma se consigue que el giro de las-hél-ices,-pro
mediado  en eltrá-nsfór-mador E, se traslade ala  caja cilindrica
I  sobre  el tablero  G,u-tilizado para  la’ ‘conátrucción•

O  Ñ1             -

-  -  -     

tJ          :x::
-‘  tilAs                                                                 TRSNSAUS a   4VXIMR
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Para  que  la traslación de F sobre O  se efectúe  según  la
escala  de trazado  adoptada,  escala que  conviene  sea  varia
ble,el  transmisor encerrado  en  el  transformador  E no  reci
be  çlirectarnente su  movimiento  del  transmisor cónico.  En
tre  ambos  hay  un  sistema de engranajes dispuesto  en  forma
que  pueda  alterarse la velocidad  del  transmisor y la  escala
del  trazado.  La figura  10  representa  el aspecto  exterior  del
transformador,  y en ella  puede verse en  A un  índice ue  se
acciona  por un  botón  B. Moviendo este  último puede trasla
darse  el índice a cualquiera de las posiciones señaladas con los
números  1 —30.000,  1 —40.000,  1 —  60.000,  1 —  80.OÓO,
que  son  las cuatro  escalas  en que puede  efectuarse la cons
trucción.

Para  poder  sincronizar el aparato  y. comodidad  de cual
quier  operación que  sea necesario  efectuar  en  la central,  el
transformador  .de revoluciones  tiene una  muestra  C que  da
las  distáncias en décimas de  millas  hasta  10.000 millas,  re
corridas  por  el  buque  desde  que empezó  la  construcción.

Para  corregir  la velocidad deducida  del  número de revo
luciones  de las hélices por  efectos de corrientes,abatimien
to,  resbalamiento, étc.,  cuenta  con  uná escala  de 1correccio-
nes  D provista de  un  retículo para. marcar la.c&reción.  Los
movimientos:de  este retículo setransmiten  áI tambor cónico,

-      pudiendo modificarse hasta en  un 20  por 100 su relación de
transmisión  de nfovimientos al  transmisor.

Volvamos  al esquema  de organización  del  plano de tiro,
y  veamos  el modo  de  transmitirle  las demoras.  El  sistema
está  órganizadó  de modo que dichas  démoras pueden  trans
mitirse  directamente  por  el hilo  H  desde  los aparatos  em
pleados  para transmitirlas  a las centrales y a Fas torres, o por
medio  de tin transmisor  de demoras K.

-          En este último  éaso dicho transmisor  debe  estar  monta
do  en  las  proximidades de uno  de los receptores  de  la  red
general  de dembras,  y su sirviente  se limitaría  a  transmitir
las  constantemente  moviéndo  para ello el manillar  2.  En  el
momento  de  que  1< marque  la demora  exacta  del  blanco,
cuenta  con un  pulsador 3,  y accionándolo marcaría sóbre  el
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plano  de tiro O la demora del blanco (siempre que la opera
ción  de accionar el pulsador 3 sea simultánea con una trans
misión de alcances definida en igual forma).

La  dernora se marca sobre el papI  del  plano de tiro  en

la  siguiente forma: La caja F contiene un motor paso a paso,
accicinado por los movimientos deltransmisor de demoras,

FIGURA  10
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ence,.rradoe-n Kyp.uesto en’ movimiento, por el manillar 2.
L-osrnoviniientos azimutales del motor se’ tr’ansrniten;al bra
zo  marcador H,’t (fig. 1-1) de 45.’ centímetros -de Jongitud.
Como’ la ‘caja F,semueve-(fig. 9.a),según,ladirección J de la
trayectoria propia del-buque que dispara, él brazo H’, for

FIGURA  11

mando con la hnea J el  angulo de dernora, sirve para situar
en  el papel O del plano de tiro la situacion relativa de am
bos  móvi1es  --  .

Los alcances pueden transmitirse bien sea  directamente
o  por intermedio de  un  repetidor. En el  primer caso, -el
telémetro  cuenta con un  transmisor, ligado a  la  escala de
distancias.  Los -movimientos de  ésta se -transmiten. or’  el
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çabe  múltiple P:a un’ otor  paso -a paso encerrado.;-en- :el
t:ransfprm&dor E. que permite leer los, alcances .telemétriqos
en  la muestra M.  Al mismo tiempo que da rno.vimiento’al
receptor encerrado en E, hace girar a otr.o motor paso a paso
encerrad,o en la caja F.  El brazo .H’ de las demoras.esta.gra
duado  en alcances. El giro del motor hac& desplazars.e sobre
H’  una muletilla R provista de un lápiz para. señalar sobre
el  papel .0 la posición del blanco. La distancia de la nrnleti
ha  R al centro de la caja F es la que según escala cQrrespo.n
de  a la. distancia telemétrica. Como, los movimientos de  la
escala  del  tejémetro son  simultáneos con los del  sistema
óptico utilizado para  la coincidencia .:de las imágenes -y al
mismo  tiempo se  simultanean con  los  de la’ muletilla R,
cuando  el ..tekmetrista tenga én  perfecta ‘alineación -a. lais
imágenes  y’ a  laescala  marcando la distancia., ‘R señalará
sobre  H’ el alcance. En, este momento le’ basta: accionar un
pulsador situado en,el telémetro para que baje el lápiz de R
y  quede. marcado sobre el papel el  punto correspondiente a
la  posición de! blanco (siempre que en el- mismo momento
el  sirviente del transmisor de demoras K o apareto ‘emplea
do  con este fin esté accionando tambén su pulsador). Como
se  vé, para señalar sobre el papel un -punto, es necesario que
sean  simultáneos los datos exactos de .alcance:-y demora. Si
el  alcance está perfectamente medido y.señalado pero. el’ ob
sçrvador encargado de las demoras no tiene marcado exacta
mente  e.  blanco no.’hay movimiento e’R,  y  por  lo tantos
no ;queda,señalado ningún punto en 0.  Para cuando falta la
transmisión directa puede utilizarse un: receptor cualquiera
Øe alcances situad”b en las proximidades del transformador,E.
Dentro del transformador hay. ‘un transmisor- accionado ‘ por
el  manillar 4 y sus .movimientos. se transmiten a  un’ motor’
paso ,a paso encargado de enseñárpor la ventana M elalcan
çe  transmitido, y el encerrado en la caja F,.que  produce ‘la
traslaciófl de la muletilla Rsobre el brazo JI’.

Este  transmisor auxiliares absolutamente necesario--en
los  buques que  empleen sistemas telemétricos Sperry de
gran  base (.100 a 180 metros),. pues ,en este. caso, y dada  la
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organización  epecial  de  dicho  sistema telemétrico,  no  es
tan  :fádil. establecer  ligazón- directa  entre el. tdémetro  y  er

I)laflOde .tiro                           ‘ -

El  rumbo propio  se  introduce  en  la  construcción  ligan
do  lacata  F conia  aguja magistral. Para  ello tiene dentro un
repetidor  de  dicha- aguja  que  orienta  a  la  aja  según  el
rumbo  que  sigue el buque,  tornando como  Norte  (para  los
efectos. dé la construcción  gráfica tino  de  lo  ladós  del  ta
blero  O).  Latapa  superior  de  la.caja F tiene dos  agujas  in
dicadoras  señalando  una  de ellas-la demora  en  grados-del;
blanco  repecto  a la proa:y  lá otrá  el rumbo  prpio.  Un  sis
tena-de.vaiiUas  - articuladas. en  P y que  por  su.. extremo X
pueden-deslizarse  a .lo..largo de lá varilla  cuadrada. X’,  im
pidén  a.  cajaF  salir  del  tablero O  en  qu,e sé  realiza  la
cOnstrticción. Cuando  l  ddo  X está  en el  éenfto de  la  va
ril.la X’.. la 1Cajá.F)uee  córrertoda  la superficie del  table
roO,Ío3la..  éuatro  esuinas  ael:  mismo.  Si• durante  la
coiiStrilcóN  -los ovimíentos  del  buque  llevaran a F a  las
eqttirasd’el:.tblero,  bastáltrásládar X  a  los extremos  de. la
varllá-X’ifi  tiedhá  tráslaciÓnáfecte nada  ala  exactitud
.deltízádÓ.  :  :  .

El  e  ti1Ó  dl  tiempÓ,:indispensable para deducir  de la
trayctóriadl1.biañco  su  relocidad,  se  efectúa  mediante  el

ai-xiIi.de;  ñ:..sistetná ck  rélojería  con  cueda  para  ocho.
estáblece  un  contacto  eléctrico  que

hace  funcionar a tres  lapices marcadores, dos de  ellos estan
júntoal-entr  dta-cajal  y; el otro en’ las roximidades  de
la  múlti’l1aR-. A cádaininuto  de intervalo quedanseñalados
dospuntosjuñto  ala  traectória  propia  y otra junto  a la del
blancd.  .U’fiieñdó 16s tres  puntos por una  línea  recta,  queda
narcádá.:laposición  relativa  del blanco y buque.  Si se  mide
con  la .-eá1a  de  cbristruccióí-i empleada la  distancia  m  n
(fig.  .1:1.); enti’edospúntos  correspondientes  a’ la  trayectoria

del  blanco,  se deduce  ir’mediatamentesu  velocidad  en  me-
fr-os pór  miñuto ó  segundo según  sea  conveniente  para  los
tabajo.s  .deF tiro.  .  .

-      El tablero, sobre elcual  se  efectúa la construcción gráfi
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ca,  no  presenta nada  de particular,  salvo la disposición para
poder  correr fácilmente el  papel, substituyendo  con  partes
limpias  la rayada y manteniéndolo siempre bien  tirante.

Como  se  compienderá,  estos  aparatos  pueden  servir.
para  simplificar las operaciones corrientes  de  la  navegación
de  estima, permitiendo  al  oficial de derrota  presciiidir  casi
por  completo de  hacer cálcuks  de ninguna clase. Basta para
ello  reemplazar  el  papel donde  se  hace  la  construcción  por
una  carta  de  navegación,  de escala  igual  a una  cuálquiera
de  las utilizadas  en  el  aparato.  Entonces  no  sólo la caja  F
trazará  gráficamente la estima, sino que  por medio del brazo
H’  podrán resolverse problemas, y situar al buque constante-.
mente  por  marcación y distancia,  determinar  la distancia  a
que  se  pasará  de una farola o  punta,  etc.,  etc.  La  importan
cia  es  aún  mayor si nos referimos a  las dificultades que  pre-.
senta  la  navegación en un  combate algo largo, y las  que  se
presentan  a un  almirante de escuadra para en  momento dado
poder  situar  sobre  un  plano  la  posición que  ocupan  todos.
sus  buques,  apreciar  la  posibilidad  de maniobrar  n  un mar
limitado  por  bajos  y  escollos, determirar  las  derrotas que
debera  ordenar  a divisiones o  a buques  sueltos, etc

La  utilizaci6n d  ün  planode  tiró bara estos fines, se rea
liza  proveyendo a  lared  de circuitos que  terminanen  el pla
no  de  uno o varios enchufes, colocados  en  él  cuarto de de
rrota  y puesto  de mando  del almirante.  -

Tanto  para  el tiro de cañón como en maniobra de escua
dra,  y principalmente  para  lanzarñientos de torpedos,  con
viene  poder  realizar  pre.diéción de  alcances.  Para  esto  se
emplea  una armadura de regletas graduadas  y un  transporta
dor.  Este último se sitúa  sobre la caja  F  (fig. 12)  de  modo
que  el  centro del  transportador  esté trasladado  en dirección
de  la trayectoriapropia  una distancia igial  a la que el buque
recorre  en  un  minuto. La velocidad  propia  se  deduce  mi
diendo  la distancia m n, y basta situar el centro del transpor

-      tador corrido  en la direccióndel  movimiento la  misma can
tidad  respecto al centro  F.

La  posición  del  enemigo se predice  en  igual  forma,  y
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sobr& la regleta pequeña B se tmaentoncea,  en -dirçcin
de  la riiarcha del blanco, una.lQngitud que. reprsenta  lo qie
¿sta  e  traslada en--un- minutmás  la .duración de latrayeço
da  del torpedo.

-Moviendo la-regleta A de modo que pase -por-el. centro
dei4añsportador,  tendremos señalado sobre éstç el.ángulo

de  punteria (370  —  20’ en este caso) y la  distancia que ten
drá  que -recorrer ‘el proyeçtil o. torpedo (Ó;OOQ metros en  la
figura). Es deçir,r uedará.n  determinados los datos -de pun
tería  que correspondn-al minuto- siguiente, instante señala
do  por el reloj de contacto ligado -con el plano -de. tiro.  - -.

Dg                . --

-  ----  -     - 2’.-    
-  M2AD0  DtI.  DDO  DDI.  £Dg.00

1
-  -  -  ‘  -  FIGURA 12
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DE  UNA  MEMORIA
.

MR.  J.  WEIT.CH.

HAY gran diversidad de opiniones, no. sólo en  cuanto
a  los ‘aceites que ‘deben emplearse en la lubricación
deestos  motores, sino también en cuanto a las opi

iiones  sustentadas por quienes los emplean.
Las  muestras y  observaciones examinadas concuerdan

en  un punto, que es;  que. los lubrificantes para los Diesel
çleben ser aceites .minerale-s puros’ Los procedentes de  los
aceites  minerales para  máquinas, rusos o  americanos, se
emplean de lleno en los Disel; los aceites naturales oscuros
para  cilindros de vapor se emplean en  los Semi-Diesel de’
dos  tiempos.  .  ‘  ‘.  .

El  Dr.  Diesel es: partidario del  primero. Las. opiniones
parecen basarse, en  parte  sobre la  limitada experiencia de
los  aceites minerales e inexperiencia”delos compuestos (por
ejemplo, aceites que contengan un tanto por cierto modera
dode  aceite vegetal o animal), y  en  parte sobre la  última
aseveración del Dr. Diesel de que deben ernplearse en  sus
máquinas exclusivamente los aceites minerals  pu.ros.SU 1l
tima  declaración respecto a este asunto, fué . hechaprobable
meñte  cuando en marzo de  1.912 leyó una memoria en.la
«Institu.tion of Mechanical Enginéers». En ládiscusión sub
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siguiente,  pregunté  si-era justa  su preferencia-por los aceites
mineraies,  y él  repitió y defendió  su empírióa orden.

El  nombre Diesel se aplica conmunmente  a dos  tipos de
motores,  es  a saber (1), el  verdadero  Diesel en  que  la cóm
bustión  se  veriflca entera y  únicamente  por el  aire  compri
mido,  y(2)  el-Diese1ficticio repudiado  tantopor  el Dr. Die

sel,  como  por  algunos  constructores del ultimo  en  el  que
depende  la ignición de una  bujía.  Lá diferencia en lo que se
refiere  a  la  lubricación  es  importante,  pues  mientras  e
verdadero. Diesel  exige  el  empleo  de  compresores  de  aire
especiales,  que  presentan serias  dificultades  con  respecto  a
la  lubricación,  el Diesel  ficticio o sea  el  llamado  semi-Die
sel  está  exento  de  las complicaiones  que  énvuelven aque
llos.  Un eminente constructor del verdadero  Diesel, me decía
que  la  lubricaci6n  de los cilindros motores  no  presenta  di

ficultad,  pero que  la de los compresores  envuelve muchas y
muy  -varias dificultádes procedentes de  los depósitos de-car
bón  y de los vástagos  de las válvulas.  -  .

Otra  casatambién  importante, muy  interesada,  en  sub
marinos,  expresó  una  opinión  semejante, añadiendo,  en  lo
qne  se  refiere a los compresores de aire, que  las perturbacio
nes  proceden  del agua,  que  trae- consigo una -emulsiód par
cial  del  lubrificnte,  y oxida  los muelles de-las válvulas.

Durante  muçhos .años he sido  abogado decidido  de  los
aceites-  compuestos, por ejemplo,  aceites hidrocarburos  con.
la  adici6n:de  un -moderado-tanto por- ciento  de  aceite graso
neutro  refinado,  para  -motores  de  combustión  interna  de

todas-clases.  He reconocido, sin  embargo, la falta -de razón

de  la-contestación de los ingenieros, qué  la álta-temperatura
de  la explosión puede descomponer los aceites -crasos y pro
ducir  ácidos grasos, y que  la presencia de aire puede contri
buir  a  -la oxidación.  Pero  he  sido-engañado  por  el  hecho
que  -ciertos motores de aceite,- notáblem-eíite el  «Petter  y

-   algunos otros,  pueden funcionar  satisfactoriamente con acei-  -

tes  vegetales- puros,  o con aceites compuestos que  contieñen
un  -gran t-a-nto por ciento  de aceites  vegetáles, mientras  que  - -

los  aceites compuestos -ue  contienen- un  pequeño  tanto  por
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ciento  de  aceite. graso  han  sido adbptados  y  recomendados
por  Crossléys, Tangyes, .Hornsbys, y  los otros constructores
de  motores de gas y aceite en este  país.

‘Hay  aquí  un evidente conflicto entre  la teoría  y  la prác
tica,  y con  el auxilio de nuestros químicos  he tratado  de re
solver  el problema. Pronto  sus  conocimientos científicos en
contraron  la  solución en el ‘hecho de que  la descomposición
de  los aceites  crasos,  con la producción de  ácidos  grasos  y
la  oxidación  o pastosidad  de  ellos,  dependen  ambos  de  la
presencia  de  oxígeno  atmosférico  en  abundancia.  Ahora
bien,  como Mr..Dugald.Clerk  ha demostrado  que  una  insu
-ficiencia de  aire  trae consigo  una  pérdida  por  la  combus
tión  imperfeçta  (con  producción  de  depósitos  carbónicos)
mientras  que la  dilución  de la mezcla por  un  exceso de aire
envuelve  una  pérdida  de potencia en la  explosión,  es  evi
ciente que  estos  extremos deben evitarse  en  un  motor  bien
proyectado,  en  el  que  se  introduce  solamente el  volumen
de  aire necesario para la  combustión completa, y que  el  re-

-       sultado satisfactorio en ciertos  motores de empleo  de  acei
tes  vegetales puros o que  contienen  una gran  proporción de
¿stos,  se debe a la ausencia de oxígeno atmosférico libre.

Esto,  en cuanto se  refiere a los  cilindros motores
Yo  he  comprobado  que  son  diferentes  las condiciones

en  los  compresores de  aire en los  que  el  aire  con  su  pro
porción  de  oxígeno  se  presenta  concentrado  y  cada  volu
men  contiene una  cantidad de aire en  relación  al  grado  de
compresión,  mientras que  como no  hay combustión que  uti
.iice  el oxígeno,  es  razonable suponer  que éste,  con  su .acti
viciad  aumentada por  el  calor, puede  ejercer una  acción de
letérea  sobre  cualquier  materia grasa que  se  presente  en  el
lubrificante.  En  tales  circunstancias,  estuve  dispuesto a  ad
mitir,  con algún  pesar, que  los aceites  grasos  ó compuestos
conviene  excluirlos de los compresores de aire de  los moto-
res  Diesel.                  .

•  Es  bien  conocido que l  principio  de la introducción de
los  motores Diesel se decía que  podían emplear como  com
bustible,  polvo  de  carbón., alquitráñ,  residuos  de  petróleo,
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•    aceites  crudOs de todas  clases.ignoró  si  él  Dr..  Disé1  h
fijadólímites  para  la clase de  combusti.blé empleadb-en’ s
motor,  pero con  ocasión de su  inTorme a  la  «Institutión  of
Mechanical  Engineers»;  en  marzo de  1912,  hiÓ’ especial

•     mención de  que  el propiétario -de’ unodé  sus’mótores  en
Africá,  k  había’ informado  que-no  habiendo pddi’dobbtener

•    aceitemineral,  había empléado-aceitede  nueces cornO con’r
bustiblecon,:buen  tesultado,  con  la ventaja, además; que  el
rnisrnoaceite  sirvió igualmente  cblflo:iubriflcante. ‘El- doctbr

‘Diesel  reconocía que,  en cuant&aI  coste, no fodtáeni’plear
se  donde  puedata  obtenerse  ac&tés  niinérales más baratos,
pero  hizo el reclamo  como  ‘cualidad especial de’ su’ .motot

•     (similarmenté  -me lohan  hecho’constructores  ingleses  dé
motors  de -aceite antesde  habersé oído de’ los motóréá Die
se’ly que puede  emplear no  sólo -aceÍte de nueces  sinó- a’céit

•        vegetal banimaLPero’  uesto’qüe  de  cada’ 100  pártes-d&
aceite  introducidosen  un’motor  de combustión  interna DÍe—
sel  o-de  otraconstrucció-n, 95a7  y  medio es de coiibtsti

•        ble ‘y e’lresto de  lubrificante n.b’ tiene valor  el argtiuientod&
que  eF 95-pOr. 100 poco  más o-menos  pueda .emplears  sa
tisfactoriaménte,  y que’ el resto ‘de 5: ‘por 100 de iubrificant
princi palménte hidrocarburo,  produeca-perturbaciones.

Sólo  resta ahora’ mencionar algúnás  consideraciones que
deb:eni:’tenerse en  cuenta en la’ eleccióndei» aceite  para  los-
Diesel ‘y otros  motores  de conbustión»fri’terna. ‘

En- primer  lugar ‘parece  s&  algo  anmaló  que «mientras-
en  las máquinas dé vapor  recalentado  de’300a’340°’  se’-in
siste  en  tener aceite  para  los  cilindros con  temperatura  ‘dé
ignición  no inferior a ‘la’del vapor;  nos co.ntentamo’s’con-em’-
picar  (y de hecho  lb empleamos con  resuitádo atisfactbHo),.
en  los motores  de combustión interna,. acéite de-mucho ‘nie
nor  punto  de  ignición,  alrededor  de  200°, en ta’ntoque  l5
temperatura  de’ la  explosión  debe  ser de”l.OOOa :1.3000’.

Se  dan  de ésto explicaciones; se reconoce  que- en-el cas
de  la máquina  ‘de vapor,cuaIquiera.  que  sea  la  temperatura
de  éste, se  toman  todas  las  precaúcióne’s (corno camisas  -de
vapor,etc.)paramantenerl:a:ayorternperatura’en  el’ci’l-i-n-
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drb-.- Poí  otra  parte, en el  caso  de-. un  motor  de  combustión
intetna,  se-toman  iguales  pred-aucions  por  iiiedio-dela  re—
frigeraeión  de  agua  para conservár  la temperatura- del  cilin
dró  én límites tan-bajos- como sea  posible, y’ si el agua sale
a  80°  o  9Ø0,  que  el-. .prófesor Robi-nsónconsi’der-a como  la
temperatura-  de  trabajo  más  eficaz;-es--presumible  uela
temperatura  d  las  paredes -dei cilindro  Po exceda  de  unos
12O°.Se  ha-supuesto  también  que  el  efecto  refrigerante  de
las  paredes,  relativamente frías, puede  dar  por-résultad-o-la
producción  de - una  zona’ neutral  o  sin  llama,  inmediata  a
ellás- deíitro  del cilindro. -Se seguirfa—de au{  que  la-máxima
temperatura  a  que el  aceite  lubrificante está scrnetido  s  la

-        del cuerpo  del cilindro,  o sea los  120°, que  como  está  muy
lejos  del  punto  de  descomposición  o disociación  de  cual
quier  aceite vegetal, animal o mineral, es evidente que el lími
te  de  los 200° ofrece suficiente garantía  de que  ningún  pelí
gro  debe traer consigo el empleo de ñinguno de estos aceites.

Con  respectó al  mérito relativo  del  aceite obscuro  natu
ral  para cilindros,  y los  aceites refinados y  destilados, rojos
o  pálidos para  máquinas, ,como,lubrificantes para  los  moto
res  de combustión interna, debe.-terrerse presente  que  todos
los  aceites minerales-crudos  contienen  un  tanto  por  ciento
de  alquitrari natural o  betun,  que  en çondiciones  favorables
de  temperatura  se  separa- del  aceité ‘y  produce  depósitos
betuminosos  o  carbnicos  en  los  cilindros  de vapor  o  de
motores  de..aceite en .q:ue sé  eniplean.

La  única  justificación cpbte sé’’puede  encontrar  para  el
empleo  de  tales aceites, en el caso de motores de aceite cru
do,  es  que  un  95 por  100, próximamente, se emplea  como
combustible,y  un 5  por  100, poco  más o menos,  de  aceite
crudo,  como lubrificante, no  puede  producír efecto aprecia
ble  en el resultado total.  El  betún  o alquitrán  natural  sólo
puede  eliminarse por filtración a través  de  carbón animal  o
de  otro  absorbente similar, con  el  cjue no  se  merma apenas
el  aceite, separando  sólo las materias  no  apropiadas  para  la
lubricación;  o por destilación, en la que  se  merma el  aceite
sensiblemente.  -
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Cuando se’ neesitan aceites pesados, exentos de facilidad
para  producir ‘depósitos, pueden emplearse los filtrados al
carbón  y refinados, pero en  el  caso de motores de  tamaño
moderado (y comprendo en él.lós motoresdegrañ :pótencia
en  que elá’urnentose consiguepor el gran número de chin
drós  detañiaño  moderado) es suficiente emplear ‘los aceites
¿nás pesados destiladospor í’mismos o enriquecidos por la
adicion  de aceites refinados al carbon vegetal y un pequeño
tanto  por ciento de aceite craso neutro

•      (Extracto de úna memoria de MrJ.  Weitch,. leída ante
la  Asociación Dfesel.•Engiñ’e-Usérs’ el jueves 15 de  noviem

•  bre  de. 1917)  •  .
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Conferencia  dada en la Sociedad rFomento del Trabajo»•
de  Berlin, por el teniente  de navío «Baron von Forst
ner  el 7 de mayo de 1917.

TRADUCIDO  DEL  ALEMÁN

POR  EL  T.  DE  N.

D.R.A.

EXCELENCIAS, SEÑORAS Y  CABALLEROS:T ENFADO estuve  de  no  aceptar  la  honrosa  invitación
que  el  «Fomento del  trabajo» me  hizo para dar  hoy
esta  conferencia, relatándoos algo de nuestra hermo

sa  vida submarina.
Creía,  al principio,  que  después  de  las  interesantísimas

expiicaciones  del  señor  consejero  privado  del  Gobierno
Flamm,  no  debía abusar de  vuestra  atención. Además;  algo
parecido  a miedo (Risas) me  entró  y debo agregar aútl  que  no

es  costumbre  entre  nosotros,  oficiales de Marina, jactamos
de  nuestras acciones.

No  es  cosa sencilla hacer  hablar  a  un  hombre  de  mar,
sobre  todo, ante tan  numeroso y  distinguido  auditorio.  Por
otra  parte,  no es  precisamente  el deber  de  un  oficial  perte
nec.iente a la dotación  de un  submarino,  lanzar discursos en
las  ciudades  que  visita, y  más  ahora,  durante  la guerra.  A
pesar-de  todo,  habiendo recibido  la orden  para  ello y con la

TOMO  LXXXIi
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correspondiente  autorización. de la  «Imperial  Inspección  de
Submarinos»,  me he decididpgustoso  a hablar, aprovechan
do  la ocasión para  saldar públicamente  y  por  primera  vez,
una  deuda  de gratitud  del personal  que  presta sus  servicios
en  los sumergibles. E  a  deuda de grtitud  de dicho  perso
¡ial  con todo  el pueblo  alemán, del más alto  al más  bajo,  el
que  nos  ha  distinguido  siempre  con su  cariño y nos. lo ha
manifestado,  al principio,  con  obsequios  (embutidos  y  ja
¡nones  generainiente),  reducidos  más  tarde  a  sólo  enco
nilásticos  artículos de Prensa.  (Risas)

Ante  todos  declaro que  nos sentimos  avergonzados y,  al
mismo  tiempo, orgullosos  de este cariño que  hemos  encon
trado  en  elcorazón  del pueblo alemán.  (Bravo.)

Señoras  mias y caballeros:  para el  personal  de  los  sub
marinos  es  muy triste  y hastadoloroso  ver que  en Alemania
se  ha pensado muy poco o nada  erí los  demás  queridos  ca
maradas  de la  Imperial  Marina. Ellos, en  trabajos  análogos,
pero  más  duros  y  difíciles  que  los  nuestros,  infatigables
desde  el principio  de la guerra, han  velado porque el enemi
go  no  llegue  a  nuestras  costas;  lo  mismo  en  la  poderosa,
alegre  y confiada escuadra  que  en los cruceros rápidos y en
los  exploradores;  en  los cazatorpederos y  torpederos,  des
preciando  la  muerte de noche y con  niebla, atacando la flota
enemiga  y sus  costas; ya en las rápidas  naves  aéreas,  dirigi
bles  ehidraviones;  ya en los buques  de  vanguardia,  velan
do  día  y  noche.  Pocas  personas  saben  en  Alemania  que
todavía  es  más  dura  y difícil la labor en  los  guardacostas  y
buques  buscaminas,  los  cuales  defienden,  desde  hace  tres.
años,  las  entradas  de  nuestros  puertos  y  ríos;. el  personal
que  presta este servicio, en pequeñas  embarcaciones  y pes
queros,  expuestos  a  las  inclemencias  del  tiempo,  cumple
incansable  su  deber.  Si  yo  pudiera lograr que  este  personal
de  váriguardia,de  los  buscaminas  y  demás  pequeñas  em
barcaciones,  alcanzara el afecto y consideración  del  puebk
alemán,  sería para  mí inmensa alegría  lletarle,  al  regresar
al  mar, la expresin  de vuestra gratitud  y cariño merecidísi
mos.  (Bravos.)
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No  debemos olvidar  tampoco, señoras mías y caballeros,
que  el  personal de los submarinos  es tan sólo una parte de la
gran  Armada alemana. Como ya os explicó el señor  Conseje.
ro  Privado  del  Gobierno  Flamm,  necesitamos,  de  manera
permanente,  el  apoyo  de  la  flota;  ella  constituye  nuestra
fuerza,  nos acompaña, nos suministra noticiás, nos  COflvoya
y  ayuda a  at.rávesar la zona  enemiga  de  bloqueo.  En  resu
men,  ella es  «la razón  de  nuestra  existencia»;  nosotros  so
mos,  por  decirlo  así,  la  vanguardia  de  nuestra  poderosa
flota  y no  es realmente difícil dar el golpe  cuándo  se  tienen
bien  guardadas  las espaldas.

Quien  haya visto regresar,  radiantes  de gozo, las tripula
ciones  de.la Imperial Marina del combate naval de Skagerrak;
o  bien  las  de  los  torpederos  y  cazatorpederos, victoriosas
después  de un  ataque nocturno a las costasenemigas;  o aún
a  las de  los  hidraviones,  orgullosas  de sus  triunfos,  quien
todo  esto haya visto, repito, sabe  lo que  vale nuestra  gente.
Todos,  efectivamente,  hemos  salido  de  la  misma  escuela;
¿por  qué, pues,  preferir al personal de  los  submarinos?  ¿Es
acaso  por tener  la suerte de  luchar en primera línea?

Recordaré,  por  último,  que  gracias  a  la  protección  de
nuestra  potente  flota y a la vigilancia ejercida  por  ella y  por
todos  los  buques de vanguardia,  esta  es  la  hora en  que  to
davía  ni  una sola granada  enemiga ha caído  sobre  nuestras
costas.

Con  tan seguro apoyo  bien  pueden nuestros submarinos
•   ser  casi intangibles.

Otra  razón más me  decidió  a  hablar con gusto,  cuando
recibí  la  invitación de  esta  Sociedad;  el  agradecimiento  y
reconocimiento  de todo el personal de los submarinos, desde

•   el  comandante  al último  marinero,  por  lo  que  la  Técnica
Alemana  ha puesto en nuestras  ruanos. (Bravo)

Yo  os aseguro que  con  semejante material  no  era difícil
hacer  cuanto los submarinos  han  hecho.

Os  agradará saber, seguramente, que existe cierta’especie
de  pugilato entre  las dotaciones  de estos buques,  por  lo que
a  su  construcción  y  maquinaria se  refiere.
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Cuando  de  regresó  de  una  campaña  nos  encontramos
con  nuestros camaradas y a  su costado nos amarrarnos pací
ficamente,  se  entabla  entre  los  comandantes  el  siguiente
diálogo:

—Mi  buque,  una  vez más, se ha  portado excelentemente
—dice  uno.

—Con  toda  seguridad eso  no  ha sido  nada en  compara
ción  con el mío,  que no  ha descansado un  momento  y se ha
portado  mejor y más eficazmente—responde el  otro.,

—Mi  barco está  tan bien  construido,  que  hasta para  ce
rrar  una  puerta no  tengo  necesidad de agacharme.  (Risas.)

—Pues  en el mío, hasta los coys son  comodísimoS—reS
ponde  el provocado.

E  igual  ocurre  entre  los oficiales y entre  los maquinistas,
y  entre  los marineros, todos  llegan  a idéntica  conclusión,  a
satisfacción  de que  su  buque  haya  sido  donstruído en tal  o

•     cual  astillero.  Tengo  el  encargo  de  expresar  a  todos  los
constructores  de submarinos nuestro profundo  agradecimien
to.  Todos  mis.caniaradas,  al comunicarles cual ea  la misión
qüe  ahora desempeño, me hicieron  análogas  recomendacio
nes;  sives  a tal  o cual  cunstructor,  hazme el favor  de  de
cirle  que  su  bomba  ha resultado admirable»,  o bien  «que la
instalación  de los motores  es  excélente», o aún,  «que  todo
ha  funciónado sin el  menor entorpecimiento».

Creo  interpretar tan naturalísimo deseo en todos nosotros,
con  lo dicho,  ya  que  como  modesto  comandante  de  sub
marino  no  me es posible hacerlo  de manera más  apropiada.

Voy  a  leeros  ahora un  párrafo  de un  corto  escrito  que
hace  tiempo redacté  para nuestros valientes soldados  de  las
trincheras.  En él, después  de indicar la  diferencia  que  exis
te  entre  submarino  y sumergible,  decía:

«Por  fortuna,  en la Marina alemana, no  nos hemos dedi
cádoa  la  construcción de submarinos  perfeccionados; en  la
actual  guerra  poco provecho hubiéramos  obtenido  con ellos,
cómo  lo prueba  el  hecho de que  se  hable  tan  poco  de  los

,submarinoS  de nuéstros enemigos- Nos dedicamos a la cons
trucción  de naves  submarinas  cuando  fué  posible  construir
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un  tipo eficiente de sumergible., Nuestro  primer  sumergible
U-1,  cuyas pruebas  se -verificaron  h’ace precisamente  diez
años,  fué construído  por los  astilleros  «Germania» de  Kiel,
obedeciendo  a dicha concepción.  El  éxito  fué  completo;  el
buque  se mostró eficiente en alto grado y seguro,  permitien
docontinuar  la construcción de otros y  que.hayamos  podi
do  presentarnos  al empezar la guerra,  con un número  acepta
ble  de sumergibles,  a  pesar  del  poco  tiempo  transcurrido
desde  las primeras  pruebas.  Ahora y en lo sucesivo, nuestra,
nueva  arma  será  factor decisivo en la  más gigantesca  de  las
guerras  mundiales. ¡iGloria a. nuestros constructores, a nuestra  Industria, a  nuestros astilleros, que  en  tan  poco  tiempo

han  producido  tanto!!»
Quisiera  todavía  hablaros algo  más de la primera época

de  nuestros submarinos  y de su  desarrollo.
La  opinión naval alemana  se quejaba de que  no  nos  de

dicásemos  a la construcción de ésta clase de buques, mientras
Francia  hacía su  «reclame»  de  submarinos  con  autonomía
de  20Q y 300 millas marinas.  En ellos,  no  existía  dificultad
alguna  en  la  inmersión,  pero  eran  muy  pequeños  y  no
pódían  llevar suficiente armamento;  militarmente considera
dos  eran  un juguete.  Los primeros  submarinos, que  llevaban
aceites,  esencias y otras materias combustibles  en su interior,
constituían  un peligro  para las tripulaciones; recordaréis, en
efecto,  corno en los submarinos  extranjeros  se  sucedían con
frecuencia  las explosiones, causando  la pérdida  total  de  las
embarcaciones  y de su tripulación.

Los  depósitos  de  aceite  exudaban  porque  contenían
aceites  ligeros y cualquier chispa,  tan frecuentes en  los sub
marinos,  conducía  a la fatalidad.  Pronto  se utilizó  un  aceite
pesado,  como el  petróleo, que  no daba  lugar a  los acciden
tes  que  producían  el benzol,  la  bencina,  gasolina  y  otros
aceites  ligeros.  Después de conseguir  la fabricación  alema
na  de un  combustible práctico y de un sumergible  nacional,
que  la feliz casualidad  hiáo coincidieran, se  pensó pórnues
tra  Marina  en  la  construcción,  en  gran’ escala, de  subma
rinos.  Poseímos,  pues, el  U-1 qu  yo tuve  el honor  inmere
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cido  de mandar  durante  sus dos primeros  años  de  ervicio
un  sumergible  práctico, seguro y eficiente.

Estamos  muy agradecidos a  la  Administración Naval por
haber  puesto  en nuestras manos  material  tan excelente y se
guro,  que  ha  respondido  siempre  a  todas  las  exigencias.
Puede  juzgarse de lo  cierto  que es  esto, con  sólo  decir  que
antes  de  la  guerra  se  registró  únicamente  la  pérdida  del
submarino  U-3 con tres víctimas, las que a  poco más hubie
ran  sido salvadas,  pues pocas horas  después  de  ocurrido  el
siniestro  nuestro  buque  especia!  Vulkan suspendía y ponía
a  flote el submarino;  buques  como éste, especial  para salva
mentos  de submarinos,  ninguna  otra  nación  lo  poseía (1).
Comparad  esto con  los innumerables accidentes ocurridos a
los  submarinos  ingleses  y franceses  y, además, deteneos  un
poco  a considerar  el escasisímo  rendimiento  que  la preten
ciosa  Francia  ha obtenido  de  sus  sibmarinos,  mucho  más
numerosos  que  los nuestros antes  d  la guerra.  Creo que re
flexionando’unpoco  habrán  sido ya calmados  aquellos  ve
hementísimos  deseos  de  otros  tiempos,  que  perseguían  la
precipitada  construcción de  submarinos.

Hemos  logrado  tener  el  arma  más  segura  y eficiente y
hemos  obtenido  con ella positivos  resultados.

Si  lo  permitís,  voy  a  contaros  algo  de  nuestia  vida  a
bordo,  que  quizá os interese. (El conferenciante se  ayuda de
proyecciones  para dar  a conocer las diferentes partes de que
consta  un  sumergible,  su  distribución interna, etc.,  etc.)  En
ese  casco interior  o tubo,  suficientemente mostrado,  se  su
ceden  de proa  a popa  las  diferentes  cámaras,  de  torpedos,
de  máquinas,  alojamientos  de  la  tripulación,  cocina,  étc.,
como  habéis  visto.  Ese es  nuestro  cuchitril. (Risas)

A  babor  y  estribor se  ven  coy,  y en  ellos,  durante  las
travesías  tranquilas,  hay  gente  descansando; el  número  de
coys  es sólo suficiente para  la mitad de la dotación, de  modo:•
que  cada  coy  sirve  a  dos  hombres  de  distinta  guardia,  y

(1)  El Gobierno españo’ tiene encargada hace  tiempo la  cons
trucción  de  uno  semejante  en  Holanda y pronto  entrará  en  servi
cio.—(N.  del  T.)
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mientras  uno está  de  servicio  en  cubierta o en  la máquina,
el  compañero  mantiene la cama caliente hasta el relevo,  que
se  verifica cada seis horas.

Por  todas partes  se ven  trajes de hule húmedos; en todas
partes  se  respira  un  aire pesado y en todás partes... suena  el
gramófono.  (Risas.)

El  tubo entero se  balancea;  así  es el  interior  de  nuestro
submarino  durante  la navegación.

Esta  tranquilidad  sólo se  ve  interrumpida  cuando  suena
la  alarma o cuando  «pican» las doce.

A  la  hora de  comer sólo  se  ven  «pares de piernas»  en
precipitado  movimiento, que se reunen  en e! centro del pa -

sillo;  ¡desgraciado del que  no  se  aparte! Todos  se  instalan
delante  de su correspondiente  oficio, devoran su  rancho y se
acuestan  otra vez o  hacen el relevo.  Todavía no  se  ha dado
el  caso de que  a  un  marinero  le coja dormido  la hora  de  la
çomida.  (Risas.)

Al  sonar  Ja alarma, «enemigo a  la vista», todo el mundo
corre  a su  puesto de combate.

Schiller podría decir:  «todos corren, se salvan y escapan»
(al les rennet,  rettet,  flüchtet).

En  unos segundos  desaparece  la anteriortranqui!idad,  y
en  muy pocos segundos el submarino desaparece de la super
ficie  del  mar.

Es  un  hermosísirno espectáculo ver este  rapidísimo traba
jo  de  conjunto,  que  nos  permite  en  tan coito número de
segundos  sumergirnos,  cuando  no  hace  muchos  años  se
contaba  por  minutos  el  tiempo  necesario  a  la  inmersión.
No  puedo  decirosahora  ese  número de segundos, pues des
graciadamente  tengo  muy  mala  memoria  para  las  cifras.
(Risas.)

Después  de  la  inmersión  viene un  rato  de  navegación
submarina;  más  tarde  se  escucha  la  voz de  mando:  «lanza
torpedo»  (torpedo  taus),  yse  oye  una gran  detonación.  El
cuchitril se abre  de  nuevo y se  trata por todos  los  medios
posibles  de  obtener  una  fotografía del  buque  torpedeado.
Tengo  en «mi colección» unagran  cantidad de vapores que
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se  han  ido  a pique  tan rápidamente,  que  no  ha  sido posible
fotografiarlos;  así sucede  cuando  el torpedo  da  en  un  l)añOl
o  bodega  con municiones, pues la explosión  de  estos es más
enérgica  que la  del mismo torpedo,  destrozando el  buque  y
hundiénd’olo  casi instantáneamente.

Varios  episodios  notables nos  han  ocurrido  a’cada  uno
de  nosotros durante  la guerra  de  crucero. Con gusto  voy  a
reí eriros  algunos,  correspondiendó  asi  al deseo  que  me  ha
sido  manifestado por  varios de mis amables’ oyentes.

Hace  próximamente  dos años tuvimos  la suerte de apre

sar,  en la  desembocadura  deL Támesis,  un vapor  holandés
que  se  dirigía  a  Londres  cargado  de  vituallas;, lo  apresé,
como  digo,  instalé a  su  bardo  una  escolta de presa,  y  me
volví  alegre al  mar, hacia Zeebrugge.

De  pronto  observarnos  que  desde el  vapor  nos  hacían
señales  con  gran  afanan1iefltO ,y  tocaban la sirena.  Creí  al
principio  se  trataba  de pánico  producido  en la  dotación a la
vista  de  alguna mina, pero  me convencí, por último, que  no
era  ésto,  y  que  mé hacían  señales  con  una  bandera  hacia
popa.  Era que  se nos  llamaba la atención sobre  un segundo
vapor  que  ellos distinguían  y nosotros  no, dada  nuestra  escasa  altura  de borda.  Me dirigí  hacia el holandés  y le orde

né  continuara tranquilamente  hasta nuestro regreso.  Apresa
mos  el  segundo vapor,  holandés  también  y cargado  igual-
mente  devituallas,  de  la  misma manera  que  el  primero,  y
regresamos  con  los dos a  Zeebrugge. Una vez amarrados en
el  puerto,  llegó el capitán  del  primer vapor,  con  su  mejor
traje  dominguero,  y se me hizo  anunciar; le recibí  con  una
copa  de Oporto para  consolarlo en algo  de su  mala  suerte,
pero,  con grán  extrañeza por mi  parte,  me enteré  que  sólo
venía  a darme las gracias  por  haber  apresado al  otro,  Y: así
melo  expresó  en  su  peculiar dialecto  holandés:  «Vengo  a
darte  las gracias  por  haber  apresado  también  al de  Rotter
dam.  (Grandes risas.)  ,.

Con  frecuencia nos ocurría  que  los  capitañes  y  oficiales
ingleses  venían a  suplicarnos  que  les  dejásemos. colocar  a
ellos  mismos la bomba destinada al hundimiento; al abando
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nar  sus buques,  se  despertaba en ellos su  tradicional  afición.
a  los deportes».  Alegaban conocer  el  mejor sitio  para  colo
carla,  y,  claro  está,  que  nosotros  no . podíamos  negarle  el
favor  de enseñarnos  ese  mejor sitio, pero  en  cuanto  a colo

car  ellos mismos la bolilba, nuestra gente  se  negaba  a  con
cederles  tal honor.

Los  ingleses, al principio  de  la guerra,  lanzaban tres hu
rras  y agitaban los gorros  al ver  hundirse  sus buques.  Pero
hoy,  mis respetables séfioras y caballeros, esto ha cambiado
radicalmente.  El hundimiento  de  los  buques  mercantes  ha
dejado  de  ser  un  deporte  para  los  ingleses.  En agosto  de
1915  me  ocurrió que  un  vapor  inglés vino  a  colocarse, vo
luntariamente,  delante de mis cañones; yo  creo que  fué  una
jugarreta a la Compañía de Seguros, y di cuenta oficialmente
de  este incidente. Hoy dhi se echan a pique tantos vapores in
gleses,  que §ns tripulaciones miran el espectáculo con senti
mientos  completamente diferentes que al  principio.

Muchos  piden  al  comandante  del submarino una  copia
de  la fotografía del buque  hundiéndose;. tengo  una  «monta
ña»  de direcciones  para  envIar  copias  después de la guerra.
(Risas.)

Ha  sido para  nosotros muy grato, siempre que la ocasión
se  presentó,  el  mantener  cordiales relaciones con el Ejército.
Recuerdo  una agradabilísima carta, que  su  excelencia el  con
de  de Schmettow nos envió con ocasión de haber sido hundi
do  el primer b,uque de  carga; en unos  versos,  originales  de
uno  de los oficiales de su  Estado  Mayor,  nos  decía  que  su
división  de caballería en  Lodtz, como nosotros en  el mar de
Irlanda,  había suprimido  al enemigo  su parque  de  abasteci
miento  a  retaguardia.  Le contestamos  también en  verso,  de
los  que  recuerdo aún el siguiente:       . .  ,  -.

«Undniancher  Brite  Iiegt zur Stund
Tief  unten auf dem Meeresgrund.
Em  Schiff tat sichdazü  vérsammeln
Mit  99 tausend Hammeln.  .  ,

In  Argentinien eingefroren,
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Sie’sind  als Mahlzeit jetzt verloren,
Und  mancher  Brite  tówt’ne Weil’e
jetzt  auf die nüchste  Hammelkeule!» (1).

Con  el  tiempo la  guerra  submarina  se  ha  intensificado
mucho  y en enero  de  este  año  fueron  pronunciadas  en  el
Parlamento  inglés las hermosas palabras siguientes:  «El sub
marino  alemán  es el verdadero  revisor (controller) de abastos
de  Inglaterra».

Un  pequeño incidente con una dotación inglesa de presa,
tal  vez os interese.  Hace  un  año  «reapresamos»  una  barca
noruega  que  llevaba  a  bordo  una  escolta, inglesa  con  ún
oficial  de  la  Armada;  naturalmente,  que  nos  los  tragimos
para  casa. Estuvieron a  bordo  tres semanas y  media y  eran
interesantísimas  las-cbnversac1onesde  los  ingleses  durante
tan  largo período  de navegación. Por aquel tiempo, precisa
mente,  fueron puestos  en vigor nuestros  «impuestos de gue
rra»  y losingleses  se extrañabande  que nuestra gente paga
ra  dicho impuesto. Uno de los ingleses exclamó; <estaríamos

-   locos si hiciéram9s eso, estando  sirviendo  al Estado; a  nin
gún  inglés se le  ocurriría semejaiite cosa.» Era  muy curioso

•  observar  el espíritu  que  reinaba en ellos; el oficial,  al. salu
darnos  a  bordo,  me dijo:  «mi  guerra  ha  terminado»  (my
war  ist finished) y me tendió su  mano.  Todos  ellós  temían
que  pudiéramos  navegar  frente a  Gibraltar por  si les ocurría
algo  a  causa de  las minas inglesas.

He  visto muchas veces,  que  debido  a la precipitación  en
arriar  los botes al agua,  éstos daban la vuelta.  Como  los in
gleses  temen que  nosotros disparemos  sobre  los  botes,  los

41’)  (Traducción libre.)
«Y muchos británicos yacen ya en lo más profundo del mar.
Un  buque  fué  a  reunirse  a  ellos  con  noventa  y  nueve  mil

carneros.                    -

Congelados  en  la  Argentina,  ahora  fueron  perdidos  como  co
mestibles.

Y  muchos británicos, esperan hoy, cabizbajos  y  pensativos  el
próximo  envío de  carneros.»
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abandonan  y no  se cuidan  de  sus  camaradas,  que  se  sostie
nen  nadando.  Frecuentemente nos hemos visto obligados  a
recordarles  con energía su  deber.

Muchas  veces se  acercan  a nosotros  temerosos,  con  los
brazos  abiertos, gritando  desde  lejos: «no Baralong, no Ba
ralong» (no acordaos  del Baralong). Esto es una  prueba de
la  impresión que  aquel  incidente  les produjo.

Conservo  todavía un  simpático recuerdo del hundimien
to  de un  vapor, que  con 400 pianos  y otras tantas máquinas
de  coser  yace  en el fondo  del mar.  Cada  uno  de  nuestros
tripulantes  siente la  curiosidad  de conocer  la clase de carga
del  buque  echado  a pique  y  si  pueden,  miran  por  encima
del  hombro  del  capitán,  cuando  está  a bordo  con  la docu
mentación,  para  enterarse.  Al oir  uno  de  mis  suboficiales,
en  el  caso que  relato,  la clase de carga  que  el buque  lleva
ba  me dijo:  «Mi comandante,  ¿no  podríamos, dándonos pri
sa,  coger  algunas  de  esas  cosas?  Tenga  usted  en  cuenta
que  pienso casarme el  próximo  mes».  (Grandes risas.) Des
graciadamente,  no  fué  posible  complacerle  y figuraos,  des
pués  de  una  larga, navegación  con  un  piano  en  cubierta,
como  hubiera  llegado de desafinado.

Por  fortuna estos alegres  sucedidos  nos compensan algo
de  las amarguras  que  la guerra  nos produce.  La sabia Natu
raleza  ha arreglado tan bien  las cosas  que  más tiempo  luce
el  rayo de sol,  que ruge  la tormentosa  nube.  Así es nuestra
vida  submarina;  rodeada de  todo género  de  peligros  impre
vistos  que  requiere, en cada uno  de  los  tripulantes,  energía
para  vencerlos; que  cada uno sea  «todo un  hombre».

Todos  abrigamos  la mayor  confianza en  el  éxito y nos
sentimos  orgullosos  de  cooperar  en  la  gigantesca  guerra
mundial.  Quien  haya. visto las caras radiantes  de gozo al  re
cibir  la imperial orden  de reanudar  la guerra  submarina,  no
podrá  olvidarlo  nunca;’ igual  buena  disposición  en  todos,
igual  ardor  que  en  1..?, de agosto  de  1914. Ni  la más mínima
tibieza  en  nuestros  sencillos marineros  que,  como  sus  her
manos  de las trincheras,  esperan contentos les llegue su hora
gloriosa  e invicta.
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A  todos  niíestros  camaradas  del  glorioso  Ejército  con
los  cuales hemos estado siempre ‘estrechamente unidos,  que
están  en la  costa  de  Flandes  y  en  el  tan  combatido  frente
franco-belga;  en la lejána Rusia y en el suelo rumano;  en  el
corazón  de Macedonia  y en  las minas de  Serbia y de  Mon
tenegro;  en la  montañosa  frontera  italiana  y  en la  ardiente
arena  de  nuestra Colonia  africana del  Oeste,  heróicamente
defendida  durante  largos años.  A todos  nuestros  hermanos
de  la gran  flota,  muy  especialmente  a  las  tripulaciones  de
los  submarinos  que  vigilan lo mismo el proceloso  Atlántico
que  el canal  de la Mancha,  el mar Báltico y el del  Norte,  el
helado  mar  Glacial y el cálido  Mediterráneo.  A  todos,  con
la  más  firme  voluntad  de conservar  lo que  se  ha conquista
do  y  defender y proteger  nuestra  querida  Patria,  entusias
mados  y  agradecidos,  enviamos  nuestro. saludo  y sinceros
deseos  de prosperidad  y gloria  futuras.

Wir  kennen unsern  Feind!

Wirwissen,  was uns eint!
Wir  drücken eure Bruderhand
Mit  Gott  für  Knig  und Vaterland!

(Conocemos  a  nuestro  enemigo—Sabemos  lo  que  nos
une—Estrechamos  fraternalmente vuestra  mano.—Con Dios
por  el  Rey y  la  Patria).  (Grandes y prolongados aplausos.)
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POR  EL  MEDICO     DE LA  ARMADA
O.  SALvADaR  CLAVIJO  Y CLAVIJO

(Continuación.)

L s condiciones  del  motor  humano  obligan  a  ejercer
una  selección, respecto a  aptitudes profesionales, con
arreglo  a la índole del  trabajo. En este  sentido,  en  el

reclutamiento  de  maquinistas  (de  la  Marina  de  guerr  y
mercante,  por separado) y fogoneros, se cuida la  higiene na
val,  imponiendo  un canon de admisión, al  cual se  sujetan las
condiciones  de ingreso.

En  lo  que  se  refiere a  los  maquinistas  en la Marina  de
guerra,  el ingreso de sus aprendices  se adapta  a las siguien
tes  conclusiones, con arreglo a  la Real orden  de  19 de mar
zo  de  1917 (D.  O. núm. 91):

1.0   Estarán útiles para  el servicio de la Armada  por  no
padecer  ningunale  las  enfermedades ni defectos  compren
didos  en  el  vigente  cuadro  de  exenciones  físicas  para  la
marinería,  con  las modificaciones  y  puntualizaciones  que
seguidamente  se  expresan.

2.°  La declaración de utilidad  o inutilidad  de  los  aspi
rantes  a aprendices  maq.iinistas  se  determinará  por  lo  que

(1)  Véase el cuadernó del  mes de mayo de 1918,  página 629 de
la REVISTA GENERAL DE MARINA.
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resulte  d1  solo  acto  del  reconocimiento  que  se  verificará.
•      antes del examen.

30  Los  comprendidos  en la edad  de  diez y  seis y  diez

•      y siete  años tendrán,  por lo menos,  1 metro  450  milímetros.
de  talla  y  un  perímetro  torácico  de  745  milímetros.  Si  la
talla  es  mayor, el perimetro  torácico debe exceder en 20  mi—
límetros  a  la  hemitalla. Los comprendidos’ entre  los diez  y
siete  y diez y ocho años tendrán,  por  lo  menos, una  talla  de
1 .500 milímetros y un  perímetro torácico de 775 milímetros.
Si  la talla  es  mayor,  el  perímetro  torácico debe  exceder  en
25.  milimetros  a  la  hemitalla.. Los comprendidos  entre  los.
diez  y ocho y veinte años  tendrán  por  lo. menos,  1.560 mi
límetros  y  un  perímetro  torácico de 810  milímetros.  Si  la.
talla  es mayor,  el perímetro débe  exceder en 30 milímetros a
la  hemitalla. Los comprendidos entre veinte y veintidós años
tendrán,  por lo  menos,  1.600 milímetros de talla  y  un  perí
metro  torácico  de  835  milímetros. ‘Si  la  taita es  mayor,  e
perímetro  excederá  en 35 milímetros a la hemitaila.

•4.°  La taita debe  medirse estando el  individuo descalzo
en  las condiciones  usuales.

5.°  El perímetro  torácico que  debe  medirse,  es  el  ma—
milar  en el  momento de  la mayor amplitud  respiratoria.

6.°  Se autoriza ala  Junta Facultativa para que  obre  se
gún  su criterio  en  caso de apreciarse  pequeñas  diferencias
entre  las cifras sñaladas,  teniendo  presente  los demás datos.
recogidos  en el  reconocimiento, fundamentando  dicho  crite
rio  en el acta.

70  Tendrán  el desarrollo  muscular y a  robustez  física

necesaria  para  desempeñar  en máquinas y calderas  el  servi
cio  de su  clase.

8.°  No presentarán deformidad torácica manifiesta, aun
que  los órganos  contenidos en  la cavidad del pecho no  pre
senten  en el  actd del reconocimiento  el  menor  trastorno  de
sus  funciones.

9.°  Que no  haya  sufrido la .operación  del empiema,  ni
presente  cicatrices de  heridas  penetrantes  de  pecho,  produ
cidas  por arma  blanca o de fuego.
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IQ.  Que no  haya sufrido operación quirúrgica  ni herida
abdominal,  que  por las cicatrices consecutivas hagan posible
la  proyección, o bernia de alguna de  las  visceras contenidas
en  la’ cavidad del vientre.

II.   Que el aparato de la visión se encuentre  en  estado
de  integridad  anatómica y funcional,  y  que  su  agudeza  vi
sual  sea, por :10 menos, de 4/5  de la  normal,  tolerándose  el
que  un  solo ojo  no llegue  más que a 3/5. El grado  de poten
cia  visual se determinará  por  medio de  los carácteres  de  las
escalas  de  Wecker,  de Wecker  y  Masselon,  o  de  Sn’ellen.

12.   Que el aparato de la audición  se encuentre  en esta
do  de integridad  anatómica y funcional;  y  por lo  que  a  su
agudeza  auditiva  se  refiere, es necesario que,  vuelto el  suje
to  de espalda,  perciba con  toda  claridad y  precisión  la  voz
emitida  por  otra persona,  sin  el menor  esfuerzo ni violencia
y  a una  distancia minima de  4  metros; y las voces  de  man
do  pronunciadas  coñ energía y  la  entonación debida,  a  una
distancia  mínima  de  14  metros.  La primera  prueba  se  hará
en  una  habitación  o  local  cerrado,  y  la  segunda  al  aire
libre.

13.   No tendrán  en el acto  de ser  reconocidos  afécción
sifilítica  ni  venérea,  ni  enfermedad  infecciosa,  ni’ tampoco
proceso  patológico de’ ninguna clase,  para  cuyo tratamiento
necesite  ir a  hospital o enfermería.

14.   Que en el caso  de  presentarla  dilatación  varicosa
de  las venas  del cordón espermático, que  con tanta frecuen
cia  se  observa en  individuos  sanos y robustos,  el  aumento
de  la parte sea  poco considerable. Cuando  el varicocele, aun
siendo  de mediano volumen, coincida con alguna atrofia del
testículo,  o determine  decaimiento  físico o  moral, apreciado
en  el acto del reconocimiento,  será causa de inutilidad.

15.   Las dos extremidades superiores o torácicas tendrán
integridad  anatómica  y  funcional, y  no  deberán  admitirse
los  individuos que tengan  defectos en  sus  manos  y  dedos
que  puedan dificultar el trabajo  manual.

16  Las dos extremidades  inferiores o abdominales ten
drán  también  integridad  anatómica y funcional;  no  autori
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zándosela  admisión de  los que  tengan cojera  o dificultad en
la  sustentación  o en  la locomociÓn.

•       17.  Para maybr garantía  de que  el  personal  de  maqui-
•    nistasha  de  tener  la robustez  necesaria  para el servicio  de

ñiáquinas  y  calderas  enlos  buques,  tanto  en puerto  como
en  la  mar,  será  dado de  baja  en la Escuela  todo  aprendiz
maquinista  que  sufra  en ella tres  meses de estancia de hos

•    pital,  enfermería,  enfermo en su  casa o  en  uso  de. licencia
por  dicho  concepto, durante  el tiempo  de sus  estudios.

18.   Que el plazo de los tres meses referido  es  fijo, cual
quiera  que  sea el tiempo total  de permanencia en la Escuela.

19.   Antes de  •examinarse  para  tercer  maquinista,  el
aprendiz  sufrirá un  nuevo reconocimiento  facultativo,  en  el
que  se  hará  constar  que  el  interesado  no  sólo  conserva  la
aptitud  física que  tenía a su  ingreso, sino  que  ha  adquirido
la  robustez,  desarrollo  natural,  talla  y  perímetro  torácico
adecuado  a su  edad.  .

20.   Si en este  reconocimiento,  no  obstante  conservar y
hasfa  haber  mejorado las  condiciones  físicas  que  tuvo a  su
ingreso,  se  apreciase  no  llegaban  a  alcanzar, las  que  debe
tener,  quedará  a juicio  de  la Junta  Médica  el determinar  si
las  aptitudes  físicas que  posea  el reconocidd  son o n9  sufi

cientes  para  que pueda  ser  declarado  apto  físicamente  para
sufrir  el referido examen.

21.   Si en el  expresado reconocimiento  algún  aprendiz
presentara  lesiones adquiridas  en función de guerra,  en  ac

•     to del servicio o  consecutivas a operaciones quirúrgicas que
haya  sido  necesario  practicar  con  motivo de traumatismo
ocasionado  en actos  de aquella índole, se  tendián  en’cuenta
los  resultados  de  la  sumaria  o  expediente  que  se  hubiera
formado,  y los del reconocimiento en ella consignado.,

Reclutamiento del personal 1e maquinistas navales.
•      (Real orden de 9 de julio de 1913.)

1.0  Se exige no tener enfermedades ni defectos que  pue
dan  inutilizar para el desempeño de su cometido profesional,
a  bordo  de lQs’buques mercantes, a juicio de la Junta
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2.°  Deben disponer de un desarrollo muscular y de ro
bustez  física necesarias para desempeñar en máquinas y cal
deras  el servicio propio de su clase.

3.°  No  presentar deformidad torácica ni  raquidiana
manifiesta.     .. ....  ..  .  .  .

4.°  Poseer una agudeza de 4/5 por lo menos de la nor
mal,  tolerándose el que un solo ojo no llegue más que a 3/5.

5°  En lo que a la agudeza auditiva se refiere, debe per

cibirse la voz con toda claridad y  precisión, sin el  menor
esfuerz)  ni’ violencia, a  la distancia de  cuatro metros, en,
habitación cerrada y a los catorce metros al aire libre.

Reglas para calificaciónes de aptilud física de los marineros-
fogoneros,, aprobadas por Real orden de 6 de noviembre
,de ¡903.

1.a  Estar útil para el  servicio militar, por  no .padecer
ninguna  de las enfermedades comprendidas en el cuadro de
exenciones  vigente, teniendo ,en cuenta lo dispuesto en  las
Reales  órdenes de 4 de diciembre de 1895 y 26  de  marzo
de  1898.

2a  Haber cumplido veintiún años de  edad,  si el  as
pirante es fogonero de  oficio y  como tal ha  navegado en
buques  de comercio, ha servido’ en máquinas dé ferrocarril
o  de cualquier industria, en qüe sé utilice el vapor o la elec
tricidad, ha trabajado en hornos de  fundición, es de  oficio
herrero,-forjador o fumista, o cuando. sin  tener ninguna, de
estas  circunstancias está  habituado a  la  vida de  mar por
haber  navegado tres años. Los que no ‘reunan estas circuns
tancias necesitarán haber cumplido veintitrés años.

3,  No tener más de  cuarenta y  un  años de  edad los

que  sean fogoneros navales de profesión y pertenezcan a  la
Marina  militar o procedan de ella o de la Marina mercante;
y  no pasar, de treinta y siete años, los que no ,se encuentren
en  aquel caso; cuando estos ültimos cumplan .su  enganche
de  cuatro años y tengan por lo, tanto cuarenta y uno de edad,

ToMo  LXXXII                    ‘        4
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serán  considerados  como fogoneros  profesiinales  y podrán
ser  admitidos  a un  nuevo  reenganche  de cuatro años,  hasta
llegar  a la  edad de  cincueota  años,  que  debe  ser  el  límite
máximum  para  toda  clase de fogoneros.

4a  Tener  el  desarrollo  muscular  y  la  robustez  física

necesaria  para  desempeñar  en máquinas  y calderas el  servi
cio  propio  de su clase.  .  .

5a  Tener  un  perímetro  torácico medido  por  encima.de

las  tetillas en  el  momento  de la inspiración  completa,  que
exceda  en 5. centímetros,  a la mitad  de la talla. Todo  indivi
duo,  en quien no  concurra  esta circuñstancia, será declarado
incapaz  para  el  servicio  de  fogonero, cualquiera  que  sea,
por. lo demás,su  grado. de robustez física.y estado  de  salud
aparente..  .  .  .

6•a  Que  el perímetro  torácico,  deterniinado en  las con
diciones.  que anteriormente  se  indican,  no  sea nunca  menor
de  80  centímetros, cüalquiera  que  sea la talla, edad,  confor
mación  y desarrollo  muscular del reconocido.

‘7a  Que no  presente  deformidad torácica  evidente, aun
que  los órganos  contenidos  en la cavidad del  pecho no acu
sen  el menor  trastorno de  sus funciones en el  acto del reco
nocimiento.

•  8a  Que  no haya  sufrido  ninguna  operación quirúrgica
ni  herida abdominal  de  importancia  que  haga  posible  por
las -cicatrices producidas  la  proyección o hernia  de las vísce
ras  contenidas  en el vientre.

9•a  Que  no  presente  ninguna  cicatriz de herida  pene

trante  de pecho  producida  por arma de fuego.
10.   Que el  aparato de la visión  y el de  sus  anejos yel

del  oidó  se encuentrenen  estado de integridad  anatómica y
funcional,  y  que  en  caso de miopía,  ésta  no  disminuya  la
potencia  visual fisiológica en  más de  un tercio.

11.  •  Que  no  tenga  en el acto de ser reconocido afección
sifilítica ni  ‘enérea  alguna,  ni sufra ninguna  enferniedad  in
fecciosa  aguda,  ni proceso patológico de ninguna clase; para.
éuya  curación  sea  nécesaria  la  asistencia  facultativa en  el
hospital  o en el barco.  •  .  .
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12.   Caso de  presentar la dilatación: varicosa delas  ve
nas  del  cordón  espermático, ésta  ha  de  ser  de poco  volu
men,  sin acompañarse de atrofia  del testículo ni decaimien
to  físico ni  moral.

13.   El fogonero será  reconocido  cada seis meses  para
determinar  si conserva la aptitud  física necesaria.

14.   La «hoja sanitaria’;  de  la  libreta  expresará  ésta  y
con  antelación, el  número de  días que dejase de  prestar ser
vicio.

15.   Sesenta días  durante  el semestre o noventa  durante
el  año sin  prestar  servicio, indicará  por sí solo que  el  fogo
nero  ha  perdido su  aptitud  física.

1 Ó.  Las cifras de sesenta y noventa  días  no  son. aplica
bles  a  los  que  sufran  heridas  o  traumatismos en  actos  de
servicio..  .  .  .

SEGUNDA  PARTE

Higiene  del departamento  de máquinas y calderas.

Comentario lzistórico.—El aspecto histórico de la: higiene
del  departamento  nace a  partir de  la aplicación  práctica del
vapor  a  la  propulsión  marítima;  aun  cuando  la  idea  es
antigua  (la idea de la aplicación del vapor se debe a un espa
ñol:  Blasco de Garay, en 1553, reinando CarlosV,  iueve  en
el  puerto  de Barcelona a  la  T,inidad, de 200 toneladas,  con
este  nuevo  elemento  propulsor),  la  práctica  no  -se inicia,
hasta  llegar al  primer  tercio del siglo xix  Lbs  avisos  ingle
ses  de 50 caballos, hacia 1818, son los primeros  buques  de.
vapor  conocidos;  las  travesías  en  un  principio  se  realizan
por  aguas  tranquilas.  .

Se  utilizaron .primeramen’te los buques mixtos, los cuales
tuvieren  dos  períodos: én el  primero el vapor  auxiliaba  a la
vela,  más tarde  la  vela  auxilia  al  vapor;  a  la  postre  vence
éste  por  completo; este destronamiento  progresivo de la vela
por  la máquina, como todó progreso,  tuvo muchas víctimas.
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En  1840 las  máquinas representaban un  poder de  450
caballos; su instalación dividia por  completo al  buque, las
temperaturas eran elevadísimas, la  aireación casi  nula, las
dotaciones  se  encontraban sin  alojamientos, las  travesías
daban  unos resultados funestísimos España, por estas fechas,
contaba con algunos buques, de vapor en su Marina de gue
rra:  el  Infanta Isabel, el  Antonio. ‘UlIoa, el Jorge Juan,  eL
Narváez, etc.

El  primer navío  de  hélice se  construye en  1843 en  el
Havre, generálizándose enseguida su uso.

Al  acortarse con este adelanto, las travesías y  por ende
los sufrimientos, se obtiene sóbre todo un positivo adelanto:
la  renovación de los víveres; ‘ello implica la introducción en
los  barcos, de ló que se denomina el  fresco,  quedando re
legado al olvido, el capítulo de  conservas, que tantas vícti
mas  ocasionó en todas las escuadras.

A  esta ventaja se oponen los inconvenientes que consigo
lleva  el asiento de la máquina: accidentes, temores de incen
dios  y explosiones del motor; la insalubridad de un foco de
combustión interior a la temperatura de 75Ó; ‘el calor;’ húme
do  aumentándo los’ peligros de las calas, avivando fermenta
ciones,  rebosantes, de  piritas, ácido’ súlfídrico, grasas, etc.;
las  aguas de calderas  al  vaciarse directamente en  la cala,
originaban por la elevacIón del vapor (procedente de la masa
de  agua estancada y a 40° o 50°) la formación de rocío en los
pisos  altos’por condensación; por entonces se pensó en  el
secamiento de las calas y en el uso de desinfectantes (cloru
ros,  protósulfato de hierro, etc.), que si bien rendían benefi
cio  higiénico, pbr otra parte perjudicaban por su incompleta
e  impropia aplicación.

Por  todas estas razones los vapores eran  de  peores con
diciones higiénicas que los veleros; estadísticas comprobato
rias,  entre unos y otros, así lo demostraban.:

En  1855 seéstudia científicamente la manera de ventilar
los  locales de máquinas y calderas, viendo el modo de utili
zar,  con tal objeto, el  calor de combustión como elemento
de  aspiración y evacuación del aire. A la par, como las man-
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gas  de aire,  sólo.servían  cuando podían  ser orientadas y con
viento.,. se empiezan  a. colocar tuberías  de renuevo  del  aire
interior.

Estas  reformas determinan  una  gran  mejoría en la salud
del  personal  de  los departamentos;  con  motivo de  la  Expo
sición  Universal, de París, en  18.67, el sistema de ventilación
sufre  nuevas reformas; a  partir  de este año,  se  llega al  con
vencimiento,  que  hoy  subsiste,  de que  la  ventilación  apro
piada  de máquinas y calderas  es  la llave de  paso,  la  válvula
de  seguridad  para  todo progreso  posterior,  como  así  ha su
cedido.  .  .  .

Poco  a poco. se  va llegando  a  la actual  cbncepción  reí
-nante,  creándose  aparatos  de- ventilación  rnecádicos, aspira
dores  los unos, otros  inyectores de aire,  dando  como resul
tante  la total y  completa aireación del departamento,  proble
ma  que  ha permitido  restar muchos enteros en la morbilidad
que  padece  el personal maquinista.

Tratando  de  resumir en un  estudio-cómparativo de  ven-
tajas  e  inconvenientes.las  resultantes  que  ha  reportado  la
introducción  de las máquinas de vapor en los buques, se pue
de  sintetizar en la. siguiente forma:

Ventajas.  a)  Acortamiento de las travesías.
b)   Imposición del fresco en los víveres de alimentación.
c)   Facilidad de comunicaciones.
d)  . Aseguración  del agua  potable a  bordo.

e)   Mejoramiento de  la ventilación departamental.
f)   Desaparición del ñial  moral (nostalgia).
g)   Alejamiento:del peligro de epidemia.

•    h)  Substitución..del hombre  por el vapor  en  innumera
bles  faenas y maniobras  marineras (gobkrno  de leva y  ama

rre,.  carga  y  descarga de mercancías,  manejo de ‘botes,  izar
y  arrianos,  picar sentinas, etc.,  etc.).  .

Inconvenientes. a)  Dificultad  en la aireación  total. del
buque.  .

b)   Disminuciónen  l  capacidad de los alojamientos del
equipaje.  .

.c)  Irradiación del  calor interior.
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d)   Aumento en el estado higrométrico.
e)   Creación de una  nueva especialización,  sujetando  ál

personal  a  peligros y. enfermedades evidentes.
f)   Aparición de los  factore  trepidación y ruidos.
Como  se  vé  de  este  sucinto  recuento,  las máquinas  y

calderás  en los  buques reconcentran  en su génesis,  progreso
y  retroceso,  por  cuanto  lleva  a  la  navegación al estado .de
lozania  y de  fomento  presente,  siendo  al mismo  tiempo  el
buque,  manantial inagotable  de enfermedades  y  accidentes;
eterno  blasón que,  en su  mismo  poder  de ciar  y de  avante,
simboliza  lo que  quita y lo que  da:  da cultura y quita  salud;
da  comunicaciones  y  coarta  la  respiración, quemando  los
pulmones  al modo que  combustiona el  carbón.  -

Arma  de  dos  filos, impulsa  y  desalienta; la  higiene,  al
tomar  cartas en el asunto,  ha conseguido  convertir en cáma
ra  habitable  la mazmorra en que  se cobijó  la máquina  al ifl
ternarse  en el vientre de  los barcos. En la sucesión del tiem
po  ha  pretendido,  ya  que  no  le  ha  sido  posible  elevárla
hasta  cubierta,  lo que  representaría  el ideal para  que toda  la
maniobra  se  hiciese al aire libre, buscar  .el  mejor acomodo,
llevando  a las profundidades  dé  las calas  toda clase  dé  re
cursos  higiénicos.

De-todas  maneras, el adelanto higiénico del departamen
to  no  puede  parangonarse  con  los  progresos  de  las  cons
trucciones  navales; aquél vivió de la conveniencia  de  éstas,
más  de la cuenta, y a la  postre, a  medida  que  va  operándo
se  la  reacción, en favor de los intéreses del personal, confor
me  se  patentiza  que  no hay  máquini  más  productiva  que
la  del hombre, colocada en las debidas  condiciones  de ren
dimiento,  sin  fatiga  consecuénte  con  las  resistencias aje
nas  al  verdadero  trabajo  prófesional,  la  higiéne  industrial
que  va detriunfo  en triunfo, que al fin y al cabo es la ciencia
de  la  vida,  sigue  encasillando  incongruencias  para  hacér
resaltar  los derechos  del  hombre.  En  el  presente  siglo,  el
derécho  a -vivir del  hombre  es  suprior  al  derecho  de -vida
de  una alternátiva o de  un  condensador  de superficie; y  ya
se  pregona  elocuentemente  que la eflcienciá de éstos,  cómo
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de  todos los aparatos formativos de un conjunto locoriiotriz,
debe  supeditarse al  carácter de  superioridad de  existencia
del  maniobrista.

La  higiene del  maquinista naval sigue  los cauces que
precisan los cánones rejuvenecidos de la  moderna higiene
industrial, toda vez que  no es más que  una secuela de  la
misma;  en tal sentido es árbitra de una cuantía de meoras,
conseguidas  en  lides  de  maestría, atacando al  coloso, al
motor  industrial, indirectamente, haciendo ver que  pueden
compaginarse los intereses de ambos, y por otra  parte im
poniendo  la máxima de que, sin espacio, sin oxígeno y sin
vitalidad de los hombres, no puede rendirse trabajo útil.

Actualmente,  la  máquina accionada por  el  vapor  ha
dado  el máximo de  rendimiento, como aplicación práctica
en  los buques, y no ha acabado de garantizar la  salud; tras
la  perferta máquina alternativa de cuatro cilindros, de  gran
velocidad y triple expansión, con lubrificación forzada y va
por  recalentado; y la turbina de. discos múltiples, potentes
creaciones de los tiempos actuales, está en camino su nuevo
sustituto:  el  fluido eléctrico; los electromotores modernos
responden con creces a. todas las exigencias.

La  higiene del departamento ha de resultar la más bene
ficiosa  con esta sustitución;. el  problema de  habitalidad ha
de  reducirse considerablemente; será para entonces, aten
diendo  a sus intereses, época de oro.

De  las. cámaras . de  máquinas  y  de  calderas.

La  cámara de máquinas y de calderas ocupa el centro o
medios del buque, en un espacio bastante extenso en el sen
tido  de su longitud y toda la altura del mismo. Confina siem
pre  .por abajo. con.el doble fondo, del que etá  separado por
las  sentinas  .

Calderas  y máquinas se han separado en el  transcurso
del  tiempo, constituyendo . departamentos independientes,
modificación que entre otras raiones, la  sola conveniencia
higiénica ha derivado un positivo adelanto.
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La  máquina  ocupa  la parte  popa  del  local, la caldera  la
proa  del  mismo, las  carboneras  suelenabrazar  los  costados
del  departamento  de calderas; otra  disposición también bas
tánte  admitida, es  el  interponer las máquinas entre dos gru
pos  de calderas;  ambas disposiciones se señálan en las figu
ras  adjuntas.

Cámara de máquinas.—Suéle ser  de forma  rectangular;
tanto  ésta corno su capacidad  depende  de la forma y tamaño
del  buque,  al igual  que  de las dimensiones  de  la  máquina

Dos  de  las  situaciones  en  que  can  colocadas  más  fi’ecuentesnente  cii  lo  buques-

los  departamentos  de  máquinas  y  calderas.

alojada;  la  máquina  mi  se  hace para  el  local,  más bien  el
local  se  hacé  para  la máqüina,  con  lo  cual  quiere  decirse
que  guardan condiciones volumétricas- semejantes; la máqui
na  se  ajusta al  local como el  anillo al.dedo;  la industria  y el
criterio  que  lá rige,  ñandan  en esta-forma.

Todo  el máterial de  páredes o mamparos, pisos y fondos
es  de acero  y hierro.  Bajo elpunto  de vista higiénico, éstos
materiales  ofrecen como -vefltajas  -

FIGURA 14

FIGURA  15
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a)   Ser impermeables al agua, y  no higroscópicas.
.b)  Ser incombustibles y antiputrescibles.
En  cambio ofrecen  las contraindicaciones  siguientes:
a)   No tienen  temperatura propia.
b)  .  Favorecen  la condensación  del agua.
c)  Poseen gran conductibilidad  acústica.
d)  En menor.escala es perjudicial  la acción oxidante del

hierro.
Este  departamento, al igual  que  el de  calderas,  va pinta

do  de blanco en techos y  mamparos, protegido  con  zócalos
pintados  en  negro  en la  extensión  que  se  coñsidere  conve
niente,  según  indica la  Real orden  de  1.0  de  marzo de  1913.

Su  comunicación con  el  exterior es  única: recibe  el  aire.
y  la luz por su lumbrera, que  va colocada a la  altura  de  cu
bierta  cuando menos.  En higiene se establece el  precepto de
que  su  área debe  aumentar, en  proporción, co•n la profundi
dad  del local: calculando unos 20  a 30 centímetros por  cada
cubierta  que se  baje.  Estas lumbreras  llevan  sus  tambuchos
de  cristales con  sus correspondientes  enjaretados, los cuales
pueden  levantarsea  voluntad.  La total disposición de las co
municaciones  con  el exterior  se  indica gráficamente.

Los  planos o pisos del  buque  están  representados  en  el
departamento  de  máquinas  por  parquets  de hierro,  forma
dos  a.base  de enjaretados  para permitir  el paso del aire y de
la  luz; el  piso hace excepción  a esta, regla,  estando revestido
de  planchas labradas, siendo  muy  conveniente  que  se  afir
men  con escrupulosidad,  sobre sus  asientos,  para que  no  se
levanten.

Los. pisos  deben ser en agunos  trechos  movibles, y  esta
movilidad  de  algunas  de  sus  piezas  de  sustentación  debe
corresponderse  para  que. pudiendo  retirarse  todos  a una  y
en  momento  dado,. perrnian  descubrir  grandes  ventanales
de  paso.  .  .  .  .

Los  pisósse  comunican entre  sí,  mediante esçalá dehie

rrÓ;. es  necesario cierto hábito, para. servirse.de  e,ils  sin  pe
ligro,:.teniendoque’circular  los.honibres  aveces  con cargas;
por  . esta  razón es  necesario  hui,  de las  ‘escalas  verticales.,
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Deben  tener  como mínimo una  anchura  de 50 a  60 centíme
Iros;  en  buques grandes  aún  más. Los peldaños deben guar
dar  una  separación  de 20  a  25 centímetros.  La  inclinación
de  una escala, con relación a  la vertical, suele ser arbitraria,
dependiendo  del espacio  aprovechable; cuando  menos debe
tener  una  unidad  de inclinación  por  cada  dos y media  uni
dades  de longitud  de la zanca; deben  quedar  las espinillas a
resguardo.  de  no  lastimarse  en  la bajada,  para  ello  el  paso
sujerior  debe  descubrir  más de  la mitad  del inferior; deben
estar  guarnecidas  de  barandillas  en  toda  su  carrera  y  por
ambos  lados,  toda  vez que  la  caída suele ser  de  consecuen
cias  (mutilación  en  razón  de  la  altura  o  quemaduras  por
contacto  con  los aparatos  calientes).

Ocupa  este  departamento  la máquina principal: en higie—
ne  representa  ésta  un  conglomerado  de  piezas de acero  im
pregnadas  en aceite, dispuestas para el  movimiento y moví
lizables,  susceptibles de recalentarse y de irradiar  calor; con
glomerado  que  está  encerrado  en un  estrecho  y  profundo
departamento,  a donde  el  aire y la luz llegan  indirectamen
te  y bañados  en una atmósfera de humedad  cálida.

Además  de la máquina  principal en  el  departamento,  se
instalan  algunos aparatos  auxiliares:  los  condensadores  (en
los  que  el vapor  se  hace agua), las bombas de aire (que  Ile-
van  el agua  a las cisternas),  las bombas  de alimentación, las
de  achique de sentinas,  los  destiladores  y evaporadores,  los
lubrificadores,  etc.;  por otra  parte  los  tubos de exhaustación
y  la  restante  tubería  de  vapor,  ocupando  y ahogandó  por
completo  el local.

La  instalación  de  la  maquinaria  citada  debe  reunir  el
máximo  de seguridades:

a)-  La existencia de pasamanos y asideros que permitan
asegurar  la  posición del cuerpo  al  acercarse a  los  aparatos,
durante  la maniobra  se  hace indispensable.

b)  El asiento base debe estar protegido por  unadefensa
vertical  de 10 a 15 centímetros, que  impida el internamiento;
su  altura conveniente  impedirá  que  los  movimiento del bu
que  permita que  el personal pueda recibir las aguas estanca
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das;  debe  tener  una  anchura de  1 metro, o a  lo sumo  de  80
centíínétros,  noolvidándo  que  sobre  el mismo  se  ejecutan
las  más  importantes  opera
ciones.

c)   Los demás  parquets
de  circulación deben ser  hol
gados  para  permitir  el  paso
sin  temor a  peligrosas  apro.
ximaciones;  se  llega a admi
tir  una  anchura  de  60  cen
tímetros,  lo cual no  es  reco
mendable;  es  conveniente
que  no se  afirmen sobre  los
cilindros,  a ser  posible, para
evitar  la  propagación  de las
vibraciones  de  los  mismos.

FIGURA  16
d)   Todas las  comunica-

-   Modo  como  se  afianzan  los  parquetsciones  con  el exterior  deben          
estar  aseguradas  con  largue
za,  teniendo  muy presente  lo ya  indicado  con anterioridad.

e)   La necesidad de revestir el ma
yor  número  de  las  piezas Inaquina
•rias,: en  busca  del  máximo  de  aisla
miento,  es  condición  perentoria;  de
igual  modo deben evitarse las posibles
proyecciones  de  aguas y aceites  para
lo  cual  se recomienda  la  instalación
que  señala la figura (véase fig. 17), en
la  cual  los  mamparos  de  protección
se  cqmponen  de tres partes, que  pue
den  ser  movibles en la dirección  que
indican  las flechas.

FIGURA 17         Cámara de calderas.—El departa
Mampora  -de  proyección  mento de calderas- era corrido en;toda
cOntra.  las  proyecciones  -de  -sa--- extensión, alojándose --reunidas el
agua  y  aceite. total  de  ellas;  local  unico,  cobraba
por  decirlo así, el máximo  de radiación calórica, haciéndose
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penosísimo  el servicio de los hornos. El actual tabicamiento
del  local, separando  las calderas  por  grupos,  ha  beneficiado
al  persónal extraordinariamente.

Las  calderas o recipientes  de acero,  destinados  a la  pro
ducción  de  vapor  de  agua,  van  instalados  modernamente
con  sus  ejes paralelos  a  la  eslorá del buque;  lleva  ventaja
esta  disposición a  la  transversal  por el  menor  espacio  que
ocupan,  permitiendo  algunas más  facilidades  de  paso.entre
ellas.

En  una  u  otra forma la ganancia  es  poca; sigue siendo el
locaF demasiado apretado,  contándose, lo mismo  que  en  el
departamento  de  máquinas,  con, el  preciso  volumen . para
alojar.a  los generadores.  El  personal, pasa de un  extremo  a
otro,  rascando los vientres de éstos;  muchas. veces arrástran
con  los’ inevitables roces y encontronazos la  amiantina de la
envolvente,  y  más  de  una  vez  las  caídas  por  resbalo  han
ocasionado,  dada  la suma estrechez de  los pasillos  laterales,
graves  accidentes.  .  .

En  los buques chicos,  las calderas  van  colocadas de ba
bor  a estribor.  ‘  .

La  higiene  igualmente  protesta  de las  distancias  que  se
conceden  entre  sí a los  frentes de grupos;  sólo se acepta  el
preciso  para  la carga: de  los hornos, . sin  tener  en  cuenta  al
hombre  que  ha  de  desafiar al fuego  doble,  de  un  grupo  y
de  otro;  únicamente  el funcionamiento  de  los  ventiladores,
merma  la  cuantía  ‘del  riesgo,  pero  no  siempre  funcionan
corno  fuera preciso.

Los  materiales  usados en  las calderas  son el  acero  para
envolventes,  hornos  y cámaras  de  combustión; el cobre  se
utiliza  en la tubería  de, vapor  y en los barcos  chicos,  en  las
placas  de  los tubos  de sus  calderas.  La alta  conductibilidad
de  este  últinio  metal . (en  la  proporción  de tres  a uno, ‘res
pecto  al  acero),  explica  los  considerables  cambios  de  tem
peratura,  tan nocivós para  el personal.

,,La  parte  más elevada de  calderas, no suele  pasar  delse
gundo  entreptiente;  la utilización de. los locales que asientan

,spbre  ellas, rio d’ebe  utilizarse para habitabilidad  del perso
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nal  (esto suele hacerse sobre todo en  los mercantes), pues
aparte  de la temperatura que hay que soportar, la  posibili.
dad  de una avería, contraindícalo.

Toda  caldera lleva, como es sabido, tubos de extracción
para  comunicar con el mar; de alimentación por  donde re
cibe  el agua; manómetros, válvulas de  seguridad, tubos de
vapor, ventiladores, eyectores de cenizas, etc.; el local en  sí
está  menos recargado y es más sencillo en  función que  el
.departmento  de máquinas.

En  cuanto a pisos, escalas, pinturas, etc., el departarnen
to  se rige por igüales medidas que el de máquinas.

Las  cámaras de calderas y de máquinas, están separadas
por  mamparos estancos, asegurándose la  independencia y
autonomía, entre los diversos aparatos; es muy conveniente
que  este mamparo sea doble con  el fin de  interponer una
capa  de aire, que favorezca la ventilación de ambos locales.

Las  paredes laterales de calderas, no requieren conside
ración especial de carácter higiénico; están constituídas ge
neralmente por loscostados del  buque; otras veces el  de
partamento está separado de  los costados por  la  intercala
ción  de  espacios destinados a carboneras; para  la higiene
no  tiene más interés que el que concierne al peligro de una
combustión  expontánea del  carbón,  asunto a  estudiar en
otro  lugar.

Maquinas  de  vapor  y  motores dé explosión; estructura
higiénica  y pormenores  respecto a salubridad  de las
mismas.

En  dos grupos se  dividen actualmente, la  totalidad de
las  máquinas marinas conocidas: máquinas de vapo, y  má
quinas de combustión interna.

Las  primeras comprenden las alternativas y las turbinas.
En  el estudio que sigue, se parte del  conocimiento es

tructural de las mismas (dados los superiores conocimÍentos
que  el  maquinista posee), enfocando el  estudio desde un
punto  exclusivamente higiénico; estas nuevas órientaciones
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comienzan  a preocupar,  y por  ello es  muy  conveniente  que
los  maquinistas,  a las enseñanzas completísimas que  de estos
inotóres  tienen, añadan  el complemento de relacionarlos con
la  máquina  hómbre,  para deducir  cuáles soi  más beneficio
sas  para su personas.

Las  máquinas alternativas han  sido  la  más usadas:  La
posición’de  los cilindros (máquinas horizontales y verticales
o  de pilón) en nada  modifica la estructura  o  consideración.
higiénica.  En cambio, atendiendo  a su  número, las policilmn
dricas  acusan  varios inconvenientes  manifiestos  sobre  las
monocilíndricas:  requieren  aquellas  más  espacio  ahogando
el  departamento,  tienden a  la irregularidad  en el.  mismo,  y
en  las vías de comunicación, obligan  a  un  trabajo más acen
tuado  y personal y depositan en  la atmósfera más  radiación
calórica.

Se  han generalizado las de dos o tres cilindros,  pues hoy

todas  las máquinas  de  esta  clase, se  basan  en  el  principio
de  la triple o cuádruple  expansión;  benefician en el  sentido
de  estar más. equilibradas,  trabajando,  por tanto,  con  menos
vibraciones  que  las monocilíndricas coinpound.

El  rendimiento de toda máquina alternativa está  en razón
directa  de  la velocidad; en  higiene representa  factor a  tener
‘presente, ya. que aumentando  la velocidad se reduce la  adia
ción  térmica o pérdida  del calor del cilindro; por ello, el con
ceder,  bien  mayor longitud  a la carrera del émbolo sin  modi
ficar  el  número de revoluciones,  o bien el caso  contrario,’ es
beneficioso;  sobre  todo  la  segunda  modalidad,  pues  en  la
primera,  la mayor  longitud  del  émbolo trae consigo  mayor
peso,  mayor  volumen y mayor  peligro  en  la  maniobra  de
movimiento.

En  termodinámica  aplicada,  una  máquina  es tanto  más
perfecta  cuanto más emplea  su calor en el trabajo  a  produ
cir;  se  calcula. en una  duodécima parte  el calor  que  se apro
vecha  del total producido  por la  combustión del carbón;  sea
cual  sea el aprovechamiento y las alternativas de calentamien
to  de los cilindros,’ se  hace muy gravoso para el  personal,  a
pesar  del revestimiento  interior y exterior  de los  mismos  y



1-ITGIENE  DEL  MAQUINISTA  NAVAL       771

del  empleo de una  lubrificación  extremada;  la presencia  de
estos  cilindros explica el por  qué  en  máquinas. las tempera
turas  elevadas se  padecen en las partes superiores o altas del
departamento;  a ras  del suelo el abanico de las barras de co
nexión  airea y ventila.

Los  escapes de vapor  y de agua, en el sentido higiénico,
contribuyen  a aumentar los productos  líquidos de  la sentina,
elevando  el  estado higrométrico  del local.

Las  turbinas, al aprovechar  la fuerza vivá del vapor, apli
cándolo  directamente al eje  motor (al igual  que  la corriente
de  agua  mueve la rueda  de un  iriolino, como se ha  dicho),
da  por resultado la desaparición en el  departamento  de  má
quinas  de  una porción de  piezas  transmisoras,. adquiriendo
una  fisonomía peculiar que  en  higiene merece especial aten
ción,  sobre  todo  en  el  terreno comparativo  respecto  a  las
alternativas.

El  capítuIo de ventajas  e inconvenientes  de las  turbinas
y  alternativas es interesantísimo:.

a)   En igualdad  de  superficie requieren las turbinas me
nos  espacio  en  altura; en cámara  de  turbinasel  tránsito  es
relativamente  cómodo, menos complejo,  quedando  una gran
cámara  de  aire  disponible;  la  aireación  se  encuentra,  por
consiguiente,  más asegurada, la ventilación  obtiene en igual
dad  de  potencia mayor rendimiento  que  en el departamento
de  alternativas.

b)   El personal,  encuantoa  vigilancia  y policía,  sale
ganancioso  utilizando la turbina,  dada la  menor  cuantía deltrabajo;  puede contarse  con una  disminución en  la dotación

de  fogoneros y  maquinistas.  .

c)   En cuanto a peligro para  el personal,  la mayor esta
bilidad  y la  supresión de transmisiones  en  las  turbinas  há
cenlas  más ventajosas;, el estator pone a cubierto de todo per
cance,  no  haciendo  posible los  escapes de ‘vapor.

d)   Comparativamente el factor temperatura  acusa  más
elevadas  cifras en la  turbina que en la  álternativa;  esta  ma
yor  elevación térmica corresponde  a  un mayor padecimiento
del  personal,  pues se encuentra  más  directamente en contac
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to  con  el calor desprendido, ya quelas  partes más calóricas’
de  -la ‘tur-bina están a  la -altura de. las  piernas y  tronco del
maniobrista;  en  las-alternativas,  por el contrario,  los  cilin-  -

dros  se  hallan  colocados en el  alto.  La entronización  de.  la
turbina  ha necesitado el grandísimo perfeccionamiento de la
ventilación  artificial; de otrá  manerano’  hubiera  podido  vul
garizarse.

-           Motores de explosión y de combustión interna.—Son - ta
les  las”veñtajas  de  carácter  higiénicd  que- la  aplicación  de
estós-motores  a. los--buqües y a la  navegación concedeñ, que-
actualmente  se  hacen  indiscutiblemente superiores,  respecto  -

a  la máquina  de vapor.  Con  ellos  se  empieza a concebir  la
progresiva  higienización de  la profesión  del maquiñista  en

fórma  no  calculada; es  un  alarde de ingeniería, ue  alá  par,
promulga  y’ asegura  garantías  para  el  trabajo  sin  los  vejá-  -

menes  conocidos.                      - -

La’ diferencia entre  lós  motores de explosiÓn y de  com
bustión  interna  es  bien  conocida; en los primeros,  el esfuer

-    zo  motor  es  iroducido  por  la  combustión  gradual  de  la
mezcla;  n  los’segundos,  por  la  explosión  instantánea  -En
su  coiistrucción son  casi  semejantes; en las consideraciones

-         que siguen nos  referimos a  ambos por  igual.  -

-       Esta- clase de motores ha  traído la desaparición de la cal-
dera  y con  ello de  infinidad de aparatos auxiliares: se reduce
pues’ a  la máquina  en  sí.  La  estructura,  es  se-mjante  a  la
rnáquin’a alternativa; y’ él movimiento en  vez  de  producirlo
el  —vapor, lo ‘determina  la  mezcla  explosiva; el- combustible
débe  ser  -objeto  de  estudio  en  la  higieñe  (véase  en  otro
lugar.)  -  -  -

Los  grandes  modelos se  proyectan según  los correspon
dientes  a  máquinas verticales; -no llevan más’ aparatos - auxi

•          liayes que cinco  bombas  (para la expulsión  e  inyección  de
•     aire;  de  compresi6n  de  aire  y  almacenaje,  para  funciona—

-   -    mientó -de las  máquinas;  de -compresión  para  alimentar  y
-   -  pulverizar  la esencia; otra  para  esta y,  por último, la de cir

culación’ del agua  refrigerante); -el espacio que  ocüpa  el  to
tal  de aparatos es,-pues, bien reducido.  -  -  -  -
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Aparte de la economía de combustible (la turbina rinde
la  .miÍad :que. un motor de esencia con  igual. consumo), en.
el  coste de reparación, en la rapidez con que acciona, etc.,.
factores que no guardan una relación directa con  la  finali
dad  de la higiene; por la reducción en el personal,. calcula

en  una mitad del  que requiere la  máquina.de  vapor, a
igualdad de potencia motora, se ohtiene ya una ventaja con
siderable. Esta reducción. se debe a la auseicia  dl  trabajo-de calderas y carboneras; la ganancia es asombrosa,. el cua-,

4ro  de enfermedades del personal se resta en muchos ente
ros;•la profesión recibe una salvaguardia de vidas, no con-.tando  con  el  combustible carbón, de tan  malos auspicios.

El  personal que trabaja en ellos queda indemne de todo
accidente traumático, ya  que de ocurrir cualquier percance.
-en un cilindro, puede seguir funcionando en el vacio.

‘A! suprimirse las calderas, se  da  ausencia de  humos y.
cenizas, contribuyendo a la policía del local; la desaparición
de  la  chimenea y guarda calor, libra ala  cubierta de  obs
‘tá culos.  ..

-      ‘El embarque del combustible líquido, se hace sin  la in
‘tervencián trabajosa del personal, como, sucede con,el em
‘pleo del carbón.  -

Y  en  último término, desarrolla menor temperatura el
‘motor de combustión que la máquina de vapor.

El  porvenir es,: pues, del motor; para entonces la higiene
no.tendrá que reñir tan encontradas.luchs, como al presen
te,  en su afán de garantizar la salud del personal, disminu
.yendo las agravaciones orgánicas y las tendencias antihigié
nicas  del progreso.  .  .‘

El  hecho de  existir y  funcipnar las - máquinas a  bordo
‘-eniaña  su conservación y limpieza..  .‘  ••.  ‘  -:

Esta  limpieza se hace a base de cuerpos grasos, como es
-sabido, los unos procedentesdel reino vegétal. para liibria
cion  exterior, otros de  origen mineral para lubricacion in
tenor.  .  .  ‘  .  ‘.  ‘  -

..Lqs: aceites animales o vegetales (suelen empIeaise..csi
siempre  los de este grupo) no se emplean al interior, porque

ToMo LXXXI!                       -
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en  presencia  del  vapor  se  saponifican  (desdoblamiento  en
ácidos  grasos  y glicerina);  debido  a ello el  acei’te pierde sus,
propiedades,  los  ácidos atacan al  metal, formáiid’ose jabones
metálicos  insolubles  que  favorecen a su vez la formación de
depósitose  incrustaciones  (ya  veremos desués  cuál  es  el
peligro  de orden  higiénico).

El  engrasarniento inteior  se hace  por  la suspensión  del
aceite  en el  vapor, y por  la condensación  del mismo  en  las.
paredes  del cilindro.

Entrelos  acéites  utilizados más frecuentémente  se cuen—
tá  con. el aceite crane. También se.usael  aceite «composité»
(33  por  100 de aceite de oliva  y  66 por  100 de  oleonaphto
ñúmero  1’); En ocasiones se utiliza un  nuevo compuesto  de
n’óininado  «gráphite»;  es  un  carburo de silició ‘(carborum—
dum),  el cuatrecalentado  deja un  polvo fino y untuoso,  que
es  la  graflta; ésta,  en  presencia del tanino,  se  disuelve  en
agua,  cuya solucIón concentrada se  llama aquadag»;  mála—
xáda  en aceite suelta el agua formándose una  pasta dénonii—
náda  «oildag»,  la  que  puesta  en  solución en aceite  no  se
descompone.  ‘  .  -

•  El  aceite  empleado en la lubrificación exterior  es el  de
oliva»,  suficientemente conocido para que  nos  detengamos.
én  su estudio.

Las  cualidades de un  lubrificante deben  ser:
a)  Ser fluido (no en gran  proporción  para que  no  sea.

expulsado  por las  piezas y  moleste el  personal,  pero  debe
ser  lo  bastante  para  que  no  se  aprisione entre  las  mismas.
fómentando  posibles accidentes).

Li)  Ser neutral (en el sentido  de no  ser ácido).
•    “  ‘  Debe  estar exento  de residuos.

d)  Ser estable (para ‘que no se  deséomponga por  el ca
br,  ni, por  el aire,  ni por  el vapor).

‘Ser  buen  conductór  del  calor y- de, gran  capacidad.

cloriflca,  para que  lo irradie lo menos  posible,.
•     f,)  No dar  mal olor.   •  ‘

La  higiene  advierte, sobre el uso  de estos materiales, ‘al
gunosheéhos:  ,.•.•  .  .  ‘  •  .  ‘
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a)   La acción atacante del  aceite sobre las partes méáli
cas  puede puede  dar  lugar a la  formación de  ácidos  grasos
(jabones  de  bases  metálicas),  los  que  al pasara  las  calde.
ras  llevan  el riesgo  de encontrarsç en  los  destiladores;  a  la.
lubricación  se debe  algunas  veces el olor  desagradab.le..de:
las  aguas destiladas; antes  de! empleo de  estas para  bebia
se  precisa un  detenido  examen.  .

b)   Las transformaciones de las grasas  al descomponer
se  o resinificarse, ozonizando o nó  el  oxígeno,, contribuyena  la  menguá. de éste en la atmósfera  interior de los departa

mentds,  ya de por  sí mermada, por  la extensa  superfiie::de
oxidación  que  ofrece el conjunto.  maquinario. En. la  resini-
ficación  pierden carbono  e hidrógeno,  dando  productos  ga

•       seosos volátiles, ácidos  grasos,  y  una  sustancia. sólida .qub
se  apelotona en  bolas de difícil circulación.

e)  .La a.cción antihigiénica .que proviene de  la paraliza
•       ción de los  aceites en la sentina, se debe  a. que  favorecen  la.

putrefacción  de las sustancias albuminoideas.  lste  inconve—
niente  se  ha  subsanado  modernamente  con  el  empleo  de
las  instalaciones a  «aceite recuperado».

El  engrasarhiento ordinario  a aceite  perdido  traía  como
consecuencia,  a más  de  de la carestía en la lubrificación,  el’
encenagamiento  de  las  fosas  estan.cas de  sentina,  dándose
el  caso de chapotear las piezas en un  mar de aceite, hacien—
do  sucia  la mera  vigilancia del funcionamiento.

El  engrasamiento  recuperado  a  presión  rinde  gránde
beneficios; cada grupo  de  articulación recibé previamente el
aceite  en  tensión;  cada  articulación  sirve  de intermediario
para  las  siguientes;  el, aceite.. que  escapa  de  cada  una  de
ellas,  cae en la cubeta  estanca  de  la  sentina,  de  la  cual  es
aspirado  por. medio de  bombas  para  ser  utilizado otra  vez.

previa  íilt’raui&ni.
d)   Otra.condición antihigiénica,  la da su  poder  de  in

flamabiliuad;  para evitarlo en  lo posible,  debe  comprobarse
dicho  poder  con  frecuencia;  el  punto.  de  infiainació.n no
debe  ser  inferior a  150°.’

‘Debe  tenerse en cuenta  que, en general,  todos  los cuer



176

raos,eii  contacto. con. materias fermentescibles, en di-
visión extrenia, pueden originar cornbustionsespontáneaS;
-se han dd.o  incendios en los buques (en pañoles de.luçç.s

•     y en  calderas y  máquinas), •pQ.r empapamiento: de  t.ejidQs,
•     Úiechas, algodónendesperdicio, etc., en aceite.

.Digual.ñodo  recomienda la  higiene no  s  abue
del  aceite en la limpieza de pisosy escalas, por considerarlo
-como agente  trauniático (por -los resbalamientos y caídas
que determina);   

f)   La utiltzaciou de los aceites lleva en si dos ventajas
para  el personal obligan a que se elimine con ellos las par
ticulas  metalicas que  el  desgaste pueda formar, por  otra
flat:te,:dismifluYe el eçalentarniento, de las piezas, poniéndo

•     ías -en: condiciónes de.: ser  tocadas,; sin •peligrps de  que
madura.  .;.  .  .  •   .  -

(continuara )

1
-

•          

•  :        •  •:  .  • •
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Segun el Army and NavyJournal,  la larga discusion ha
bidaejitre  Holanda y los EstadQs. Unidos de América, con
moti.v.Q:dela ntilizaciónde los; buques  mercantes.:holande

sesEqu  había en Eos».puertos.yanquis,qnedó,dçfinitiyamep
•    teterininada,eidía20  de rnaro1918  por inedio.de  un

decreto  del  Presidente. aut’or:izando’al ministro de .Mariiia
para;:incau.tarse de todos lQs b&rcos hola.  ses, por,  srn
cesariosa. los fines esenciales relacionadoscQnia .lr9ecI  -

cióri   imperial aIemán.

•        la oren  presidencial acompañaba una bistridetl’la’
da   entre amb,o  gohiernos.

De ‘;açuerdo con.las  instruccione. reqibidas y  con los
planes ‘aiiiti’çipadamente redactados, 4iispuso el, ministro;. de
Mari,na•quelasdotacionesa.niericanas.se•.posesinasen 
mediatamente de los buquesen  nornbre’del Gobierno de
los  Estados Uni.dos desembarcando ‘los tripulantes holan
dses:Las  .nayesque’pasaion a depender en dicho  di  del
Oobierno norteanerica.rio, fueron 8  con  un tonelaje total
de  470.000 to.neladas,’ a  lascuales, deben  ser  sumadas las
4OO0Q&;’d:’que’sinultáneamentes in,çantó; la  Ojau., Bre,tt
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Ña,  integrando un aumento glolaI  de 870.000 toneladas para
la  flót  tnercanté aliada.

-‘omunica  el Almírantazgo inglés  que  siete  submarinos
rtnicos,  que  se hallaban  en  aguas  ru’as,  fueron. manda
dós  destruir  en los ciflco díasque  mediaron  del  3  al  8  de
abril  ante eL peligro  de la aproximación  al  puerto  finlandés
de  Hango  de las fuerzas návales  alemanas, no  cayendo  bu
que  alguno  en poder  del  enemigo.

Los  rusos1 después  de desmantçlar  las baterías terrestres
-  de  dicha ciudad y de  volar sus  cuatrp submarinos  tipo ame

ricano,  emprendieron  la retirada. Cuatro  sumergibles  ingle
ses  del tipo E se llevaron fuera  del  puerto,  también  finlan
dés,  de tleisingfors,  para  hundirlos  el 3 de abril.  Otros  tres
barcos  del  tipo C se destruyeron en el referido periodo, tra
ladám:lose sus dotaciones  a San Petersburgo.

E  froyecto  de bloquear  Hang  mediante el hundimién
fo  de  buqués,  fué  rechazado por el  almirante en  jefe ruso.

El  mismo parte  oficial británico da curiosos  detalles acer

ca  deta actuación de stissubmarinos  en el  báltico,  refinen-
•     •    dó que  ds  de la clase  E se venían utilizando en  dicho  mar

desde  él  15  de  octubre  de  1914;  dos  similares  salieron  de
•  •1nlatera.  lI5  de  agosto  de  1915i y  otros  análogos  a  los

cuatro  anteriores,  partieron  el  4 de  septiembre  del  mismo
•  .         año, perdiéndose  más  tarde  uno  de  ellós  y  utilizando  los

seis,  paa  gánar el  litoral ruso,  el Paso  de Sund.  Las cuatro
•         ünidades deí tipo C partieron  de Inglaterra el  1.0  de  agosto

de  1916,. siendo  remlcadas  hasta Arkangel, colocadas sobre;
pontones  y transiortadaspor  vías  de  agua  interiores,  sien
do  descargadas en-Cronstadt.el  19 de  septiembre yarriban

•          do a Petrogrado  él  diasiguiente.  Uno  de  estos  buques  en-
calló  el 28 deseptiembré  de  1917 en  el  golfo  dé  Riga,  y
cómó  no  lógrara  ponerlo  a  flote  su  dotación;  fué  trotado,
desembarcando  sus  tripulantes en Pernau.

(Lós  cüatro  subnarinos  rusos  serán  probablemente  los
del  tipó  LaIe  Alligator,. Drako:, Kaiman,  KrokodÍl, de
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1918,  450 y 500 toneladas, 6,5 y 15 millas,  cuatro tubos  de
?lanzar y 21  tripulantes.

Los  submarinos  E, de  los  años  1912  a  1914, desplaza
mientos  de  730 y 825 toneladas, 10  y 16  millas,  dos  caño
iies  de 76  milíuietros, cuatro tubos  delanzar  de 53 centíme
aros  y unos 30 hombres  de dotación.

Los  del tipo C son  de 280 y 321 toneladas, 10 y  14  mi
has,  un  cañón. de 76 milímetros, dos tubos de  lanzar  de  45
.centímetros  y 16 tripulantes.)

En  el Army and Navy Gazette .se afirma que  varios  hi•
draviones  italianos atacaron el  22. de  abril  en  las cercanías
-de  Pola, a una flotilla de destroyers austrohúngaros. Mientras
los  buques  eran bombardeados, se  entbló  una  escaramuza
aérea,  siendo  abatidos  un hidravión enemigo  y otro italiano,
rescatándose  el piloto deeste  aparato.

Corno  continuación  a  lo  que  expresábamos  en. la  pá

cina  r59  del cuaderno de mayo anterior,  se publicó en Italia
la  -estadística de las pérdida  navales  de la semana  terminx.
da  con el día 27 de abril, que  es  la  última  dada  a  conocer
por  los países  aliados. Dichos  datos sólo acusan  la destruc
ción  de un  barco de vela de más de  100 toneladas.

Del  resumen mensual de pérdidas  de  tonelaje  mercante
británico,  aliado y neutral por la acción  enemiga  y  riesgos
de  mar, publicado por  el  Almirantazgo inglés, tomamos  los
-siguientes  datos,  que.. çontinúan y rectifican  los  insertos  en
Ja  página 647 de esta REvIsTA GEÑCRAL del mes anterior:
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PérdidasPérdidas    .1ay4a.:    TOTAL

.britá,ñeas.  iieutrales.

segundo  trimestre  de  1917       1 361 870  875 064  2 236 934
Tercer    »       ;. ..  .     952.938  541.535  1.494.473
Cuarto  782.889   489.954  .1.272.843
Primer  »  »  1918695.380   447.350  1.142.730
Mes  dé  abril de  1918;220.709    84.393    805.102

U  mayo.—-El  Almirantazgo inglés comunica  que  un
submarinó  británico de escolta en el Atlántico,  torpedeó  y
hundió  a  la altura de cabo de San Vicente un sumerjible ale
mán  de  los  llamados  de  tipo  crucero.  (Las .carateríticas
muy  inciertas y discutidas).  .

12.—Hidraviones  ingleses bombardearon  el aerodronlG
de  Drama, en el frente  macedónico,  según  referencias ofi
ciales  británicas.

4.—Escuadri1las  aéreas  navales  italianas  atacaron  los

establecimientos  militares de  Lissa  y  Durazzo,  asegurando
tmbiért  el parte  oficial de Roma que  el segundo  de  dichos
puertos  fué bombardeado  el día 13 por hidravioites ingleses.

Aun  cuando  noticias  oficiales italianas  afirmaban  que
una  embarcación de motor, tripulada por el capitán  de  çor
beta  Pellegrini  y tres hómbres  más,  había  logrado  penetrar
enel  puerto  de Pola, torpedendo  repetidamente  un  dread
nouglzt  austrcihúrigaro del tipo  Viribus ;Unilis; ulteTiores re
ferencias  oficiales de Pola, rectificanaquella  información. ita
liana,  expresando que. el . bote  automóvil adversario fuhun
dido.  y capturadasu  reducida dotación antes deqie.pudiera
utilizar  sus torpedos.
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16.—Un  cíestrsyer inglés fué torpeaeado ‘  unido  por
un  subinarinoadversario,  muriendo  dos &ipulañtes con
tivode  la éxplosiÓn.

17.—Un monitor aliado cañoneó  Ostende.:

El  crucero  acorazado japonés  Kassugá,de  cuyavarádr
en  las aguas territoriales  de  las. indÍas holandesas dábamos
noticia  en el cuaderno  de febrero último (pág. 229), ha sid
puesto  a  flóte el  17 de  mayo.  .

18v—En ésta fecha entró  ei  el  puérto  de  Cartagena  el

ubmarino  alemán  U-39conaveríseíi  el. cascóy  los mótó
ies,  siendoremolcado  seguicfámente hasta él arsenal;  dónde
quedó  internado:  .  .  .  ,.  .  .

Según  manifestó su comandante,  las averías fueron  pro
ducidas  por  una  bomba  disparada  en  el  transcurso  de  ün
ataque  aéreo enemigo  encontrándose  ya  sumergido, y a 70
millas del  referido puerto  español.

19.—En la noche de este  día  una  escuadrilla  de  aeIo—
lanos  alemánes bornbardeó  Londres,  DÓvér y otrOs luga.
res,  ocasionando 37 muertos y. 161 heridos y daños  conside
rabies  en la propiedad, a  tenor de las referencias comunica
das  por  el  cuartal  general  de  las  fuerzas  inglesas  de  la
metrópoli.  Agunos  dé:ós  aaratos  gerélánicós  fueron de
rribados.  ,

...20L.AVjoñes  británicos atacaron en  l  nañanded.
cho  día las. instalaciones del  puerto  de.Cattáro.
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egun  informaciones  publicadas en Le Temps y L’!llzts
ration,el  buquefrancésde  patrulla Aily  entabló  uncom
bate  en aguas de Cerdeña con el submarino  alemán  U. C’. 35,
‘ogrando  hundir  éste y recoger  cinco  supervivientes,  entre

-      los cuales  figuraba él  comandante  germano  y  un  marinero
español  capturado días antes.

—(Las  unidades  del  tipo  U. C. 35, según  el  Fihting
Ships  de  1917, tienen en superficie desplazamientos de  00 a

430  toneládas ‘y sumergIdos de 514 a 540, ‘velocidades de 15
a  12  millas y de  9 a  O en inmersión,  un  cañón  de  86  milí
metros,  tres tubós  de lanzar,  iS  minas  y  unos  23  hombres
de  dotación.)  -

•        22—El Almirantazgo británico anuncia que  en  el  pe
‘rindo  del 20 al  22  de  mato  atacaron  las  flotillas aéreas’ el
puerto  deZeebrugge,  afirmándose oficialmente que  un  des
:‘i’ioyer adversario  fu  hundido  mediante’ un. impacto  directo.

23.—Comunica  así mismo el  Almirantazgo  inglés  que
en  la  mañana de  este día fué torpedeado  y  hundido  el ‘cru
cero  auxiliar  de  aquella  naçionalidad  Moldavia, desapare
•ciendo  56  de  los  soldados  norteamericanos  que  transpor
aba.  ‘

—(Moldávia, dé  9.500  toneladas,  construido  en  1903.)’

24.—Quedóinternadç  en Sañtander  el submarino  ale
uán  U56,  que se presentó en dicho puerto’con averías.

i-lidravione’  italianos bombardearon  los  hangares  de’ la
‘isla  dalmata de Curzola,  asegurando  el  Estado  Mayor  que
*odós  los apáratos regresaron  indemnes.
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secretario  del  Almirantazgo inglés  publica  195
:servicios  prestados por  las fuerzas aéreás británicas  desdé  el

•      23 al26  de mayo, atacando  Zeebrugge  y  Mariakerke y des
empeñando  en el  mar  del Norte  numerosas  comisiones de

•      escolta, patrullas y vigilancia.

Participan  oficialmente de LoñUres que  el  transporte  de
•       guerra inglés Leasowe Castie fué  torpedeado  y hundido  en

el  Mediterrneó  en la mañana del 26,-faltando  nuevé  tripu
-   lantes  y 92 oficiales y soldados de las tropas  que  conducía.

—  ( Leasowe castié,  de  9.737  toneladas,  construido
en  1917.)

28,—Desde  el 25 al  8  de  mayo  las flotillas aéreas  Í11-
,glesas  e  italianas  bombardearon  repetidamente  Cattaro  y
Durazz,  afirmandose el  hundimiento de  un torpedero  en el
segundo  de  dichos  puertos.  También  fué  atacado  Otranto
por  los aviones  austrohúngaros.

30.—En  este día el  ministro  japonés  de  Negocios  Ex
tranjeros  hizo  una declaración relativa al acuerdo  militar de
-su país con  China.  De la nota explicativa, dada  al efecto, se

•      deduce que  en  vista  de  la  penetración  continua  de  la  in
fluencia  enemiga en el territorio  ruso y  de los  peligros  que
corría  la paz y el  bienestar del  extremo  Oriente,  se  estimó
indispensable  en  Tokio una  cooperación  adecuada  de  am
bos  países, enviándose a  Pekín, después de  un  cambio  pre
liminar  de puntos  de  vista,  comisarios representantes  de  la
Marina  y del Ejército nipones  para  conferenciar con’ las au

-  ‘     toridades  navales y militares chinas. Dos acuerdos  se  termi
narori:  uno en  l6de  mayo, relativo al Ejército; y otro  de  19
siguiente,  relacionado  con  l  Marina.  Aunque  tales  pactos
se  mantienen reservados, se  afirma contienen  estipulaciones

•      concretas referentes al  modo y  condiciones de cooperar  los
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ejércitos  y las. marinas de ambos  Estados en  la  defeiáco
mún.  contra el enemigo.     ....    .:

3L—Participa  el Almirantazgo inglés que  mi cazatorpe
dero  de dicha  nacionalidad  se  perdió  corno  resultado  de
una  colisión, sin  tener. que  lamentar víctimas.

Comunican  tambien  oficialmente  de  Londres  que  se  han

revisadb  los  limites  del  área  próhiida  de.:mar.dei  Ne

consigxiada  en  nuestro  cuaderno  ‘de  mayo  últim  pág  657)

El  almirante  Sims  noticia  al  Ministerio’  de  Marinayan

qui,  que  el  transporte  de  guerra  norteamericano  Preszdent

Lincoln,  fue  torpedeado  a  las  10  y  40  de  la  mañana,  hun

diendose  una  hora  despues  El  buque  regresaba  a  los  Estados

Unidos  procedente  de  Europa  y  no  se  han  publicado  ante

cedentes  relativos  a  las  víctimas  que  hayan  podido  resultar.

(President  Lincoln,  de  18.168  toneladas,  con  una  capáci

dd  de  transporte  dé  5.200.  hombres  (cuaderno  REVISTA.  Ge

ÑERAL  dé  diciembre  117,  pág.  832),  construído  en  1907

que  antes  pertenecio  a  la  Hamburg-Amerika  Line,  siendo

internado  al  empezar  la  guerra  en  aguas  norteameriLana

Segun  referencias  alemanas  del  16  de  junio,  montaba  en  la

actualidad  cuatro  cañones  de  15  centimetros)

.  .  .•.-  .

1  °junio.—Noticias  de  Cristiania,  insertas  en  Le  Teinps,

dan  a  conocer  que  las  nuevas  construcciones  navales  norue

gas  en  mayo  anterior  ascendieron  a  19  217  toneladas,  suman

do  las  perdidas  en  igual  periodo  17  800  toneladas  La  flota

mercante  de  dicho  pais  la  forman  326  buques  cor  1  952  000

fonciadas.  .  .  .       .  .1  .  ..

....:
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r’Los  buques  mercantes  ingleses  terminados  en  mayo
arrojan  uri  total de 197.294 toneladas,eievándose  el tonelaje
construido  en  la  Oran  Bretaña  durante. los  doce  mesesfi.
.nalizados  en  31  de  mayo  de  3918  a. 1.4J6.838  toneladas
brutas.  .

:2.—El  Almirantazgo británico  da  cuenta  de  las opera-.
clones; aéreas efectuadas desdé  el 30 de  mayo. al. 2 de.junio,
sóbrelos  puertos de Brujas, Zeebrugge.yOstene,  aseguran
do’  fueron  abatidos .incendiados  tres  apáratos  enemigos  y
obligados  otros  tres a  aterrizar, faltando así  mismo tres. niá
quinas  inglesas.  Se frustró un  ataqué a un.zeppelín en el mar
del  Norte, no  regresandó  uno de los  hidraviones británicos.

-  :5.—El  Almirantazgo. británico,  refiere las  operaciones
aéreas  efectuadas en el periodo  del 3 al 5 de junio, sin- figu
raren  el parte  ningún  detalle de importancia.

Comunican  oficialmente de  Londres que un  buque auxi

liar  británico armado  fué.echado  a pi.que por un  submarino
adver.sario..  :  .  •:  .  .  ..  .

.De  referencias iúdirectas,no  oficiales y  consignadas  en
Le.Ternps, resulta..que, el. Gobierno  maximalista se halla dis
puesto. a entregar  la flota rusa del mar Negro,a los alemanes,
a  condición de que no la utilice Alemania, sea restituida des

 de la  paz y detengan  su.  avance las tropas  germanas.

:,.6.—-Çomunican  de Ñieva  Yórk la: resen.cia  de. sumerji.:.
bIes: .alénianes en.las  inmediaciónes  del  litoral  yanqui,  qie.
atacaron  y  hundieron  algunas  naves  de  comercio  norte-:
americanasy  neutrales..  ...  ..  .  .  .  .
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8.—Un  radiograma. oficial alemán de este  día participa;
entre  varios  hundimientos,  el  del  crucero  auxiliar  inglés
Bombala, de 3.314 toneladas, dotado de un  cañón de 12 cen
tímétros  y dosde  10,5.

Noticias  de  Kief, recibidas en París  sin  carácter  oficial,
expresan  que  las dotaciones  de  los  buques  de  la  escuadra

•  rusa  fondeados en Odessa  y Sebastopol han sido desmovili
•      zadas, sustituyéndolas otras tudescas.  Ingenieros  y  niTecáni

cos  alemanes se afirma trabajan  activamente en los ástilleros
de  Nikolaef,

9.—El  Almirantazgo inglés,  en un parte que comprende
del  6 al  9 de junio,  relata diversos  bombardeos y escaramu
zas  de sus  flotillas aéreas,  detallando una  serie de operacio
nes  ofensivas y de vigilancia que, aun  denotando una actua—
ción  intensiva,  no  encierra  hechos  importantes  yaislados
que  püedan  motivar comentarios especiales.

•          El día 9 de junio, según  comunica el Ministerio de. Mark
na  italiano,  uná  escuadrilla  austrohúngara  dé  hidravioñes
bombardeó  Brindisi, ocasionando bajas y siendo abatidos tres
aparatos,  cuyos tripulantes quedaron  prisioieros.

El  mismo  día. atacaron  Cattaro  y  Durazzo,  respectiva
mente,  las flotillas aéreas británicas e italianas, asegurándose
que  los aviones aliados regresaron indemnes a sus bases.

10.—En  la mañana de este dia dos torpederós  italiaflos
atacaron  frente  al  litoral  d  Dalmacia  una  división  naval
austrohúngara  compuesta  de dos d,eadnoughis y  diez  des
troyers, según  comuñica  de  Roma  la  jefatura  de  Estado
Mayor  deta  Marina.

Los  do  torpederos  atacantes  consiguieron  atravesar  Ja
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línea de los cazatorpedros  austriacos  de  protección,  alcan—
zando  cón dos torpedos  al  acorazado  de  vanguardia  y con
uno  al  siguiente buque  de línea, resultando  hundido  aquél

•      que pertenecía al  tipo  Virbus  Unitis, y. era a juzgar  por dis
tintos  informes,  incluso de orígenes  alemán y austrohúnga
ro—si  bien  no oficiales hasta  ahora—, el Szent Istvan.

Aunque  los torpederos italianos fueron  perseguidos  por
•      los destroyers adversarios a través de  los pasos del  archipié

lago  dálmata, donde  aquellos  ejercían su  misión de vigilan
cia,  lograron burlar la persecución austrohúngara,  aseguran
do  haber averiado a  uno de los barcos que intentabati darles
caza;  ganando  por último su base.

—Szent  lstvan, de  1914,  21.370 toneladas,  12 cafiones
de  30,5 centímetros,  12 de  i5  centímetros,  18 de 7 y 6 tubQs.
de  lanzar de b3 centímetros; 20 millas y 988 tripulantes.)

14.—Noticias  telegráficas de  Washingto.n  insertas  en
Le  Temps, afirman que el  Ministerio de Marina yanqui,  con
motivo  de  la presencia de  submarinos alemanes  al  largo  de-
las  costas  norteamericanas,  decidió intervenir  la navegación
fijando  rutas en las zonas defensivas y en los  parajes  de  ac
ceso  a los puertos.  El ministro,.Mr.  Daniels,  manifestó  que
ningún  barco  yanqui  de guerra  será destacado de  las aguas.
-europeas.



•  NOTAS PROFESIONALES

•      ALEMAÑA

Humo protector de los aeroplanos.—Los aeroplanos  Gotha
ue  son  los  que  efectúan raicls sobre  Inglaterra  de  cuando
en  cuando,  van  provistos  de  aparatos  que  producen  nubes
de  humo  con  objéto  de  ocultarse.  La  nube.  de  humo  se
produce  cuando  los  aparatos  són  batidos  pór  la  artillería
•.antiarea,  y corno  tienen  el  mismo  color  y  forma  que  las
nubes  blancas  situadas  a  gran  altura,  el  trabajo  de  los
.artilleros,  se  hace  mucho  más  difícil.

CHiLE

Submarinos.—El Gobierno chileno  se  hizo  cargo  de  seis
submarinos  ue  se  construyeron  para  dicha  nación,  en  los
Estados  Unidos,  convoyándolos  en  su  viaje  a  Chile  el cruce
ro  Chacabuco y  el  transporte  Ágamos.

DINAMARCA

Nuevos astilleros para buques ile  hormigón armado.—Acaba
de  constituirse  una  nueva  sociedad  en  Dinamarca  con  la
denominación  de  «Astilleros  Codan»  con  oficinas  en  Cope
nhague,  y  cuyos  talleres  se  instalarán  en  Kge,  en  la  parte
más  baja  dela  costa  y  en  un  terreno  de  40.000 metros  cua
drados  adquirido  ya..con  este  objeto.  Este  astillero,  no  sólo
construirá  buques  de  hormigón  armado,  sino  también  de
madera.  Pará  los  primeros  había  tres  gradas  calculadas
para  buques  de  1.000 toneladas,  y  para  los  segundos,  otras
lres  capaces  de  barcos  de  600. Algunas  de  las  primeras  ma

TOMO  LXXXII  •  6
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tenas  pueden  obtenerse  en  las  proximidades  del  astillero,  y
los,  primeros  pasos  dados  en  esta  empresa  parece  que  lo  han
sido.  en  circunstancias  bastante  favorables.

ESPAÑA

La .eIectróstdeurí en Esaa’y’  lás neeesdaeé  de ¡a defensa
nacional—El  ilustrado  ingeriieroD.  Oarlos  Mendizábal,  tan
conocido  por  su competencia  en asuntos  metalúrgicos,  acaba
de  publicar  una  interesante  serie  de  artículos,  en  la .ierçj’ía
Eléctried,  abogando  por  el  establecimiento  de  una  industria
electrornetalúrgica  de  aceros,  utilizando  los  mineráles  de ‘la
zona  minera  de Teruel.  De estos,  los lignito  de. la zoIla, Rillo
scucha-UtriIlas  se  emplearían  para  la  produccion  de  ener
gia  eléctrica  al  mismo  tiempo  que  se  utilizarian  los  produc-
tos  cte la  destilación,  necesarios  en  el  pais  para  la  agricultu
ra,  y para  poder  disponer  de  materias  primas  para  fabrica
ción  de  explosivos,  y  otras  mil  aplicaciones  que  excusamos
tepetir  aquí

E!  minera!  de  hierro  de  Sierra  Menera  seiia  tratado  en
hornos  eléctricos,  lo que  proporcionaría  ‘aceros de  las  májo-’
res  calidades  y a precio  económico  que  permitiría  la ‘exporta
ción,imposible  en  circunstancias  normales  dado  el  estado  de
nuestra  industria  siderúrgica.  .

Para  la  defensa  nacional  es  de’ábsolutane’eeidad”1a’ex-
poiltación  de  aceros  que  garantiza  lá  aplicación’  eii’ caso  ‘de
rutiir’a’de  hóstilidades  ‘al materiat  de. gu’rra  del  exceso* de
producción  sidérúrgica,  ué  ‘róporciona  düránte  la  p’az un’
gran  venero  de  riqueza.

En  demostración  de. su  aserto,  el  Sr. Mendizábal  dice  que
el  precio  de  la  energía  eléctrica  podrá  alcanzar  el  valor  de
30.pes.etas  próximamente,  cahailó  al año,  y sobre  esa base  for
ma  l  cuadro  otparativo.  de coste  de.los  productos  siderúr-
gicos,,  que  siguea  continuáción:  .  .  ..•  ,

Minerai  Coque  Arrabio  Acero  Laminados

EtádosUnidos  (f.a.b.)  ‘  ‘16    11  63  •  •  99  .  ‘  ‘117

Alemania  (idem)18  •  .  10  ‘  ‘  61’   82  ‘  ‘“  120;

•  Ln,glaterra  (fábrica)’...  •  1814.   70  .  •  83.’  .11-0.

•  Bilbaó  (ldern)..-..,-  18    .31  .  84.  125,    175

‘erueI  (ídem)..  ‘-  36  ‘  •  46

Teruel  (1  a  b)  »  »  46  56  102
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Termina  los artícu.1o, con  las conojasiones  siguientes,  que
•  íntegras  reproducirnos  a .co.ntiuuación,  pÓque.  constituyen

•  la.  mejor  glosa  que. podríamos  hacer  del  Sr. .iexidizábal:
•   Las  factorías  de  producción.  de.  energíá  y...de  fabrica
eióp  de  la  provincia,  de  ‘Teruel;  .,.....    .•.  ;.

1.°  Producirán:  la  energía  a.28 pesetas  cabalio-aflo.
.Idm:  el  arrabio  a. 46 pesetas’.to.neladas  f. a. ..

Idem:  los  latninados  a  102 pesetas  tonelada  f, a.  b.
2.°  Permitirían’  la  exportación  ilimitada  de. laminados,

que  valen  .150 .pesetas:’.por  tonelada,,  contra  las.  36  pesetas
que  vale  el  mineral  invertidó.  para  la  fabricación  de  una  to
nelada  de  acero;  miner’al. del  cual  se  éxporta  actualmente  de
España  el ‘90 por  100 del  ‘arrancado.

3.?.  Proporciohar.iana  España.una:  considerable  reserva
de  potencia  de  producción  de  acero.,  ‘reserva  indis.p.en.sabl
para  asegurar  la  defensa  nacional.  .‘  ..

4.?  ‘..Se hallarían  completamente  rnsuar’dadas.  de. agre
siones  extranjeras;  ..  ‘  .:  .  ‘:..  ‘.  .  .

5.°  Darían  .conio  subproductos.  de. la  .en’ergía,:.bancinas,
combustibles  p.ara motores  Diesel.y  sulfato  amónico.para  la
agricultura,  .  .  ‘  .,  .  .:  ‘..  “.  ‘,  ..

Permitirían  la  ‘producción.’  de  cianamidas,’;cicjo

nítrico  yabnos.  nitrogenados  que  hoy’.es..meneste.r,.  im

portar.‘  ..‘:‘  .  ‘  .  .:  ‘  .  ..  .

Alimentarían  .  de  energía.  barata  una  extensa  zona

industrial.  ‘‘‘.,  ,  .  .  •  ..,.‘.  •.

:«‘..En.consecuen’ci’a,.  este  proyecto,  ba;sado  en  las  especiales.

condiciones  naturales.  que.  presenta.  ‘.ina.  región  , española,

entra  de.  lleno  on  la  tendencia  de  utilizar  los.  recursos  .na

‘cionales  para  enriqueeer,a.1  país  y.•  dotarle  de  la.  autonojnia

n.ustrial,’y  f1naiciera  sin’  la  cual  :ninguna  ‘nación•:es  real

mente  ‘independiente.»  •.,  .••  ,  .

ES.TDOS  :UNIDos.  .  ..  •  “.  •  ..

Extracto  de  la  Memoria  del  Ministro  de  Marina  del.  año  último

(continuación).—Qficiales  adic’ionales   mañera  de  reclutar

ios.T—El  mejor  medio  de  proveer  a.  la  formación:de..la  ofici.a

lidad  es  l’a.Aeademja  Naval.‘  «  •‘  •  ‘‘:

•  Oficiales  IadieioÑales  y  de  ‘donde  sac.ailos.El  prirnerO..y

mejor  sitio;  de’  .donde,sacar.  lbs  oficiales.  es  1a  Academia’Na
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val;  e1 segundo  los  experimentados  que  procedan  de  la  tus-
•       eripc.ión y  los  oficiales  subalternos  de  mar  que  han  presta

do  mucho  tiumpo  servicio  naval  y  garantizado  .su  ascenso
por  haber  demostrado  idoneidad;  tercero,  los  horñbres  ms
truídos  en  la  milicia;  cuarto,  los  que  han  viajado  mucho  por
mar;  quinto,  los  jóvenes  de  la  Reserva  Naval  prócedentes
de  paisano  que  poseen  instrucción  militar,  de  ingeniería  o
científica.

La  vuelta  al  servicio  de  los  oficiales  retirados  ha  sido
útil  y  ocupan  muchos  puestos  importantes  desempeñados  en
tiempo  de  paz  por  oficiales  activos.  -

Los  barcos  convertidos  en  escuelas;  clasificaciones  esta
blecidas;  cursos  intensivos  en  la  Academia  Naval  para  ofi
ciales  escogidos  de  la  Reserva  Naval,  etc.,  etc.,  se -espera
produzcan  buenos  resultados.

•  Ascensos por  selección.—Terminó  la  época  de  los  ascen
sos  por  antigüedad  eñ  la  Marina  para  siempre.  Era  el  siste
ma  ideal  para  premiar-  lás  medianías,  del  mismo  modo  que
se  premiaban  las  iniciativas,  recursos,  y  gran  capacidad.  No
era  americano  y  fué  montado  evidentemente  para  no  pro
ducir  a  las  medIanías  la  pena  de  verse  postergados.  Mata el
estímulo  de  premio  por  excelenciú-  profesionales.  Con  la
nuéva  ley,  los  oficiales  por  arriba  de  capitán-  de  corbeta
ascienden  por  selección;  siendo  más  importante  lá  capaci
dad  demostrada  que  el  -tiempo  de  serviéio.  Ha  detnostra

do  bien  su  superioridad  sobre  los  sistemas.  de  antigüedad

usados  hasta  ahora,  que  tienden  a  premiar  la  medianía-y  la
excesivaprudencia.  El  que  obra  sobre  seguro-con  este  sis
tetna,  tIene  más  probabilidad  de  ascender  seguramente  que
el  que  - se  arriesga  en  cualquier  empresa  que  pueda  causai
un  accidente.  La  prudenciá  y  la  seguridad  son  necesarias,
pero  el  valor  y- la  audacia  darán  más  probabilidades  al  ofi
cial  de  Marina  de  servir  a  su  patria.

-  Se  espera  que  el  Coñgreso  lo  sancione  y  se  aplicará  a
todos  los  empleos-y  grados  en  todos  los  cuerpos  del  Ejérci
to  y- -laÁrmada.  •  •  -  .•  •  -

•  -.  Resab1ecírni-ento  tlel  grado  de  -comodoro.-—Se restablece
este  grado  que  está  asociado  a  las  tradiciones  -de - la  Marina
desde  Perry  a  Dewey,.-y  se  desea  que  al  menos  el.Con.greso
autorice  -ótorgarlo  temporalmente  a  la  disórección  del  pre

-  sidente  a  los  que,  sin  estar  bajo  insignia,  -man-den  divisio
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nes  destacadas,  etc.,  cuando  convenga  realzar  la  personali
dad  del  que  manda.

Ascenso  desde  clase  de  lropa.—La  política  del  departa
mento  anterior  a  la  guerra  es  dar  entrada  a  los  procedentes
de  esta  clase..  ‘..  .  O  .

Se  estima  como  lo  mejor,  nombrar  anualmente  100 en lis
lcd  men,  guardias  marinas  de  la  Academia  Naval.

I)esde  la  guerra  más  de  1.000 hombres  hanascendido  a
oficiales  comi,i.isioned  y  unos  1.30U ascendieron  a  ‘vctrrant
officers.  Los  ascendidos•  lo. han  sido  después,  de  demostrar
su  aptitud.

Aumento  de guardias  marinas  y  mayor  práctica  de  mar.—
Hace  cuatro  años  el  Congreso  autorizó  el  nombiarniento
para  la Academia  Naval  a los  miembros  de  ambas  cámaras
y  también  se  han  autorizadoaumentos  para  alojamientos  de
los  guardias  ffiarinas.  Recomiendo  que  se  adopte  la  legisla
ción  autorizando  a  cada  senador  o diputado  a  nombrar  un
guardiarnarina  adicional  con.  objeto  de  que  haya  en  ins
trucción  suficiente  número  para  los  buques  en  construc
ción.

Seadoptan  lo  c.ursoscortos  en  la  Academia  Naval.
•   Todos  los guardias  marinas  servirán  unaño  como  mari
neros  de  insóripción  para  asegurar  los conocimientos  prácti
cos  necesarios.  Se  estima,  que  lo mejor  sería  hacer  dos años
de  estudios  en  tierra,  uno  en  la  mar  y  otros  dos  después  en
la  Academia  Naval.

Se  pretende  llegar  a  que  todQs los  guardias  marinas  pro
cedan  de  la inscripción.  .

Academia  Naval.—Hay  ahora  1.450 guardias  marinas  . en
ella,  además  de  300  reservistas  que  por  oposición  fueron
nombrados  para  hacer  . un  cirso  especial  para  alférez  de
navío  d  la  Reserva  Naval.  Nd habiendo  local  para  todos,  se
hacen  ampliaciones  y  en  el  verano  de  1919  podrán  acomo
darse  en  el  Bancroft  Hall  2.200 guardias  marinas.
•   Dos  promociones  han  salido  de  la  Academia  Naval  en

•     esté año.  Su espíritu  asegura  que  serán  buenas  oficiales.
Igua  tiempo  de  residencia  para  los nombrados.—Se  desea

que  los  nombramientos  hechos  por  los miembros  de  las  Cá
maras  no  puedan  recaer  más  que  sobre  individuos  que
lleven  en  el  Estado,  distrito  o  territorio  dos  años,  por  lo

•     menos,  de  residencia  efeetia.
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servicios  de  la  marina  es  el  de  estas.

•           :Ei l  memoria  détalla  el  sécretario’  todos  los  áume’ntos
liabidós.  ‘S  ha  pasado  desde  6.000 hombres  que  podían  ‘ida
truirse  al  mismo  tiempo  a  113.000, ineluyeñdo  en’ el’la  Ia’
escucla’,  eeéhlés  de  radiotelegrafía,  etc.

Además  cada  buque  puede  considerarse  como  buque
escuela,  y  se  aumentara  todo  lo  necesario  para  poder  dis
poner  del  personal  suficiente  para  los  nuevos  buques

La  Rese?va  Naval  fué  creada  poi  el  Congieso  el  29  de
agosto  de  19.16.. 1  total  de  los  reservistas  enro1dos  llega

•  a49.246.     ,‘.  .  .  •:     .‘

En  igual  fecha  se  crearon  los  voluntarios  navales  nacio
•  nales,  que.tienen  carácter  de  organización  ‘de  cada  Estado.

De  ello,s,e  han  movilizado  el.6  de  abril  666 ‘oficiales y  .9.500
•   hombres,  iilcluídos..los.  del  cuerpo  de  Infantería’  de  Ma

rina.  El  1.0 septiembre  1917 habían  aümentado  hasta  852 ofi’
ciaba  y  16.OQO hombres,  sin  los de  este  Cuerpo.

El  Cuerpó  de  Infantería  de  Marina  ha  aurnentado.de..3.44
ofieiale.y  9.921 hombres  hasta  1.197 y 30.000, respectivamen.

-   te.  De ‘ellos’han. sido  promovidos  algunos,  que  han.  demos
trado  sus  aptitudes,.  a, oficiales.  Ha  prestado  el. Cuerpo..exee
lente  servicio  en  Haiti  y. Santo  Domingo,  en: especial  la  su
presión  en  esta  isla  del  bandidaje.  También  en  la revolución
cubana.  .

Presupuestos.—En  las  actuales  circunstancias  es  muy  di
fícil  hacer  presupuestos  para  el año, ni  aún  aproxirnadanien
te.’ Así,  pues,  de  no  venir  la  paz, será  necesario  de  cuando  en
cuando  pedir  nuevos  créditos.

Comaración  ue  de’  uesra  el  aurnento.—Los  presupue’s
•    tos que  he presentado  hast  donde  es posible,  se limitan  a ‘las.

necesidades  actuales  para  mantener  la  flota  actual  en  opera
ciones  y  en .pie  de  guerra.  Se  han  hecho  todos  los  esfuer
zos  ‘posibIe  para’  excluir  créditos  qúe  no  sean  esenciales

•  para  ‘lá’rigurosa  prosecución  de  la’ guerra.  El  total.  es  ‘de
1.039660.502,84  dóllars,  total,  que  me  complazco’  eñ’ señalar
es  varios  cientós  de  millones  menos  que  la  suma  de  los  cré
ditos  del’ córriente  año ‘fiscal.’ El  Acta  naval,  aprobada.  el  4
dé  marzo  de  1917, importaba  516.491.802,08 8,  los dos  suple-

•  ‘  mentos  de  crédito  votados  en  la. sesión  extraordiharia.  del
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Congreso  recientemente  suman  1076.241.057,37 ,  lo  que
hace  un  total  de  1.592.732.859,45 $.

Es  difícil  comprender  que  esta  suma  agregada  alós  eré
ditos  del  Acta  naval  de  26 de  agosto  de  1916, que  importan
812.678.071 ,  hacen  un  total  de  gastos  navales,  en  trece  me
ses  de  1.905.410.930,45 $, mayor  que  todos  créditos  de  Mari
na  desde  l  año  1893 hasta  1911, o  sea  que  en  trece  meses  la
Marina  ha  gastado  más  que  . en  el  péríodo  de  veintiocho
-afos  citado.  El  gasto  total  de  Marina,  desde  su  creación  en
1794  hasta  30 de  junio  de  1.16  (incluída  cuatro  guerras  en
este  período),  fué  de  3.367.000.000 ,  o  sea  sÓlo el  75 por  100
más  de  los  créditos  del  afio  pasado  y  tres  meses  más.  En  el
apéndice  figura  un  estado  de  presupuestos,  etc.

Üonstrucció’n pro qrania  de los ires  años.—El  Acta  de 29  de
agosto  de  1916 fijaba  un  programa  de  tres  años  que  com
prendía  157  barcos,  que  debían  empezarse  antes  de  1.0 de
julio  d.  1919, y  dicha  acta  y la  de  4  de  marzo  de  1917,  pro
veían  empezar  la  construcción  de  109  barcos  tan  pronto
-como  fuera  posible.  En  el  Acta  de  4 de  marzo  había  una  pro
visión  especialpara  20 submarinos  más,  que  hacía  un  total
de  68 autorizados  contra  58  del  programa  de  tres  años.  Bajo
provisión  de  emergencia,  se  ha  emprendido  la  construcción

de  muchos  más  destroyers  que  los  fijados  en.el  programa  de
tres  años. Es  de  esperar  que  para  completar  éste,  el  Congre-.
so  acordará  la  construcción,  tan  pronto  como  sea  posible,
de  los  buques  que  constituyen  el  remanente  deeste  progra
ma,  qu  son:  .

Tres  acorazados.        . .

Un  crucero  acorazado.
Tres  cruceros  exploradores.

•   Nueve  submarinos  de  escuadra.
Dos  buques  para  cómbustible.
Un  transporte.  .

Un  buque  sostén  para  destroyers.

Un  buque  para  municiones.
tTn  cañonero.
Por  razón  de  la  • necesÍdad  urgente  de  los  destroyers  y

buques  mercantes,  no  ha  sido  posible  aumn empezar  la  cons
-trucción  de  algunos  de los  grandes  buques  comprendidos  en
la  última  acta,  que  se. activarán  cuant9  sea  posible  en  rela
.ción  a  lo  recursos  del.país.  .
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Se  aumenta  rápidamente  la  capacidad  de  construcción
del  país.  Mi recomendación  es  que  el  Congreso  conceda  la
autorización  en  la  próxima  sesión  para  el  remanente  del’
programa  de  los  tres  años.

Oiclenes  o pedidos  de buques.—El  acta  de  4  de  marzo  de-
1913,  que  autorizó  las  de. los  buques  que  .necesitaba  el  Go—
bierno,  ha  sidó  Ull  éxito  por  asegurar  la  más  rápida  entrega
a  precio  razonable.  Este,  llamado  por  el  acta  citada  la justa.
compensación  se  determina  por  una  junta  de  valoracin
compuesta  de  tres  oficiales’ de  Marina  y  tres  civiles  enrola
dos  como  oficiales  de  la  reserva,  que  son  peritos  en  la coas
trucció.n,  funcionamiento  de  los  buques  y  su coste.  Estajun-.
ta  ha  trabajado  concieniudamente  para  precaverse  del  pago
de  precios  extraordinarios  que  pedían  por  los  barcos,  prote
giendo  al  mismo  tiempo  los  intereses  de  los  propiétarios,  a.

los  que  se  lei  ha  dado  audiencia  para  que  puedan  poner.  en
evidencia  todo  lo  que  sea  necesario  para  determinar  el  va
br  intrínseco  del  buque,  y  además  la pérdida  o  daños  y per
juicios  ocasionados  al  propietario  por  privarse  de  disponer
del  barco.  .  .

cincuenta  por 100 cte barcos dados o prestados  generosamen-

te.—TJn gran  número  de  barcos  se  han  tomado  por  acuerdo.
-voluntario  con sus  propietarios,  la mitad  de  los  que  han  sido-
presentados  al  gobierno  por  una  suma  nominal  1 8  o dados.
por  la  renta  nominal  de  1 8  con  previsión  de  reembolsó  en
caso  de  péMida  del  barco.  Se  enaltece  este  espíritu  pa—

trió.tico.
Se  han  tenido  en  cuenta  al  pedir  los  barcos  las necesida

des  del  comercio.
No  se  hace  público  el  número  de  los  buques  tomados-

para  el  servicio,  cuyos  precios  y  nombres  se  publicarán  en.
su  día.

contratación  naval  en  tiempo  de guerra.—La  ley  de  con

tratación  especial  de  1886 aunque  no continuaba  totalmente
eii  vigor,  conservaba  sus  principales  características,  entre
ellas  la  publicidad  y  la  adjudicación  al  mejor  postor.  Hace
un  año’se  vió  que  esto  .era  impíacticable,  por  razón  de  la,
importancia  de  los  contratos  para  los  nuevos  cruceros  seo
•razados,  del  tiempo  -de construcción  y  de  la inestabilidad  de
precios  de  material  y  mano  de  obra.  En  el  acta  de  29. de
agosto  de  1916  se  estableció  que  el  secrétario  dé  Marina.
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podíá  contratar  «sobre  la  base  del  coste  actual  más  uñ  bene
ficio  razonable  que  determinara»..

Aunque  pidió  proposiciones  o  presupuestos  todos  los
astilleros  más  iniportantes  los  hicierón  sobre  la  base  men
cionada.

Por  la  dificultad  de  construir  los  buques  denro  del  pre
cio  aprobado,  el Actade  4  de  marzo  d,e 1917  aumentó  larga-

•     mente  la  autoridad  del  poder  ejecutivo  en  relación  a  los
contratos  navales  y  puso  los medios  para  aumentar  los limi
tes  de  coste  de  los  buques-,  tiempo  de  construcción,  poner

•  •   todo  bajolas  órdenes  del  presideiitey  reqaisar  las  instalacio
nes..  El  departamento  ha  preferido  . los  contratos  a’ precio
alzado  y  ha  podido  realizarlos  para  la  coñstrucción  de  mu
chos  cazasubmarinos  a  los  pequeños  astilleros.  Los  otros
buques,  como  dest’roycrs,. submarinos,  etc.,  ha  sido  preciso

•    contratarlos  con  la  base  de  costo  y  beneficio,  cuyos  iri
convenientes  se  aprecian,  singularmente  que  los constructo
res  tienen  la  tentación  •de aumentar  su  beneficio  elevando
el  coste.

El  departamento  adoptó  corno  base,  para  la  determina
ción  del  coste.actual,  la  definición,  de  coste  contenida  en  la
‘Ley  de  presupuestos  de  8  de  septiembre  de  1916,  sección
302,  lo  que  ha  dado  buen  resultado’,  salvo  alguna  dificultad
de. detalle.  .  -.

Para  asegurar  la  apreciación  justa  del coste  y  ponerse  en
guardia  contra  precios  disparatados,  el  departamento  orga
nizó  una  ofióina  de. Compensación,  compuesta  de  distingui
dos  oficiales  de  la Armada  a las  órdenes  del  almirante  Capps,

•    cuya  misión  era  fiscalizar  los-gastos  en  los  contratos  de  coste
y  bene’icio.  Se destinaron  a. inspeccionar  el coste,  en  los asti-’
lleros  interesados,  oficiales  que  estaban  plenamente  infor
mados  de  los  astilleros  que  ejecutaban  trabajos  navales.

En  general,  ningún  gasto  de  importancia  de  material  se
puede  hacer  hasta  que  el  precio  ha  sido  aceptado  por  la  ofi
cina  de Compensación,  cuyo  funcionamiento  es talque  no  se
le  pasa  ningún  disparate  de  precios  de  importancia,  ni  mala
dirección  en  el. trabaj,o  sin  su  corrección.

Otra  función  importante  desempeña  la  oficina  de  Com
pénsación.  Fué  necesario  en  tales  condiciones,  que  ni’u’chos
contratistas  hicieran  gastos  para’  ampliar  sus  instalaciones
con  objeto  de  poder  realizar  el  trabajo  que  se  les  pedia.  Re-
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clamaba-u,  y  con  razón,  porque.  esos gastos  y  ‘ampliaciones
•         ‘no estaban  garantizados  por  su  negocio.,  subirían  mucho

más  .qúe  en  las  condiciones  normales  del  xitbrcado, y queda-
•          rían, depreciados’  una  vez  pasadas  las  circunstancias  anor

males.
L’s. política  del  departamerto  ha  sido  facilitar  todo,  sea

perm’ane’nte  o  témporal..  Las  máquinas  herramientas,  etc.,
han  sido  facilitadas  a  costa  del  Gobierno  queconserva  su
propiedad.  ‘  ,  ‘  .  .  ‘‘  .  .

•   Las, ampliaciones  permanentes  y  mejorés  han  sido  sub

vencionadas  por  el  Gobierno,  pero  a la  terminación  del  con-
•     trato  se  hará  una  apreciación  del  valor  de  aquel  momento

rara  al  contratista,  y  el  Gobierno’  abonará,  en  reéumen,  lo
ue  exceda  el  cóste  sobre  ese  valo.  .  .

Para  évitar  las  dificultades  a  ‘qie  esto  podría  dar  lugar
oasi  siempre,  se  ha  convenido  aceptarla  valoraóión  de  la
oficina  de  compensación.

Para  acelerar  la  construcción,  se  han  transformado  algu
•  .        nos.contratos  a  precio  alzado  en  contratos  de  costo  .y  bene

fcio..  .  .

Como  regla.general,  el’tanto  por  óiento  de  beneficio  ha
sido’  fijado  en  10  por  100. En  ‘sigunos  contratos  últirhos  se
ha  adoptado  tin  principio  diferente.  Se.ha  fijado  como  bene

•       flojo una  suma  algo  por  bajo  del  10 por  100 del  presupuesto
•        de coste,  y si al realizar  la  construcción  se  alcanza  economía,

se  parte  entre  el  Gobierno  y  el  cotratista.  Estas  construc
ciones  están  bajo.  la’intervención  directa  de’ la  oficina  de
compensación.  ‘  .  .  .  .

Para  aquellos  artículos  de  otra  índole  en  que  nó  se podía
investigár  el. precio  en  la  misma  ‘forma,  ‘se daban  las, órde
nes  (envirtud  d  las  actas  de. 4  de  marzo  y  15 dé  junio  de
1917-) en. una  de  estas  dos  formas:’

a)  El  precio  que  aquí  se  etablece  ha  sido  calculado
comó  compensación  razonable  y  justa  para  el  material  que
debe  ,entregarse;  el  pago  se  hará  en  consonancia.  Si  esta
suma  no  ‘es’ satisfactoria,  usted  percibirá  el  75 ‘por  100  da
ella,  pudiendo  entablar  recurso  ulterior  conforme  a  lés
cetas  citadas.  Sírvase’  indicar  las  condiciones  en’ qüe’ acepta

r’  usted  esta  orden  (pedido),  llenando  y  firmando’  el  certifi
cado  que  va  ‘al pie,y  devolviendo  la  copia  angina!  de  la

•   ,  orden.  Si  usted  aprecié  queél  precio  que  se’fi-j  corno  razo
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ab1e  ‘no és  satisfactorio,  sólo  se  le  abonará  por  unidad  eI
‘75 por  100’del’pracio..Si  se  acepta  el  pago  eomleto,  se  con
si’derará’  que  ooñstituye’una  renuncia  forrhal  a  toda  reclaL
mación  derivada  .de esta  orden.

b,)  Como  es  impracticable  ahora  determinar  una  eom-•
pensación  razonable  y  justa  para  el  material  que  se  debe
entregar,  el  precio  será.objeto  de  determinación  a posterio
ri.  Usted  queda  garantizado  de  que  tendrá  un  .beneficio  ra
zonable  por  esta  orden;  y  corno adelanto  de  pago,  usted  per

•   cibirá  lo  que  aquí  se  establece  como  precio  de  unidad,  en
la  inteligencia  de  que  tal  adelanto  no  se  considerará  que’
‘tiene  conexión•  algúna  con  el  precio  que  se  fijará  ulterior
mente;  La  difereñcia,’entre.  éste  y  aquél,  será  saldada  por
quien  correspoñda.  El  precio.  de  unidad  aquí  establecido  no
prejuzga  nada  para  la  determinación  de  precio,  ni  puede.
considerarse  corno  precedente  para.  la  determinación  de
alzas  o  bajas,  sobre  lo  que  en  último  término  se  decidirá’  lo
que  sea  j’usto.  ‘  ‘  .  .  .  .  .  .

Por  este  médió  se  han  asegurado  suministros  a  precios
considerados,  generalmente,.  como  satisfactorios,  evitando
las  complicaciones  e incertidumbres  inherents’a  los  contra
tos  de  coste  y  beneficio,  los  que  se  evitan  en  tanto  sea  posi
ble.  ‘(Continuará.)  ‘‘‘  .

Nombres de buques nuevos.—En adelante, según  informan
de  Washington,  los  submarinos  de alta  mar  se  çlistinguirán
de los  de servicio  de  costa  por  medio  de  una  designación  con
doble  letra.  Es  decir,  la  primera  clase  nueva  de  éstos,  por
ejemplo,  e.l de  1.000 toneladas  Schley,  se  designará  en  ade
lante  AA-1,  habiéndole  dado  el  nombre  de  Schley  a un  des-

•    royer.  Las  nuevas  clases  se  designarán  BB,  ÇC, DD,  etc.
Los  submarinos  pequeos  de  defensa  de  costa  se  designarán
por  una  sola  letra  y  el  número  para  ‘distinguir  cada  uno
‘de  ‘ellos.  •  •  ,

•  El  ministró  yanqui  de  Marina  Mr.  Daniels,.  anunció  ha
ber  asignado  los  • iombres  de’  Belknap,  Badger,  Wal/cer,
(3rosby,  Gamble  y  Twiggs,  a  seis  de  los. ‘nuevos  destro’yers
que  están  eonstruyéñdose  para  la  Armada  norteamericana.

Materiales,necesarios para la ‘construcción de un aeroplano.—
Por  lo interesante  y  curioso  que  resulta  damós  a  nuestros
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lectores  esta  información,  que  es  de  la  sección-de  aviación
del  cuerpo  de  señales,  y-está  tomada,  de  una  publicación  de
los  Estados  Unidos;  ..teniendo en  cuenta,  .ádemás,  que  e  re
fiere  a  un  aparato  de  los más  sencillos,  sin  motor.

Clavos..  .  .

Tornillos

P.iezas  de  acero  estampadas

-  forjadas

Anillas.-

-.     Chapas  de  caoba

Alambre

Barniz

Barniz  especial

Aluminio  .

Cauchouc  .  ..  ‘

Tela..

Pinabete...

Pino‘.T

Fresno  ..,......  .

Madera  .de  Flickory

Depósito  base  para  el  Ejército  en  Francia.—Según.  el  Electri—

cal  World,  puede  formarse  idea  de  la  importancia  de  ‘las

instalaciones  eléctricas  que  requiere  un  ejércíto,  y.  del  par-.

sonal  empleado  en  ellas,  por  el  recienta  informe  relativo  al

depósito  base  de  la  artillería  americana  que  se.está.’constru.

yendo  en  Francia.  Este  depósito,  que  se  utilizará  en  ‘las  re

paraciones  y-salvamento  del  material  de  artillería,  como  ca

-ñones,  armas  portátiles,  ihontajes,  camiones,’  atalajes,  etc.

ocupará  una  süperflcie  de  232.500  metros  cuadrados,  se  em

‘picarán  allí  muchos  miles  de  óbreros-  y  necesitará  unos  8.000

kilowatios  para  los  aparatos  eléctricos,  especialmente.  para

motores  y-lámparas  de  incandescencia  y  diversas  clases  de

herramientas.  La  ene.rgí.a  se  tomará  temporalmente  de  am

presasquc  tengan  asegúirada  la.  continuidad  por  medio  -  de

saltos  de  agua  y  derechos  de  prioridad  sobre  el  combusti

ble  necesario  para  producir  energía  eléctrica;

Regiones-  petrolíferas.—El  Ministerio  de  Maripa.  preparó  un

proyecto  de.la  ley  autorizando  al  Gobierno  a  posesionars.e

4.326
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5,29  m.
993,50  metros.
50    litros

268  -
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por  medio  de  contrato,  arriendo  ode  otro  modo  cualquiera
en  virtud  de  una  orden  ejecutiva,  de  toda  región  petrolífe
ra  que  exista  como  reservas  navales  en  California  o.  Wyo
ming.

FRANCIA

Defensa  de costas.—Con fecha  18 de enero  de1918  el  Pre
sidente  de  la  República  francesa  ha  dictado  un  importantísi
mo  decreto  :sobre  las  fronteras  marítimas,  del  cual  estracta
mos  los  articulosmás  esenciales:

Artículo  1.°  El  Ministro  de  Marina  es  el  encargado  de
la  defensa  de  las  fronteras  marítimas,  contra  el  enemigo
flotante.              :

El  ministro  d.e la Guerra  continúa  encargadú  de  la defen
sa  del  territorio  contrá  un  enemigo  que  desembarca  o haya

desembarcado.  .

Art.  2.°  Para  satisfacer  estas  misiones,  cada  uno  de  los
Ministerios  de  Guerra  y  Marina,  disponen.  sobre  el  litoral,
de  organizaciones  apropiadas  a este’ fin  y  di.rigen  su empleo

Art.  3.°  En  cada  departamento  marítimo,  el  Prefecto
dirige  la  defensa  del litoral  contra  el  enemigo  flotante.

Con  este  objeto  dispone  de  todos  los  elementos  fijos  o
móviles  de  defensa,  terrestres,  aéreos,  o . flotantes,.  a  sus
órdenes  permanentemente  o. de  una  manera  temporal.

Puede  delegar  su  autoridad  en  los  comandantes  de  Man
na  con  las restricciones  del  art.  6.°.  •.Art.  4.°  En  los puntos  principales  del  li.toral,lo•s  elemen

tos  fijos  o  móviles  de  la  defensa  contra  el  enemigo  flotante,

•      forman  un  conjunto  que  recibe  el  nombre  de  . «frente  do
mar»  y  cuyo  mando  lo  ejerce  un  oficial  de  Marina.

Bajo  el  punto  de  vista  .de  la  defensa  del  litoral  .se . con
sideran  separadamente:  .•  •..

1.°  Los  frentes  de  mar  de  los  puertos  de;guerra  o plazas.
marítimas,  provistos  de  u  frente  de  tierra.

2.°  • Los  otros  frentes  de  mar.  de  otras  plazas  marítimasy  en  general  el  resto  dellitoral.  •

Art.  5.°  En. las  .plazás  marítimas  provistas  de  un  frente
de  tierra,  la  defensa.  stá  dirigida  porel  Gobernador, que re

presenta  al  ministro  de  Marina  por  el  prfecto  marítimo,.
contra  el  enemigo  flotante,  y  al  ministro  de la Guerra  por  el
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comandante  de-la  Región,  contra.  el  enemigo  .que  desembar—
ca   ha  desernharcadQ.-  .  ‘  .-

-‘Art. 6.°  -  El  Gobernad-ones asistido  por  el  oficial-de  Mar-i-
n.a,  cornéndante  del  frente  de  mar,  cuando  se  trate  de..de-
fenderse  del  enemigo  a  flote.

•  Por  otra  parte,  si la  plaza  esta  situada,  donde  existe  un
comandante  de  Marina,  etc.,  si  es  de  un  grado  iá  Ievado
qué  el- Góbernador,  ejeíee  -la- áutoridad  deleg-ad.o del  prefec
to-marítimo.  .  .  .  .  .  -..  :: -- --  -.  .

Si  :es de  un  grado-  igual- o  inferior;  y  -ieside  en  la  -plaza..
-  es  intermediario  entre  el-Gobérnad.or  y .e1-.comaidanté-del

frenté  de  mar,  para  la  defensa-Ide  la  plaza:. coñtra-  el  enemi
go  flotan-te. Ejerce  siempre,  sin laintervnción  del.Gohe-rna

-  .   dor el  mando  de  los  elementos  de  todas  clases,  que  normal
-   o temporalmente  estan  colocados  bajo  su. autoridad.  -

-: -El comandante  de  Marina,  si  la -importancia  de  la- -plaza
lo  exige,  puede  ser  nombrado  para  ejercer  -en  persona.  el
mando  dei-frente  de  mar.  -  .  ..  -  .  -.  -  -;

-  - -  El  comandante  del  frente  de  mar-dirige  la-defensa-contza
el  eñernigo.  flotante,  pudiendo  utilizar-no  sól&los  medios  de-

-  defensa  de  la  mariha  s-inó’ los  elementos  .que..él  ministein
-  de  la  guerra:  ponga  a-su  disposición.  :-  -.  -  .- - -.  .  -

•  -Art.  7.°-. -El. Gobernador  es  asistido.por  un:general  ó  un
coi’onel,.cuando  se  trate-de  la - defensa  contra-un  enemigo,,

-    que esté  desembarcandó  o.haa-désembarcado  ya  -  .  -. -.
- - El  general  ó .cor.onel.que  tome  el -título  de  ayudante  del

gobernador,  est’á.eicargado  de  eóhazar  los ataques  del  eñe-
migo  que.. desem-barque  en. los  perímetros.  de  la  plaza.  —

-      -. Para  esto  tiene  -a- sus-órdenes:  La;guarnición  de  la  plaza las  tropas-  que  el  comandante  de  la  región  haya  puesto  a: -

-     dispoéició.n:de la  plaza.  - -  - .    .- - .        - -  - -
Art.  8°  Los  prefectos  marítimos  y  los.gobernadoreé  de

-.    las plazas  marítimas,  provistos  de  un  frente  de. tierra,.  red-.
ben  patentes  de-man-do. libradas  por  los  ministros  de  la  Gue

rra.  y  Marina,  las  cuales-pueden-ser  impersonales--
Art.- 9  Los-comandantes  delos  frentes  de  mar,  los. je—

fes  de  os  puertos  de  defensa;  los comandantes  de las  fuerzas

móviles-  aéreas  -ofiotan-tes -y, .en general,  :todos  los  - órganos
de  información  —o -de. recónocim-iento  del  enemigo  fiotante
dependen  exclusivamente  de  las. autoridades  marítimas.’
-  La, defénsá  .cotra  el  enemigo  que  :desembarca,  incumbe
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a  loégenerales  Óo.rnandantes de  las  reioes  5teras,  para.
lo  cual  di•s.ponn  de  las  tropas  méviies  y•de  las  organizcio
nes  defensivas  preparadás  a  este  fin.  ..

Art.  10.  El  gobernadordepende:.primero  del  ministro
dé  la  Guerra,  porel..in.termedio  del  general  comandante  de
la  región,  y  del  ministro  de  Marina,  por  intermedio  del  pre
fecto  marítimo.

Ar.  it.  De  namanera  :gneial’lÓs  diferentsórganos
dé  la  defensa  de  cualquierMinisterio  üe  dependan,  debew
prestárse  ‘múttio.yconstante  apoyo  en  vista  siempre  de  l
defensai  nacional..‘.  .  .  ..  ,.

Art.  12.  Los  Ministerios  de  Guerra   Marina  se  infor
marán  reéíproeamentede.  todos  los  proec.tós  referentes  a
las  obras  de  defensa  y  modificaiónes  de  las organizaci.ones
existentes.       . .  ...  .

Art.  13.  Este  decreto  es  aplicable  a  Francia,  Argelia,
Túnez  y  Marruecos..  .  .•.

Sin  embargo,.la  defensa  del.  litoralen  las  zonas  de  los’

ejércitos,  permanecerá.  hasta  el  fin  de  las  hostilidades  a  las

Órdenes  del  general  en  jefe  ..  .  ....  ,.,‘

Cuadro  de  oficiales  de  la  Reserva.—Pordécreto  del  22  de

enero,sedisponque  todo:los  .Ouerpósdrla  Marin  ten

gan  cuadro  dó  ofioiles  .de:.I  Rserva.

Estos  ÓirpÓs  soin.  .  .  -.

Cuerpo  gene;rai»        ..      .  ;;  .  .  .

Oficialeé  rnaÉjuinistas..  .  .  ..,,  .,

Ingenieros  ‘hayales.  :..  .  .  .

Ingenieros  artilleros    .  ...

ingGnieros  hidrógrafos.    ..  .  .  ‘

Administración.:.  .

Sanidad.,......

Cuerpo  de  oficiaics  de  equipajes  de  la  flota.

Músicos  mayores..  ‘....

Oficiales  de  Administración  de  Artillería  colónial  pasa—

dós  a  la  Marina   ofici:ales  de  Administración  intórventres

dó  armas..  .  ;:,  ,.  .  .  .  ‘

Oficiáles  de  la  DireÓéi  de  Trabajos.  .

Oftcia1es  de  AdmiiñtÑcióri  de  a  Dirección  de  Tlaba

jos,  de  la  Contabilidad  del  Material.y  de  los  Servicios  de  Tu—

tendeaoia  y  de  Sanidad.  .  .  .  .  .  .  .
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En  el  preámbulo  del  decreto.  sólo  se  refiere  a  losoficia
les  de  administración  de  la  Marina  y a  los  oficiales  de la  Di
rección  de  Trabajos,  pudiendo  entrar  en  el  cuadro  de  Re
serva,  los  oficiale  retirados  o  dimisionarios.

Los  demás  cuerpos  ya  tenían  con  anterioridad  cuadro  de
Reserva.

Especialistas de soldador autógeno o eléctrico.—Por  disposi
ción  ministerial  de  24 de  enero  dé  1918 se crea  el  certificado
de’  sóldador  autógeno  y  soldador  eléctrico..  Este  certificado
puede  ser  concedido  a  los  operarios  mecáñicos,  que  perte
nezcan  a  una  de  las  profesiones  de  caldereros  de  hierro,
forjadores  y  fundidores,  que  hayan  aprobado  el  examen
práctico.  También  se  concede  a  los  marineros  sin  especiali
dad,  que  hayan  sido  soldadores  autógenos  antes  e  entrar

•  en  el  servicio.  -.

Examen  práctico  —  Pruebas  —de -primera  categoría..  a  -

Confeccionar  una  pieza-de  prueba  formada  por  la  unión  de
do  trozos  de  plancha  de  10 a  1  milímtrs  de  espesor  de

•  manera  que  el  conjunto  tenga  120 milímetros  de  aricho  y  200
milímetros  de  largo,  la  soldadura  siendo  perpendicular  y•

-    a la  mitd  de  la  longitud.  -  -  -

-       La pieza  será  martillada  y. se  sacarán  de  ellá  dos  barre-
-      tas de  50 milímetros  d,e ancho,  las  cuales  serán  ensayadas  a

-    la flexión,  a  la  prensa  y  al  ma’rtillo  sobre  dos  cuchillos,  dis
tantes  160  milímetros  estando  la  soldadura  en  el.  centro.
-Cuando.las  barretas  hayan  experimentado  una  flecha  de  30
milímetros,  no  deberin  presentar  ninguna  señal  de  ruptura.

-  .   5)  Soldar  un  tubo  de  caldera  de  3 milímetros  e  espe
-    sor,  él  cual  se  probará  a  presión  hidráulica  interior  de  40

kilogramos  por  centímetro.  .

El  tubo  se  cortará  después,  de- manera  .de obtener  un
-  -  trozo  de  200 milímetros  con  la  soldadura  al  centro;  este .tro

/  o  se  cortará  longitudinalmente  y  las  dos  mitades  someti
-      das a las  pruebas  de  flexión  del  parráfo  ).

-  c)  -  Fijar  por  un -extremo  una  varilla  de  acero  de .26-a 30
centímetros  de  diámetro  y.,doblarla  después  de  la soldadura

•     en ángulo  de  450,  estando-  la  soldadura-  a  50  milímetros  del

•    punto  fijo; no  debiendo  piesentar  la  varilla  ninguna  señal-
de  ruptura.  .  •  .  .  -       .  -  --  .  -  -

Pruebas  de segunda  categoría,—€onfeccionar  dos  piezas
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formadas  por  la  reunión  de  dos  trozos  de  planeha  de  hierro
•de8  a  10 milímetros-de  espesor,  60  milímetros  de  ancho  y
formando  un  conjunto  de  200  milímetros  de  longitud.  La
soldadura  será  en  el  sentido  de  -la  longitud  de  la  plancha.
Esta  piéza  será  ensayada  a  la  flexión,  a  la  prensa  y  al  mrti
ib  sobre  dos  cuchillas  separadas  160 milímetros.  Cuando  las
las  barretas  hayan  flexionado  20  milímetros  no  deben  pre
sentar  ninguna  señal  de  ruptura.

ci)  Soldar  la  envuelta  y  el  fondo.  de  un  cubo  de  hierro
de  1,5 a  2 milímetros  de  espesor,  de  800 milímetros  de  diá
metro  y  de  200 milímetros  de  altura.

e)  Sujetar  por  un  extremo  una  varilla  de  acero  soldado
—de 25 a  30 milímetros  de  diámetro  y  obligarla  a  formar  un
ángulo  de  25°,  estando  la  soldadura  a  50  milímetros  del
punto  fijo; no  debiendo  presentar  ninguna  señal  de  ruptura.

INGLATERRA

Acto heroico de unos oficiales de Marna.—Por tratarse de un
-    hecho  que  pone  de  relieve  el  elevado  y  patriótico  espíritu

-de  compañerismo  y- de  sacrificio  de  un  oficial  de  la  Armada
británica,  es  muy  digno  de  referirse  que  el  rey  Jorge
aprobó  la  propuesta  dé  recompensa  hecha  a  favor  del  cépi
tán  de  fragata  Francjs  Rerbert  Heaveningham-  Goodhart,
-que entregó  su  vida  por  salvar  la  de  los  demás  a  bordo  de
un  submarino  de  la  flota  británica.  -           -

Debido  a  un  accidente,  se  fué  a  pique  un  submarino  y sé
-precipitó  rápidamente  en  un  fondo  de  11,5 metros  c-on va
nos,  departamentos  inundados.  Después  de  algunas  horas,
la  única-probabilidad  que  había  de  salvar-a  los  que  se  ha
llaban  en. su  interior,  consistía  en  que  uno  -saliese  del  ‘sub
marino  y  concertase  los  medios  de  salvar  aquella  gente
-con  el  personal  que  se hallara  en  aquel  momento  -en’ la  su-

-  perficie.  Goodhart,  después  de  consultar  coñ  el  comandante
..se prestó  abnegada  y  voluntariamente  a  intentar  la  salida.

-    Después  de  colgar  de  su  cinturóii  un  pequeño  tubo  de  hoja
de  lata  con  las  instrucciones  para  los que  -habían  de  realizar

-  el  sal-amento,  se  metió  Goodhart  con -el-comandante  en- la
-torre  de  mando.  -.  -  .

La-  torre  estaba  inundada  llegándoles  el  agua- hasta  la
-cintura,-  -y una  vez  allí  dieron  gran  presión-  al  aire,  quitaron

ToMo xxxn                         7
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los  ‘cerrojos  de  la  torre  y  la  ta.pa  se  abrió  por  conpIeto.
Goodhart,  se  subió  al  domo,  dió  un  profundo  resuello,  y  se
lanzó  al  exterior;  pero  desgraciadamente  fué  arrojádo  por’
la  presión  del  aire  contra  la  superestructura  y  muerto  a
causa  del.golpe  recIbido.  El  comandante,  cuya  intención  era.
volver  al  interior  del  submarino,  en  cuanto  hubiese  salido
Goodhart,  fué  violentamente  lanzado  a  la  superficie  por  la
presión  del  aire,  y  pudo,  de  este  modo  conseguirse  el  salvar
a  los que  se hallaban  en  el  interior  del  submarino.  Goodhart
puso  todo  su  admirable  y  heróico  valor  en  la  empresa  de
salir  del  submarino  para  salvar  la  vida  de  los  que  estaban
dentro  de  él. Su última  observación  al  comandante,  se  tradu

•  jo  en  estas  sencillas  y  hermosas  palabras:  «Si  yo  no  subo,,
•   que  suba  el  tubito.»  .  .,  .

Nuevas construcciones durante la guerra.—Del Taschenbuch.

der  Krieqs/lotteu  para  1918, entresacamos  los  siguientes
datos,  sobre  los  buques  botados  al  agua  en  Inglaterra  en  los.
años  de  1915, 16 y  17.

-     .1.0  .  Grandés  acorazados:  En  noviembre  de  1914  se  bot&
•    al agua  el primer  acorazado  del  tipo  Royal  Sovereign,  que fu&.

-   .  el  Boyal  Ocde, siguiendó  en  enero  del  15 el  Royal  Sovereigu.
y  ucesivamQnte  en  el  mismo  año  el’ Ramillies,  Revenge  y
Resoluíion.  Las características  de  este  tipo  son  las  siguientes:
eslora,  176,8; manga,.  28,0; calado,  8,2; desplazamiento,  25.6&t.
toneladas;  31.000 caballos  de  fuerza;  máquinas  de  .turbinas;

•      combustible,  4.000 toneladas  de  petróleo,  y 21 millas  de veo
ci.dad.  Armamento:  El  primitivo  de  esta  clase  que  debía  ser’
igual  al  del  tipo  anterior  (Iron.  Duke,  fué  modificado  . au
mentando  el  calibre,  quedando  en  la  siguiente  forma:  VIII.
cañones  de  38,1 centímetros  en  cuatro  torres  axiales  super
puestas,  XVI  de  15,2 en  casamata  central,  XII  de  7,6 (cuatro.
de’  ellos  por  lo. menos  en  montaje  antiaéreo)  y  otros  dé  me
nor.  calibre,  VIII  tubos  lanzatorpedos  de  53 centímetros.

Esta  clase  debía  cQmprender  ocho  buques  iguales,  del
Resistanceno  llegó  a  ‘ponerse  ‘la  quilla  y  los  otros  dos’ el

Repulse  y  el Renown  fueron  alargados  transformándolos  en.
cruceros  de  combate  como  veremos  más  adelante.

Los  cincd  acorazados  Boyal  Sovereigu,  Boyal.  Oalc, -Rarni
1-lies, Revengo y  Resolución,  fueron  construidos  respectiva
nente  en  los  arsenales  del  Estado  de  Ports’mo’uth  y  Devon
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port  y  por  Beardmore,  Vickers  y  Paimers.  También  fué,
botado  al  agua  en  1915  el  último  buque  del  tipo  Queen
Elisabeth,  el  Malaya,  construido  por  Armstrong  y  cuyas
características  son  bien  conocidas.

2.°  Grandes  cruceros  de  combate:  El  Repulse  y  el  Re—
nown,  primitivamente  de  la  clase  Boyal  Sovereign  fueron
completamente.modiflcados  en  sus  planos  y  botados  al  agua
a  fines  de  1915 o primeros  de  1916 con las siguientes  caracte
rísticas:  eslora,  20  metros;  desplazamiento,  30.000 toneladas;
30  millas  de  velocidad,  y  un  armamento  de  VI  cañones
de  38,1 en  tres  torres  axiales,  XII  de  15,2 y  IV de  7,6 antiaé
reos.  Fueron  construidos  por  Paimers  (Yarrow)  y  por  Wic-
kers  (Barrow).

A  estos  cruceros  siguieron  el  Couraçjeous y  el  Furious
construMos  por  Armstrong  (Tyne),  y  botados  al  agua  en
1916,  de  unos  270 metrós  de  eslora,  35.000.toneladas,  35  mi’
has  de velocidad,  con  IV cañones  de  38,1 centímetros  en  dos
torres,  XII  (?) de 15,2 y varios  antiaéreos  de  7,6.

A  estos  dos  cruceros  siguieron  otros  seis  más,  pro
bablemente  del  mismo  tipo  y  con  parecido.  armamento,con  struídos  en  el  Tyne  (Armstrong),  Belfast  (llarland  &

Wolff),  Birkenhead  (Laird)  y  en  el  Clyde  (Fairfleld  y  John
BroWn  &  Ca).

La  construcción  de  estos  cruceros  de  combate,  se  ha
llevado  con  tanta  reserva,  que  en  Inglaterra  se  les  conocía
con  el  nombro  de  Yhusl,  Yhush  (silencio).  Parece  qua
fueron  botados.al  agua  en  1916  y  17  y  hoy  todos  prestan

servicio,  formando  una  división  formidable  de  cruceros
rapidísimos  y  poderosamente  armados.

Se  ignoran  sus  características,,  pero  es  de  suponer,  queen  su  construcción  se  habrán  ‘tenido  en  cuenta  todas  las

enseñanzas  del  gran  combate  naval  de  Jutlandia.
Según  el  7çschenbuch  los  números  3 y  4 llevan  los  nom

.bres  de  imperious  y  Gtorious,  y  el  5 el  de  Leopard.
Según  Le  Ternps  de París  estos  cruceros  son  de  dos  ta

maños,  enormemente  largos,  con  dos  palos  trípodes,  dos
torres,  una  casamata  central  y  proa  muy  lanzada  como  la
de  los  yates.  .  .  ‘

3.°  Monitores: Visto  el  buen  resultado  que  dieron  para
ciertos  servicios  los  tres  monitores  construídos  en  Inglate
rra  para  el  Brasil,  llamados  primeramente  So’lirnoes, Jauary
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y  Madeira  y  rebautizados  con  los  nombres  de  Humber,  Mer
seyy  Severn,  Inglaterra  empezó  a  conStruir  distiitos  tipos
de  monitores  con  excelente  resultado.

Monitores  péqueños:  M-15  a  M-3,  de  500 .tonladas  de
desplazamiento  y  armados  con  dos  cañones  de  15  centím
tros,  y  otros  con  un  cañón  de  23  centímetros  y  otro  de  15;
ocho  monitores  medianos  de  unas  4.000 toneladas,  armados
con  dos  cañones  de  30,5 y cuyos  nombres  son: PrineeRupert,•
General  Crawford,  General  Wolfe,  Lord  Olive,  .Prince  Euqe
ne,  Sir  John  Moore,  Earl  of  Peterborough  y  Sir  Ihomas
Picton,  otros  cuatro  monitores  mayores,  de  unas  4.500  to
neladas,  armados  con  los  ocho  cañones  de  35,6 centímetros,
construídos  en  América  para  el  acorazado  griego  Salamis,
en  construcción  en  Alemania  (dos  cañones  en  cada  monitor),
sus  nombres  son:  Abercro»zbie, Haveloc/€, Roberts  y  Riglan.

Otros  cuatro  monitores  más  grandes,  de  uias  5.000 a 6.000
toneladas,  armados  cada  uno  con  dos  cañones  de  38  centí

•  metros  y  cuyos  nombres  son:  Marshal  Ney,  Marshal  Soult,
Erebus  y  lerror.

De  estos  monitores  se  han  perdido  oficialmente  tres,  el
Itaglan,  111-28 y  M-30.

.40  Crucerós  rápidos:  (Light  eruisers).  Del  tipo  Árethrusa

ya  conocido  de  .3.560  toneladas  y  30  millas  de  velocidad,
fueron  botados  al  agua  en  1915, el  Penelope  y  el  Royalist.
Esta  clase  comprende  ocho  buques,  de  los  cuales  se  ha  per
dido  oficialmente  uno,  el  Areíhusa.

Del  tipo  Cailiope  ya conocido  de  3.800 toneladas  y 30 mi
llas  de  velocidad,  fueron  lanzados  al  agua  en  1915 el  Cham
pión,  Con quest,  Cambrian,  Canterbury,  Castor,  y  Constance.
En  total  este  tipo  comprende  12 buques  y no hay  constancia
oficial  de  que  se  haya  perdido  ninguno  en  la  guerra.

‘Esteúltimo  tipo  fué  mejorado,  alargándolo  para  obtener
una  velocidad  de  32  a  33  millas,  con  4.000  toneladas  de
deslszamiento,  mejorando  también  el  armamento,  que.
probablemente  consiste  en  VI  cañones  de  15  centímetros.

De  esta  clase  se  han  botado  al  agua  en  1916 y  1917 el  Caledon,
Calypso,  Gardiff,  Corentry  y  Ceres..

También  bajaron  de  las  gradas  en  1915 y  16 algunos  cru
ceros  exploradores  del  tipo  City (Birmingham),  en Europa  el
ChcstyelBirkenhead  yen  Australia  el Brisbane  ye1  Ade
aide,  todos  de  5 700 toneladas  y  25,5  millas  de  velocidad,  y
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armados  con  IX  cañones  de  15,2 centímetros  y  IV  de  4,T
centímetros.

5.o  Qchenta  y  sess pequeños  cruceros:  «Sloops»  de  8.0 me

tros  de  eslora,  1.800 toneladas  de  desplazamiento  y  16 a  18
millas  de velocidad,  armados  con  II cañones  de  15,2 centíme
tros,  y  equipados  especialmente  para  el  fondeo,  rastreo  de
minas  y  vigilancia  contra  submarinos;  tódos  ellos  llevan
nombres  de  flores,  o  sea el tipo  flóreal,  vulgarmente  llamado
en  Inglaterra  por  los marineros  con  el  nombre  de  herbaceoua
border.  Los  nombres  de. los  86  «sloops»lanzadós  en  1915, 16
yl7son:

Acacia,  Aniaryllis,  Áncizusa,.  Anemone,  Arabis,  Asphodel,
Aster,  Aubrietia,  Azalea,  Berberis,  Begonia,  Bergamot,  Blue
beli,  Bultercup,.  Camellia,  Camanula,  Canclytuft,  Carnation,
Celandine,  Glematis,  Convolvulus,  G’ornflower., Grocus,  tycla—
men,  Daffodii,  Dahlia,  Daphne,  Delphinium,  Eglantine,  Fox
glove,  Gaillardia,  Genista,  Gentiam  Geranium,  G-ladiolus,
Godetia,  ileather,  Reliotrope,  Hibiscus., Holyhoclc,  Honeysuc
kie,  Hydrangea,  ¡ns,  Jesgamine,  Jonquil,  Laburnum,  Larks
pur,  Larender,  Lilac,  Lily,  Lobelia,  Lupin,  Lychnis,  Magno
lia,  Mallç’w, Maguerite,  1’Iarigold, Mimosa,. Mo nl bretia,  Myo
sotis,  Myrtie,  Narcissus,  Narurtiuin,  Nigella,  Pansy,  Pents
te»ioa,  Peony,  Pe?z  ja,  Polyanthus,  Poppy,  Primrose,  Pri

mala,  Rosemary,  Salvia,  Snapdragon,.  Snowclrop,  Spiraca,
Sun  fiower,  2 amarisfc,  Valerien,  Verbena,  Veron ica,  Viola,
Wallf’lon’er,  Wistaria  yZinnia.

De  estos  «sioopi»  se  han  perdido  oficialmente,  durante
la  guerra,  siete:  Arabis,  Begonia,  Bcrgamot,  Genista,  Laren

der,  ari,urtium  y  Primula..  .  

6.°  Cañoneros:  Cinco  deltipo  Soldier,de  unas  1.500 to
neladas  y  16 millas,  construidos  e.u Oriente  para  1  servicio
de  aquellos  mares.  .  .

Otros  dos,  el ‘Drama y. Enterprise,  de características  des
conocidas.  ,  :,  .

Doce  cañoneros  del  tipo  insecto  de  70 metros  d  eslora

11  de  manga  y  unas  1.000  toneladas  de  desplazamieiito,  ar
mados  con  II  cañones  de  15  centímetros,  y  cuyos  nom  -

bres  son:
Aphis,  Bee,  Cicala, . C’oclcchafer G’ricket, Glowwornl,.  Gnat,

Ladybird,  . Manlis,.  Moth,  Scarab  y  Tarantula,  algunos  de
estos  cañoneros  operaron  en  Mesopotamia.
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Doce  pequeiios  cañoneros  destinados  para.  el  servicio  flu
vial,  del  tipo  Fly  (mosca),  de  36,6  metros  de  eslora,  6  de
manga  y  0,8 de  calado,  armados  con  un  cañón  de  10,2 centí
metros,  otro  de  5,7 y  tres  ametralladoras,  con  una  sola  héli
ce  en  un  tubo.

Construidos  en  Inglaterra,  fueron  llevados  en  secciones
a  Asia  y  arínados  en  Abadan  (Mesopotamia),  para  la  campa
ña  que  allí  se  sigue  en  el  7igris  y  en  el  Eufrates.

E1.Fire-fley  fué  perdido  en  la  rendición  de  Kut-el-Mara;
y  vuelto  a  recuperar  con  el  avance  de  Towsend.

7•0  Destroijers  o contratorpederos:  En  1915,  16  y  17  han
sido  botados  al  agua  170 contratorpederos  de  la  clase  M,  de
1.000 toneladas  de  desplazamiento  y  de  30 a  35 millas  de ve
locidad,  armados  con  III  o IV  cañones  de  10,2, 1 de  7,5 antj
aéreo  y  IV tubos  lanzatorpedos  de  53 centímetros.  Los  nom
•bres  de  estos  destroyers  son:

Medea,  Melampus,  Melpomene,  Medusa,  Mae.nad,  Magic,
Mametuke,  Man date,  Mannere,  )Iiarm’ion,  Mame,  Martial,
Marvl,  Mary  Rose, Medina,  Medway,  Meace,  Michael,  Mii
brook, Mindful,  Minion,  Mischief  , Mons,  Moon, Moresby,  Mor-

•    ninçj  Star,  Mounsey,  Munster,  Musketeer,  Mystic,  Napier,
•    .Narbrough;  Narwhai,  Nepean,  1icrus,  Nerissa,  Nestor,  iVes

sus,  Nicator;  Nisam,  Noble,  Nonad,.Noñpareil,  Nonsuch,  Nor
•    man, Norseman,  Northesk,  No, th Star,  Nugent,  Obdu mate, Obe

dient,  Oberon,  Obsérver,  Octavia,  Offa,  Onslaught,  Onslow,
Opal, Opheiia,  Opportune,  Oracle,  Orcadia,  Orestes,  Orford,
Oriana,  Oriole,  Orpheus,  Osimi$, Ossory,  Paladi’n,  Parthian,
Parbridge,  Pasley,  Patrician,  Patmiot,  Pegasus,  Pelican,  Fe
lien,,  Penn,  Peregrine,  Petard,  Peyton,  Phoebe,  Pigeon,  Pb
ver,  Plueky,  Portia,  Prince,  Pylades,  Raclstock, Radiant,  Rcti
der,  Rapid,  Ready,  Recmuit, Redçja untlet,  Redoubi,  Relentless,

•   Restless,  Retriever,  Rigorous,  Rival,  Rob Roy,  Roe/set, Romola,
•   Rosalincl,  Roniena,  Sable,  Sal,ina,  Salmón,  Sarpedon,  Satyr,

Saumarez,  Sceptre,  Selter, Seynzour,  Shpshooter,  Skate,  5/sil-
ful,  Sorceress,  Sprinçjbofc, Star fish,  Stork,  Strongow,  Stucgeon,

•     Surprise,  Sibille,  Sylph,  Iancred,  larpon,  laurus,  leazer,  Te
lemachus,  Tempest,  Talisman,  Termagani,  1enacious,  e
trarch,  Ihishe,  Jhruster,  lirade,  iormentor,  7omnacbo, Iorrent,
Iorrid,  qower,  1renchant,  Tristram,  Trideni,  7rueulent,  Iy
rant,  1urbúlent,  tdster,  Ulysses,  Umpire,  • Undine,  Uréhin,
Ursula,  Valhalla,  Vaboi’ous, Vampire,  Vanessa,  Veñetia,  Ve-
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2ox,  Verclun,  Verella,  Vesper,  iTeteran,  Vidette  y  Virago.
Además  otros  14  de  1.200. toneladas,  32 millas  de  veloci

dad,  IV  cañones  de  10,2 centímetros,  1 de  7,5 antiaéreo..y  IV
tubos  lanzatorpedos  de  53 centímetros.  Sus  nombres  son:

Abcliel,  Anzac,  Erobisher,  G-abriei ,  GrenviUe,  Ithuriel,
Kempenfeit,  Lassoo,  Liçjhfoot,  Marksman,  Parker,  Nimrod,
Vaihirie  y  Valentine.

De  estos  contratorped’eros  se  han  perdido  oficialmente
los  siguientes:  Medusa,  Nomad,  Turbulent,  Lassoo, Mary  Rose
Strongow,  Parbridge,  Valkii’ie,  Surpris  y Radiant.

8.°  Submarinos:  Según  el  laschenbuch  Inglaterra  ha  bo
lado,  al  agua,  desde  1915, 21 submarinos  de  más  de  1.500 to
neladas  y  20 miUas  de  velocidad,  y unos  80  de  400  a  1.000
toneladas.

9,0  Gazasubmarinos:  a)  Tipo  semejante  al  destroyer,
pero  con  menos  calado,  de  unas  200 toneladas  de  desplaza

•     miento,  70 metros  de  eslora  y  35 millas  de  velocidad,  arma
dos  con 1 cañón  de  10  centímetros.  Actualmente,  según  el

•       Taschenbuch, ha  unos  60  en  servicio,  denominados  con  la
letra  P y  un  número.

b)   Ji otolanchas de  25 metros  de  eslora,  armadas  con  un
cañón  de  7,6  centímetros  y  19  millas, de  velocidad,  de  estas

•      hay en  servicio  unas  550 y  se distinguen  por  las letras  M. L. y
mr  número.

e)  También  se  emplean  contra  los  submarinos  toda  cla
se  de  yates,  remolcadores,  etc.,  siernpreque  tengan  veloci

-       dad suficiente  y  llevan  un  cañón  de  10 a  7,6 centímetros.  Se
les  distingue  por  la  letra  Q y un  número.

Dimensiones de los buques.—Según dice M. Rousseau, críti
co  naval  de Le  7emps  de Paris, en  una  visita  hecha  por  él
al  astillero  de  la  « Fairfield  Ship-Building  & Engineering
Co.  Lted» de Goben, ha visto, con  gran  admiración,  las di
mensioñes  extraordinarias  de  ciertos  buques  nuevos  de
guerra  ingleses,  a  cuyo  lado  el  Queen  Elizabeth  y el  figer
parecerían.  rniy  modestos.  Añade  que  ha  sido  necesario
umpliar  las gradas  para  construir  los nuevos  buques.

Servicio postal aéreo.— Según el  Evening  Star  se proyecta
establecer,  un  servicio  postal  aéreo  entre  Francia  e Inglate
rra  cuya  realización  es  inmediata,  aunque  se  cree  que  su
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empleo  se  limitará  ái  transporte  de  la  correspondencia  o-.
cial,  especialmente  a  la  referente  al  comité  interaliado  de.
Versalles.

Propulsión turbo-eléctrica  U ungstróm.—La Prensa  profesio-.
sional  inglesa  dedica  extensas  informaciones  a  la  maquina-

•         ria instalada  eñ  el  vapor  Wulsty  CasUe para  la  propulsión4
eléctrica  por  el  sistema  turbo-eléctrico  Ljungstróm.

De  este  sistema  hemos  dado  alguna  noticié  en  esta  RE
VISTA,  pero  nada  se  ha  dicho  del  hecho  importante  . de  ha
berse  formado  por  iniciativa  de  Sir  William  Beardtn6re  la

Sociedad  «British  Ljungstrém  Marine  Turbine  C° Ltd.>  queha  contratado  la  instalación  en  varios  buques  con potencias.

de  1.000 a 6.000 caballos  en  el  eje.  El total  cóntratado  ascien

de  a  102.000 caballos  en .45  buques  ingleseé,  americaos  y
escandinavos.

El  principio  en  que  se  funda  la: turbina  Ljungstrém  di
fieré  del  tipo  de  la  de  reacción  que  se  emplea  generalmente,.
persigúióndoseel  objeto  de  aumentar  la  velocidad  relativa
de  las  paletas  o diaves  y  llegar  en  tanto.  cuanto  sea  posible
a  la  velocidad  teórica.  En  una  turbina  de  reacción  ordinaria.
la  mitad  de  las  paletas  son  fijas  y  la  otra  mitad  móviles:  La
velocidad  relativa  se  duplicaría  si. las  fijas  giraran  en  senti
do  contrario  a  las  móviles  y  con  la  misma  velocidad,  y  po
dría  aproximarse  m,ás fácilmente  a la  velocidad  teórióa.

Este  principio  ha  sidoaplicado  a  la  turbina  Ljungtróm,.
venciendo  a  fuerza  de  ingenio  las  muçhas  dificultades  de

orden  mecánico.        .  .  .  .La  turbina  es  radial  y  cada  una  de  ambas  partes  girato—

•rias  se  conecta  a -un alternador.
En  la  instalación  de  que  se trata  los  alternadores  sumi—

ñistranla  corriente  a  dos  motores  que  accionan  un  solo  eje
propulsor  por  medio  dé  un  engranaje  de  reduccióñ  helizoi
da!  pudiendo  emplear  plena  potencia  avante  y  atrás.
•  El  tiempon-ecesari6para  el  cambio  de  marcha  con  la  to
talidad.  de  étencia,  egún  las  informaciones,  eé de unos  diéi
segundós  solamente.  Para  ello  basta  girar.  180°  un  volante
de  maniobra  instalado  en  el  cuadro  eléctrico  de  los  moto
res.  La  posici6n  nedia  corresponde  alá  de  parada  y  90°  a

cadaiédo,toda  fuera  avaiite  o  atrás.  .

En  la  posiciones  intermedias  varía  el  nmro-  de  revo-
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luciones  de  los  motores  pudiendo  llegar  hasta  10 revolucio
nes  por  minuto  en  el  eje  propulsor,  que  a  toda  fuerza  da  76
revoluciones.  Esta  variación  de  velocidad  se  obtiene  mer
ced  a  la  regulación  de  una  resistencia  lquida  que  intercala
da  en  el  rotor  del  motor  sirve  tambión  p.r’a  el  .arranque  y
la  parada.

No  entramos  en  mayor  número  de  detalles  porque  nos
sacaría  fuera  de  los  límites  que  nos  proponemos.

Darnos  a  continuación  los  datos  relati.vos  al  TVu1SI!,
OasUe.

Las  máquinas  auxiliares  son,  en  su  mayor  parte,  eléc
trióas:

Potencia  en. el  eje  en  la  mar1.575  caballos.
Rvo1uciónes  por  minuto  en  ídem..    76
Peso  de  la  maquinaria210  toneladas
Carbón  consumido  por  día18
Presión  en  calderas    15,5 kg./cm.2
Recalentamiento  del  vapor-  128  grados.
Vacío95  por  100.

-     Consumo de  vapor  por  caballo  hora
para  todo, lo necesario  a  la  propul
sión4,54  kilogramos..

Carbón  consumido  por  caballo  hora
eneleje0,485     »

•     Equivalencia  de  carbón  por  caballo
indicado0,431

Superficie  de  cáldeo334,44  m.’
Idem  de  parrilla.  .  7,90  »

Relación  entre  ambas•  1  :42,5

Carbón  quemado  por  m’2  de.parrilla.

(a  tiro.  forzado)97,50  kilogramos

Las  anteriores  cifras  constituyen  el  dato  más  elocuenCe

para  demostrar  la.eficieucia  del  sistema..

El  hecho  de  que  en  Inglaterra  se  haya  domiciliado  la

-  construcción  de  máquinas  propulsoras  de  buques  por  el  sis

tema  Ljumnstróm,  habla  en  favor  de  éste  porque  es  bien  co-,

nocida  la  resistencia  de  los  constructores  navales  ingleses  a

ádmitir  cualquier  innovación  que  la  práctica  no  haya  sanció

nado  comó  conveniente.  ‘  .  .



814                •juio 1918

Gran proyecto de puerto hterior.—Seha  dicho  durante  mu
cho  tiempo  que  el  Almirantazgo  inglés  tenía  en  éstudio  los

proyectos  de  un  gran  canal  de  nvcgacign  que  uniera  el  es
trechode1  Clyde  con  el  canal  del  oeste  de  Escocia.

Ahora  se  confirman  estas  noticias.  Se  trata  de  un  canal
que  partiendo  del  estrechó  de  Forth  va  al  lago  Lomond  y
de  este  al  Long  que  es una  ramificación  del  estrecho  de. Cly
de  y,  por  lo  tanto,  en  comunicación  con  el  mar  libre.  La So
ciedad  del  canal  nacional  c.entral  de  Escoei.a  tiene  noticias

de  que  el  Almirantazgo  está  dispuesto  a  favorecer  el  tráfico
naval  Uel lago  Lomond.

Aunque  la  Sociedad  había  trabajado  mucho  en  favor  de
otras  soluciones,  la  citada  es la  que  goza  actualmente,  según
parece,  del  favor  oficial.      .       ..

Para  poder  hacer  el  canal  navegable  para  los  grandes

barcos  de  guerra  es  preciso  elevar  el  nivel  del  lago  Lomond
unos  6,70metros,  lo  que  se  conseguirá  intercalando  en. todo

el  canal  las  exelusas  necesarias.  .

Parece  que  la  ide.a  no  es  impracticable,  porque  no  se

presentan  dificultades  técnicasimp9sbles  de  resolver.

Morteros  contra submarinos.—Según  comunican  de  los Es
tados  Unidos  ha  llegado  a  uno  de sus  puertos  del Atlántico  un
vapor  inglés  que  montaba  en  cubierta  a  proa  un  nuevo  tipo
de  mortero  que  lanza  potentes  bombas  contra  los  submari
nos.  Los  pasajeros  lo alababan  en  vista,  del  resultado  de  las
pruebas  realizadas  durante  el  viaje.

El  mortero  es  semejante  a  los”que  se  emplean  en  las
trincheras,  pero  mucho  mayor.  Tira  por  elevación  y  la  bom
ha  se eleva  más  de  300  metros  cayendo  rápidamente  desde
esa  alturasobre  el  objetivo  (que  se  supone  un  submarino).

En  las  pruebas  no  hubo  dificultad  para  hacer  el  blanco
en  el  punto  elegido,  según  decían  las  personas  del barco.  La
explosión  prdyectaba  al  airé  una  gran  mása  de  agua.

El  vapor  llevaba  además  el  armamento  usual  de  ca
ñones.        .  .

Bombas  para  aeroplaños.—La  casa  Vickers  ha  patentado
dos  tipos  de  bombas  de  aeroplano  en  los  que  se  évita  todo
peligro  de  explosión  prematura,  y  también  se  hace que  ésta
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se  verifique  a  cierta  distancia  de  la  tierra’  fijada  de  ante
mano.

En  esencia  consiste  en  una  bomba  de  la  que  pende  una
masa  metálica  que  está  colgada  por  medio  d  una  cadena  o
cable  y  que  la  precede  en  su  caída,  verificándose  la  expio-
sión  cuando  toca  a  tierra  la  masa,  que  por  analogía  con  las
minas  podemos,  llamarle  escandallo.  Con  la  longitud  de  sus
pensión  de  este  se  regula  la  distancia  a  que  ha  de verificar-
se  la  explosión.

En  unos  tipos  el  mismo  escandallo  lleva  la  espoleta  y en
otros  simplemente  al  tocar  tierra  y perder  el  cable  su  ten
sión  deja  libre  el  aparato  de  fuego  y  se  provoca  la  explo
sión.

ITALIA

Buques construidos durante la guerra.—Acorazados  (1).—--Se-
gún  el  laschenbuch,  1918,. se  encuentran  en  grada  o  en  pe-.
ríodo  de  armamento  cuatro  acorazados  rápidos:  Cristqf oro
Colombo,  Marcantonio  Golonna, Fk-ancesco Morosini,  Ámmira
gua Garaccolo.  Sus  características  son:  eslora  200  metros,
manga  30, calado  8,5, desplazamiento  31.400 toneladas  y  25
millas  de  velocidad.  Su  armamento  consiste  eñ  VIII  cañones
de  38  centímetros  en  ‘cuatro  torres  axiales  superpuestas,
XVI’  de  15,2 en  una  gran  casamata  central,  dispuestos  de
manera  que  puedan  tirar  ocho  en  caza,  ocho  en  retirada  y
ocho  por  el  travs.  XXIV  de  7,6 de  los  cuales  algunos  anti
adreos  y  IV tubosde  53  centímetros.

Cruceros.—  Campania  y  Basilicata  de  2.480  toneladas  y
22millas,  armados  con VI  de  15  centímetros,  VI  de  6,7,  II
‘de  4,7 y  dos  tubos  de  45 centímetros.

Contratorpederos.—10  de  680 toneladas  y 30 millas,  arma
dos  con  1 de  12 centímetros,  IV  de  7,6 y  II tubos  de  45  cen
tímetros.  Sus  nombres  son:  Rosolino  Pilo,  Giuseppe  Alba,
Ippolito  Nievo,  Simone  Schiaffino,  Pilade  Bronzetti,  Giuseppe
Missori,  Francesco  Nullo,  Antonio  Mosto,  Giuseppe  Sirtori,
Giacinto  Garini.

(1)  ‘  Del  Taschenbuch der  Kriegsflolten,  1918.
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Tres  de  1.000 toneladas  y  32millas,  armados  con  III  de
12  centímetros,  Vi  de  7,6 y  IV tubos  .de  53 centímetros.

Sus  nombres  son: Alessandro  Poerio,  Cesare Rossarol,  Gu
çjlielvno Pepe.

Cinco  de  1.500 toneladas  y  36 millas,  cuyos  nombres  som
Carlo  M’irabelio, Garlo Alberto  Raechia,  Augusto  Riboly,  Aqui
la  y. Spcirviero. Su  armamento  consiste  en  III  de  12 centíme
trós,  IV  de  7,6 y  IV tubos  de  53  centímetros.

•       Subniarinos.—16  de 300 a 1.000 tone] adas.
Caasubm&rinos.—TJn  número  desconocido  de  grandes

cazasnbmarinos  de  800 toneladas  y  20 millas.
Gran.  número  de  motolanchas  de  200  toneladas  y  30

millas.

SUECIA

Construcciones navaes.—Según el  Shif-fbau,  lós  astilleros
suecos  no  han  experimentado  un  aumento  apreciable  ni  en
sus  instalaciones  ni  en  las  construcciones  que  han  efeetua

do.  Todas  las  obras  realizadas  lo  han  sido  con  los  recursos
existentes,  y  mucho  se  hubiera  hecho  si no  hubiese  tanta  es
casez  de  materiales.  El  tonelaje  de  los buques  de  acero  sólo
ha  aumentado,  durante  el  año  1915, en  20.000 toneladas,  el1916,  en  25.000, y  el  1917,  en  29.000. Los  buques  de  guerra

coiistruído  durante  el  1917, han  sido  el  Dronuiug  Victoria
de  7.500 toneladas,  en  los  talleres  Golhesaburg  Works;  dos

contratorpederos  de  400 toneladas  en  los  astilleros  Sindhol
mens  y  algunos  submarinos.  Pióximamento  la  mitad  del  to
nelaje  mercante,  construído  duranté  el  año 1917, fué facilita
do  por  los  astilleros  Gothenburg,  los  Helsingborgs  hicieron
1.000  toneladas,  Kockums  1.400, Limhamns  1.500 y  Oskar
shamns  3.600.  Los  astilleros,  últimamente  creados,  no  han
hecho  entregas  de  importancia.  El Solvenborgs  &Brodin  no
ha  sido  ampliado.  En  definitiva  nada  puede  decirse  todavía
referente  a  las  construcciones  de hormigón  armado  llvadas
a  cabo  en  Suecia.  •  •  •  .

Durante  él  año  1917, el  mayor  buque  que  sé  ha  construi
do  fué  el  Bullaren,  de  motor  Dieéel,  y  el mismo  astillero  que
ha  conétruido  este  buque,  ha  terminado  otrós  siete  del  mis
mo  tipo  e  igual  motor,  cuyos  tonelajes  suman  40.000 tonela—

•  das.  Todos  los astilleros  suecos  están. abrumadps  de pedidos
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que  esperan  satisfacer, contando  con  que  puedan  vencerse
las  dificultades de suministro  de materiales.

Las  fábricas  de aceros  de  Suecia no podrán  suministrar
la  totalidad  de la  demanda  actual,  ni  es probable  que  pue
dan  hacerlo en algún tiempo. Los encargos  hechos en la  ac
tualidad  se calculan en un  total  de 200.000 a  800.000 tonela
das  brutas,  ue  es  diez veces próximamente  el  construído
durante  el año 1917.
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La evolución de  la  aviación alemana (1).—Ataque.—Defestsa.
Bombardeo.  —Lelegra fía  sin  hilos.— Galefacción.—Hacia  fines
del  año  1916  los  servicios  aéreos  alemanes  se  transforma
ron  enun  Arma  autóiioma,  que  agrupó  en  su  organización
el  conjunto  de  las  fuerzas  -de da  aeronáutica».—(Luftslrei,t
krdfte.)  -

El  comandante  supremo  de  esta  arma  es  el  general  von
•  Hoeppner,  que  centraliza  en  sus  manos  tódos  los  servicios
aéreos,  tanto  del frenté  como  de  la  retaguardia.

•    El  conjunto  de  los  servicios  de  retaguardia  forma  una
órganización  llamada  «Inspección  de  la  Aeronáutica».

En  el  frente  existen  105 comandantes  de  aeronáutica  en
•  los  Estados  Mayores  de  pada  Ejército  y. d.c cada  Cuerpo  de
•  Ejército.  El  jefe  supremo  posee  una  autoridad  directa  sobfe

los  comandantes  de  aeronáutica  de  los  Cuerpós  de  Ejército,
sobre  las  escuadrillas  o grupos  de  caza y sobre  una  o dos  es
cuadrillas  especializadas  en  lós  reconocimientos  a  larga  dis
tancia.  (A. O. K. Abteilüngen).

El  comandante  de  aeronáutica  de  Cuerpo  de  Ejército
manda  directamente  las  escuadrillas  propias  de  su  Cuerpo
de  Ejército  y las  de  protección.Los  grupos  de  bombardeo  y  ciertos  grupos  de  caza esco

gidos,  están  dirctamente  bajo  las  órdene  del  gran  cuartel
general.

Cada  Cuerpo  de  Ejército  alemán  posee  un  órgano  téeni
co,  que. es  el parque  de  aviación;  esun  órgano  de  abasteci
mientos  y  de  reparación,  arma  los  aviones  que  llegan  des-

(1)  Véanse  los cuadernos  de los meses  de marzo,  página  397,
y  mayo de  118,  página  681,  de  la  REVLSTA GENERAL DE  MARINA..
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armados  de  la  retaguardia  y  los asigna  a las  escuadrillas,  se
gún  van  haciendo  falta.

Las  diferentes  misiones,  que  realizan  actualmente  las
unidades  de  aviación,  son  la  caza, el  bombardeo  y  las  misio
nes  de  Cuerpo  de  Ejército  (reconocimientos,  arreglo  del
tiro  de  la  artillería,  fotografía,  ligazones,  etc.).

Organos  cte ataque y  defensa—Los  aviones  de  caza  ale
manes,-  do un  solo asiento,  están  equipados  con  un  armamen
to  esencialmente  ofensivo,  dos  ametralladoras  Maxlin  fijas y
tirando  al  través  de  la  hélice.  -  -

-         Llevan de  800  a  1.000 cartuchos  -por  arma.  Balas  per
-   forantes  de  acero  o  balas  explosivas,  balas  incendiarias  

balas  luminosas  (1).  -  -  -

Para  permitir  el  tiro  de  estas  ametralldoras  fijas  al  tra
-      vés de  la  hélice,  estas  armas  están  sincronizadas  eón  el  mo-

-  -  -    tor,  es  decir,  que  el  mismo  motor  es  el  que  deja  libre  al
-  -  percutor  para  que  las  balas  pasen  entre  las  dos  palas  de  la

-  hélice.  -  -  -  -

El  piloto  embrága  a  voluntad  sus  dos  armas-por  medio
de  dos-palanquillas  Bówden,  fijas  sobre  la-palanca  de  mando

-  -  -     del avión.  -  -  -  -

-      Los aviones  de  -dos  asientos  -(piloto  y  observador),  de
-  Cuerpo  de  Ejército  o  de  protección,  están  provistos  a  la  vez

-  -  de  armamento  ofensivoy  defensivo.  Una ametraJiadora,  ma
nejadapór  el  pilotó,  tira  a  través  de  la  hélice.  La  otra  ame-

-   -     tralladora  está  montada  en  una  plataforma-circular,  apopa
-    de  la  barquilla,  y  la  maneja  el  observador.  - -

-  -  -Esta  ametralladora  móvil  es  del  tipo  «Parabellum»,  y  se
-     alimenta  por  una  banda  flexible  de  100 a 200 cartüehos,  arro  -

liada  sobre  cilindros  intercambiables.  -  -

-  El  último  tipo  de  plataforma  circular  (Albatios  0.  12,
260  HP)  está  constituído  (lg.  1.)  por  una  corona  de  madera
de  dos  clases  a contrafibra,  montada  sobre  roletes  yrodan-  -

-    - do  sobre  un  rail  circular.  En  esta  córona  está  encastrado  un
-  tubo  telescópico  de  acero,  con  resórte,  que  permite  s-ub-ir o
-  bajar  a  la-ametralladora,  y  tirar  en  todas  direcciones  sin  es-

-      -fuerzo algunopor  parte  del  observador.  Esta  plataforma  o
-   -  torre  no  pesa  más  que  11 kilogramos.  -  -  -

(1)  Véase el cuaderno  del  mes da  octubre  de  1917 página 564
-de  la REVISTA GENERAL DE MARINA.  -  -
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Los  aviones  de  bombardeo,  que  llevan  tres:tripulantes,
están  proiistos  de  un  armamentp  puramente  dinfensivo.’
cQmpuesto  de  tres  ametralladoras  móviles:  una  a proa  sobre
plataforma  móvil,  otra  a  popa  lo mismo  y  la  tercera  tIrando
hacia  abajo.

Organos  de  b.Qmbardeo.—-Al principio  de  la  guerra  los ale
iianes  efectuaban.pocos  bombardeos  con  aviones.  Las  bom

G&rte esquemático  de una  torre  móvil  de aeroplano,  snontadc&sore  ale  Albatros  0.  12
.eso,  11 kilogramos;  dc.sarrollo  máximo  ea  altura,  0,50  metros.

A  Tubo  telescópico.
F  Horquilla  soporte  de  la  ametralladora.
M  AmetiaIladora.
T  Torre  circular.

•    Z  .Résorte  equilibrando  el  peso  de  la  ametralladora,  evitando  todo  esfuerzo  al
artillero.

•P  Manivela  de  inmovilización  instantánea.           ¡

•    R  Railcircular  sobre  el  que  rueda  la  ametralladora.

ba  eran  relativameriteligeras,.5  kilogramos,  yac  lanzaban
-a  mano  por  el  observador.            ‘

Los  .primeros  lanzabombas  estahdn  constituídos  pór  dos
a  cuatro  tubos  verticales,  coloóados  delante  del  observador.
1.Las  bonilias iban  suspendidas  dentro  de  estos....tubo,  y  se

FIGURA  •l.°
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soltaban  por  medio  de  pedales.  Entonceslos  alemanes  em
pleaban  sólo  tres  clases  de  bombas,  una  incendiaria  cilindro
cónica  de.5  kilos,  otra  esférica  de  5 kilos  explosiva  y  la  ter
cera  piriforme  de  4 kilos  con  metralla  (fig.  2.a).

Actualmente  el  peso  y  las  dimensiones  de  las  bombas  ha
ido  aumentando  de  tal  manera,  que  es  necesario  lanzarlas
mecánicamente.  .  .  ‘  ‘  .  .

Los  dos  tipos  de  lanzabombas  actuaes  llevan  las  bombas
en  posición  hórizontal.  El’ primer  tipo  (fig.  3.a)  lo  llevan
todos  los  aviones  O. A. y  doble  los, de  bombardeo;  contienen

•cinco  bombas  de  10 kilogramos,  colocadas’  horizontalmente

‘  .  8.  .     5.  •,,1,

!ncenclla ría. explosiva explosiva. exp/oJ’/va
4KSO04KSOo  3Ku2I/(q

Boubas  enpliadas  e,s  los  avionos..

unas  debajo  de  otras,  y  dispuestas  de  tal  modo,  que  al  dis
paiar  la  inferior  toda  las  demás  bajan  un’ lugar.

El  segundo  tipo  (fig. 4.a)  es  utilizado  por  los  aviones  de
bombardeo  para  lanzar  las  grandes  bombas  de  50  100 y  300
kilogramos  de  peso.  Van  colocados  bajo  la  barquilla,  y  corr
sisten  en  un  collarque  sostiene  la  bomba  por  su  mitad  y una
pieza  que  sujeta  la  espoleta.  Estos  .aparatos  funcionan  por
medio  de. un  cerrojo  de. seguridad  maniobrado  desde  el  in
tenor  pr  medio  de  cables  Bowden..  .  ‘    . .

ToMo  i.xxxn  ‘               .      8

A  fW  1

4,1

Bomba  explosiva
.300 s.
•  1.9/6’

FIGURA  2.
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Las  bombas  de. los  aviones  no se  parenen  en  nada  a  la
granadas  do  la  artillería,  pues  éstas.  tienen  que  tenér  gran
espesor  de  paredes  para  resistiral  disparo  del  cañón,  mien
tras  que  las  bombs  de  los  aviones  pueden  llevar  una  carga
explosiva  del  60 por  100 del  peso  total.  En  la granada  de77
milímetros  sólo  es  de  0,005 por  100.

Actualmente  los  alemanes  se  sirven  de  bombas  piscifor
mes,  provistas  de grandes  aletas  helicoidales  estabilizadoras
Estas  aletas  hacen  girar  con gran  velocidad  a  la  bomba  al—

rededor  de  su  eje  vértical,  obligándole  ásí  a  caer  siempre-
de  punta,  y  utilizando  al  mismo  tiempo  su  velocidad  de  ro
tación  para  dejar  libre  el  percutor  de  la  espoleta.

Las  espoletas  van  provistas  de- un  mecanismo  espeeial
que  permite  transformarlas  por  un  pequeño  giro  hecho:cón

FIGURA  3.

Lanzabornbas  aerticaL  para  cinco  bombas  de  10  kitograsnos.  Las  bombas

están  superpuestas  y  caen  ha rizo ntahnente,  unas  después,  de  otras,  me

diante  una  presión  det  botón  superior,  que  tanza  la  bomba  inferior  y
-.     hace descender  a  todas  tas  demás  un  lugar.  La  bomba  tanzade  sale  tan

genoialsnente  a  su  trayectoria.

*
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la  mano antes  de  lanzarlas  en  bombas  instantáneas  o  retar
dadas.

Cuando  se  trata  de  destruir  edificios,  estaciones,  fábricas,
etcétera,  .se  utilizan  las  bombas  con retardo.  Al  contrario
cuando  se  trata  de  destruir  personal  o  material  ligero  dise
minado,  se  emplean  las  bombas  instantáneas  para  que  sus
cascos  destruyan  cuanto  encuentren  al  ras  del  suelo,  en  los
alredédores  (campamentos,  estaciones  de  embarque  de  tro—
paa,  parques  dé  aviación,  etc.).

En  el  caso  de  retardo,  la  bomba  no  hace  explosión  hasta
encontrar  un  obstdculo,  suficientemente  resistenle,  que  la
detenga  bruscamente  en  su  caída.  Según  su peso,  las  bom—

•       Lanzabo,nbas  horizontal  paa  cuatro  bo,nba.s.. Las  tencezas  circu

lares,  al  abrirse,  sueltan  la  bomba.  Estos  lanzabombas  san  co-

-     lacados  bajo  la  barquilla  o  bajo  las  alas.

•  bas  estallan  en  los pisos  superiores  de  las  casas  (10  a  50 ki
los),  en  los pisos  inferiores  (100 kilogramos)  o  en  los  sótanos
(300  kilogramos);en  este  caso,  la  casa  vuela  materialmente
por  los  aires  sin  dejar  rastro.

•  Las  espoletas  empleadas  para  este • efecto  son  las  de  la
figira   El  percutor  P  está  inmovilizado  por  el  jerrojo  Y,
y  por  la  inercia  el  detonador  D, comprimiendo  almuelle  A,
choca  con la  punta  del  percutor,  produciendo  la  detonación
do  la  cápsulafulminante  y,  por  consiguiente,  de  la  carga
general  de  la  bomba.

Para  que  la  espoleta  obre  como  instantánea,  se  gira  la
cabeza  móvil  un  octavo  de  vuelta  antes  de  lanzar  la  bomba,
el  percutor  queda  entonces  libre,  y  al  primer  choque.  por

FiGURA  4.’
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débil  que  sea, el percutor  P comprime  el  ligero  resorte  B’
su  punta  hiere  la  -

cd ps UI a fulminante
del  detonador,  pro
duciendo  la  explo
sión  de  la  bomba.

¿

La  fijeza  o  liber
tad  del  percutor  se
consigue  como  he
mos  -dicho,  girando
450  la  cíbeza  móvil.

Los  mecanismos  de
seguridad  de  esta

-espoleta  ‘son  dobles
‘y  están  formados:

1.°  Por  la  inmo
vilidad  del percutor,
por  medio  de. mi pa
sador  de  cobre,  que
no  se  rompe  más  FIGURA 

que  por  un  choque  1  Psorte.A.  9  Cuerpo  de la  bomba
2  Masa  centrífuga.           en acero.muy  violento.         3 Resorte  B.          lo .  Espoleta  en  bronce,
4  Cabeza  móvil,             atornillada.

2.°  Por  el  juego   Explosivo.  .  11  - Parte  móvIl,  sir-
6  Detonador.  .        viendo de cerrojo.detres  dados  o  ma-  7  Cápsula  fulminante.  12  Una  de  las  caras  del

sas,  que  separan  el  8  Percutor.         . cerrojo.

percutor  del  detona-  Corte  esquemático  de  una  espoleta  de  bomba  de
avión  alemana.  La  bomba,  bajo  la  influencia  de

dor  y queporlafuer-     sus aletas  helicoidales,  adquiere,  durante  su  cai

za  centrífuga,  que ad-     da, cierta  velocidad  de rotación;  las  masas  centrí
fugas  son  lanzadas  hacia  fuera,  y  dejan  libre,  a

quiere  la  bomba  al     la vez, al  detonador  y  al percutor;  los  que  se mase’-
girar  impulsada  por     tienen separados  entre  sJ en virtud  de  los  resortes

A  y  B.  Si  el  cerrojo  móvil  V  inmoviliza  elpercu
las  aletas  helicoida-     tor, la  bomba  no  hará  explosión  hasta  que  el deto

nado’rsea  proyectado  hacia adelante,  comprimienles,  después  de  una     do el resorte  A,  es  decir,  en  el monsent_o en  que  la

caída  de 300  metros,     bomba se  detenga  brusctsmente,  después  de haber
atravesado  los  obstáculos  que  isa podido  (varios

se  separan  hacia  fue-     pisos de-una  cosa,),  dando  lugar  ala  explosión

ra,  comprimiendo     con retardo.  Si  al  contrario  el  cerrojo  y  se  ha
girado  convenientemente  para  que  deje  libre  al’

un  pequeño  resorte     percutor; la  bomba  estallará  en  cuanto  tropiece
con  el  menor  obstáculo  que  abligue  á.elevarse  aly  dejando  libres  al     pereutr, y  comprimiendo  al  muelle  B,  cheque  su

detonador  y  per’eu-     punta con  la  cápsula  fulminante,  dando  lugar  a
la  ‘explosión  inmediata.tor.  Estas  segunda-  ,.  .

des  tienen  por  óbjeto  el. evitar  la  explosión,  de  las’ bombas
en  cas6  de  una  caída  brusca  del  avión.

Í’.-   .,  ..  u,      ,-.. -.  •‘

-
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Las  bombas  pequeñas  de  diez  ki1oramos,  son  las :má

*  -:.    .?:s -. 
              1.5    a         dC     ,‘7          It       19         SQ

FIGURA  6.

Esquema  haciendo  resaltar  las  dimensiones  comparadas  y  el  tanto  por  ciento  de
explosivo  entre  las  bombas  de  avión  y  las  granadas  de la  artillería  alemana,

del  mismo  peso.

1  Granada  de  77 milímetros.  Peso,  7 kilogramos.
2  Bomba  de  avión  hO,75  metros,  d=e90  milímetros  Explosivo,  1,2  kilo

gramos.  Pes9,  10 kilogramos.
3  Granada  de 88 milímetros.  Peso,  10 kilogramÓs.
4  Bomba  de  avión  h=  1,70  metros,  d.....180  ini1ímeto.  Explosivo,  20  kilo.

gramos.  Peso,  50 ki  ogramos.
5  Granada  de  150 milímetros.  Peso,  50 kilogramos.
6  Bomba  de  avión  h  1,87  metros,  d =  250  milímetros.  Explosivo,  53  kilo.

aramos.  Peso,  100 kilogramos.  -
7  Granada  de  210 milímetros.  Peso,  100 kilogramos.
8  Bomba  de  avión  h  2,80  metros,  d =  360 milímetros.  Explosivo,  180  kilo.

gramos.  Peso,  300 kilogramos.
9  Granada  de  305 milímetros.  Peso,  500 kilogramos.

10  Granada  de  420  milímetros.  Explosivo,  -106 kilogramos.  Peso,  950 kilc,
gramos.

11  Explosivo,  4  por  100. Granada.
12  Explosivo,  11  por  100.-Bomba.
13  Explosivo,  6,3 por  100.  Granada.
14  . Explosivo,  87  por  100. Bomba.
15  Explosivo  6,4 por  100. Granada.               . -.  -

16  Explosivo,  58  por  100. Bomba.
17  Explosivo,  6,8 por  100. Granada.
18  Explosivo,  60  por  100. Bomba.

•      19, Explosivo,  8  por  100. Granada.        -,
-  20  Explosivo,  11,7 por  100. Granada.

-empleadas  por  los  aviones  de  Cuerpo  de  Ejército;  pueden
llevar  seis  o  siete  y  están  destinadas  a  ser  arrojadas  en  el



82 .JtrÑIo1918

FIGURA 7.

curso  de  una  ofensiva  ¿ deuna  retirada’sobrelas  estaciones,
•  los  convoyes,  las  reuniones  de  tropas,  buscando  siempre  el
sembrár  la  desorganización  del  enemigo,  más  que  verdade
ras  destrucciones.  Estas  bombas  tienen  75 centímetros  de
longitud,  9 de  diámetro  y  llevan  1.200 gramos  de  expl’osivo

 sea  un  11 por  100 de  su  peso  (fig. 6.a)..  Las  bombas  de  50,
•  100  y  300 kilogramos,  se  emplean  por  los  aviones  especia
lizádos  para  el  bombardeo.

Sus  grandes  cargas
les  permitn  producir.
enormes  efectosdedes
trucción
•  La  bomba  de  50 kilo’-
gramos  tiene  1,70 me
tros  de  longitud,  un
diáintro  ‘de  18  centí
metros  y  una  carga  de
.20 kilogramos,  o sea  un
37  por  100  del  peso
total.

La  de  100  kildgra
mos  es  de  .1,87 metros
de  longitud,  2  ceutí

metros  de  diámetro  y
‘55kilogramos  de  ex
plosivo,  ‘e  decir  un
55  por  1ÓO’del  peso
total.
-  La  gran  bomba  de
390  kilogramos  tiene
2,0  metros  de  longi
tud,  un  diámetro  de  36
centímetros  y.una  car
ga  de  180 kilogramos  o
sea  un  60  por  100 del
peso  tctal.  (La  granadadel  famoso  obús  de  42

centímetros  sólo llevaba  120 kilogramos  de carga.  explosiva.)
El  explósivo  empleado  en  las  bombas  alemanas  está

constituído  por  60  por  100  de  trinitrotolueno  (trilita)  y  40
por  100 de  hxariitrodifenilarnina;  •  .

La  bomba  repretentada  en  este  grabado  es  la
que.  áparece  en.   figura  6  sabalada  can  el
número  8.  .
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La  bomba  incendiaria  de  10 kilogramos,  muy  soinej ante
exteriormente  a  la  bomba  explosiva  del  mismo  peso,  contie
ne  tres  kilogramos  de  materias  incendiarias  y  está  rodeada
de  cuerdas  alquitranadas.

Contra  las  ciudades,  grupos  de  fábricas,  se  emplean  las.
grandes  bombas,  pues  siempre  se  hace  blanco  y  lo  destru
yen  todo.

En  cambio  en  los  objetivos  poco  densos,  acantonamien
tos.  fábricas  aIsladas,  terrenos  de. aviación,  conviene  ém

plear  pequeñas  bombas,  pero  muy  numerosas.  (50 kilogra
mos  o menos.)

Para  la  p1ntería  emplean  los  alemanes  la  mira  telescópi
a  de  Goerz  (1).  .

Aparatos  de  comunicacin.—Se  emplean  la  T. S. II.  (figu
ra  8.),  las  señales  luminosas  eléctricas  y  los  petardos  lumi
fosos.  .  .

La  telegrafía  sin  hilos  (2) se  compone  de  tres  elementos
principales:  una  generatriz,  un  circuito  bscilante  y  una  an

tena.  .

La  generatriz  produce  corriente  alterna  (270 vatios,  tres
amperios)  y  corriente  continua  a  50 voltios  y  cuatro  ampe
rios.  Se pue.de  mover  por  una  pequeña  hélice,  movida  por

el  aire  (4.500 revoluciones  por  minuto)  o  por  el  propio  mo
tor  del  avión  cqn  los consiguientes  engranaje  y  transmisión.

Las  corrientes  alternas  producidas  por  esta rgeneratriz
son  utilizadas  por.. el  circuito  osci1nte’.  Este  circuito  osci

lante  (sender)  Te1efunken>’,  está  formado  por  una  caja  rec
tangular,  un  descargador  de  platillos  y  un  varióme.tro.  Dis
posiciones  especiales  permiten.  variar  la  longitud  de  onda  y
la  intensidad  de  la  emisión.  .

La  antena  es  do hilo  de  cobre  de  35 a 40 metros  de  longi
tud;  va  arrollada  a  un  carretel  para  que  no  estorbe  y  cuando
ha  de funcionar  se desarrolla  quedando  suspendida  del  avión
(fig.  8.).  El  alcance’es  de  30 kilómetros  y  su péso  total  de  26
kilogramos.  Los  nuevos  aviones  gigantes,  se dirigen  durante
la  noche  por  médio  de  la  radiagoniometría  (emisión  y  re
•cepción  de  señales  de  T.  S. H.),  lo mismo  que los zeppelines.

(1)  Véase el cuaderno  del  mes  de  julio  de  1917, página  127
de  la  REVISTA  GENERAL DE MARINA.  ,.

(2)  Véase  el cuaderno  del  mes., de  eneró  de  1918, página  117,de  la  REVISTA  GENERAL DE  MARINA..             . ..
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Para  lasseñales  luminosas  se  einplea,un  pequeño  faro  o
proyector  y  también,  petardos  luminosos  lanzados  con  pis
tolas  especiales..         .. ,

Estas  ‘pistolas  son  de  dos  clases:  una  de  la  forma  ordina—
‘jis    •t          3

M.  -

j.4

FIGURA 8.2

Esquema  de la  ‘instalación  eléctrica  de alumbrada,  cale/acción  y  T.  2.  E.

en  los  aviones  alemanes.

1  Calefacción  del  pilato.
2  Alumbrado  de  los  instrumentás  de  a bardo.
3  Calefacción  del  observador.
4’  Calefacción  del  aparato  fotográfico.

5  caleficcidn  de  la  ametralladora.
6  Faras  para  el  aterrizaje  de  noche.  -
7  Circuitos  de  calefacción  y  alumbrada.
8  Generatriz  J.  de  Flieger  D —  1916 —  C:  G.  A.  (corriente  alternativa,  270

voltios  y  trea’amperioa).  G.  C.  (corriente  continua,  50 voltios  y  caatra
amperios).  ‘

9  - Circuito  oscilante  .Telefunken’.
10  Amperímetro.            ‘
11  Torno,porta  antena.                        ‘ -‘

i2  Antena.  ,       ‘  /

iSMasadelavión.  ‘  .  ‘  ‘

14’  Ciréuito  de  la  T.  S.  H.’          ‘

rio,  que  admite  cartuchos  hasta  de  30  milímetros,  y  otras
que  se’ abren  longitudinalmente  para  la  colocación  dél  car—

-      ‘  tucho  porti-petárdo.    ‘         ‘ ‘      ‘ -

6

7
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CalefaQcián.—La necósidad  de  elevarse  a  grandes  alturas
•   (6 a 7.000 metrós)  ha  hecho  necesaria  la  óalefaeción  para

contrarrestar  lás  temperaturas  bajas  que  llegan  Iasta  40  gra
dos  bajo  cero.

•       El sistema  de  calefacción  es  el eléctrico  produciendose  la.
energía  necesaria  por  la  dinamo  de  corriente  continua.  Estapermite  la  calefacción  del  aceite  de  lubrificación  de  los  mo

tores  y de  las ametralladoras  para  que  no se congelen  las  gra
sas,  perjudicando  el  tiro;  así  como  también  la  calefacción  de

•   lós  vestidos  especiales  que  llevan  el  piloto  y  los  observa—
dores.Alurnbrado.—La  misma  dinamo  que  sirve  pára  la calefac

ción  en  los  grand’is  aviones  sirve  también  para  el  alumbra
do  de  las  luces  de  situación,  faros  de  aterrizaje,  alumbrado
de  los  instrumentos,  etc.

Los  pequéños  aviones  llevan  también  una  pequeña  dina-U

mo  para  estos  servicios  o una  batería  de  pequeños  acumu—
ladores.—(De  La  Nature.)

L.t  JEAN  ABEL  LEFRANC.

Comparación de los motores Diesel de dos y cuatro tiempos.—
La  éonocida  casa  italiana  «Franco-Tosi»  ha  construído  y

•     hecho  ensayos  comparativos  de  dos  motores  Diesel  parasubmarinos,  ambos  de  1.300 caballos  al  freno,  p.ero  uno  de

dos  tiempos  y  el  otro  de  cuatro  tiempos.  El  objeto  de dichos-
ensayos  realizados  bajo  la  inspección  de  la  Marina  ha  sido
decidir  cual  de  los  dos  tipos  debía  construirse  exclusiva
mente  en  el  porvenir.

Las  pruebas  se  hicieron  en  el  taller  (no  en  servicio  de

mar)  y  ambos  motores  funcionaron  145  horas  sin  interrupción  obteniendo  el  resultado  siguiente:

Número  1.      Número 2.

Tipo  del  motor2  tiempos.   4 tiempos.
.Niíméro  de  cilindros6  .  •  8

Potencia  calculada1.300  H.  P.  1.300  H.  P.

»  máxima  sin  aumentar  la  ve

1ocidad1.300  II.  P.  1.450  II.  P.

Velocidad  normal  revoluciones  por

minuto300       300

Consumo  de  combustible  por  b.  h.  p.

y  hora0,245  kg.  0,177  kg.

Consumo  de  aceite  lubrificante  por

b.  h.  p.  y  hora0,00816  k.  0,01470  kg.
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Losconstructores.hacen  constar  que  e!  consumo  en  el
•      . motor  núm.  2  es mucho  menor  por  no  ser  necesarias  tantas

máquinas  auxiliares  cornó  en  el  núm.  1.  Adémás  la  mezcla
combustible  es  más  pura  por  no  haber  residuos  de  com-.,
bustión  y :la  potencia  puede  aumentar  considerablemente.

•        sin aumentar  las  revoluciones.Franco-Tosi,  abandona  la construcción  de los motores  de’

dos  tiempos  por  muchas  razones;  supresión  de  bombas  ‘de
barrido  y  dép.ósitos  de  aire,  por  necesitar  aquellos  enfria
miento  más  enérgico,  supresión  del  peligro  de  que  queden
en  el  cilindro  résidnós  de  combustión,  posibilidad  de  mayor
velocidad  del  pistón  en  los  motores  de  cuatro  tiempos  y  por.
consecuencia  posibilidad  de  aumentar  la’. ‘presión  media  lo.

que  explica  que  el  peso  en  ambos  tipos  pueda  ser’ el  mismo,
posibilidad  de  marchar  a  poca  velócidad.  con  gran  regulari
dad  por  no  disminuir  la  compresión  en  el. motor  de  cuatro
tiempos  (el  motor  de  dos  tipos  a  300  revoluciones,  tiene
una  compresión  de  32 kilogramos’y  a .120 revoluciones  sólo
de  22 kilogramos:  el  de  cuatro  tiempos  a  300  revóluciones
34,4  kilogramos  y  a  100 revoluciones,  31,3 kilogramos);  sen-

•     ,  ci1lez  de  la  parte  mecánica  del  motor  de  cuatro  tiempos  y
posibilidad  de  que  las  bómbas  marchen  a  mitad  de  veloci
dad,  lo  que  es  garantía  de  mejor  funcionamiento.

Vickers,  dé  Barrow;  La  New  London  .Ship  & Egine,
 Comp.  de  Grotón,  Estados  Unido,  y Krupp  de Kiel,  también
han  abandonado  el  motór  dé  dos  tiempos.  Sulzer  y Fiat-San
Ciorgio  aun  continuan  con  el  de  dos tiempos  no  estando  de-.•
cididós  aun  por  ninguno  de  ambos  tipos  exclusivamente.

Selíales  para  evitar  abordajes y accidentes. —  El  profesor
J.  Joly  ha  dadó  dos  ‘interesantes  conferencias  los días  9  y  10
de,abril  ante  la  «Royal  Institution.  sobre  los, métodos  de
señales  entre  los’ buques  en  lá  mar  o entre  estos  y  latierra,.
para  evitar  colisiones  y  accidentes.

El  profesor  Joly  pone  ante  todo  de manifiesto  las’dificul
tades  de  situar  un  barco  en  la  mar  por  lo  métodos  actual-,
mente  en  uso,  todos  eilos  defectuosos  .y. que  solo  resultan
provechosos  cuandó  se  está  cerca  de  tierra,  ‘y  expone  des
pués  los  fundamentos  de  los sistemas  que  pueden’  dar  indi
caciones,  precisas  a  largas  distancias  de  tierra.  •  .  •  •

Uno  de  estos  métodos  llamado  de  señales:  sincrónicás  se



MISOÉLNEA              831

basa  en  el  empleo  de  señales  que, se propagan  en  medios  di
.ferentes,  pero  que  se  lanzan  en  el  mismo  instante.  Su  efica
cia  depende  de  la  diferente  velocidad  de  propagación  de  las
eflales.  En  los  sistemas  actualmente  en  uso  se emplea  la luz
y  el  sonido,  pero  como  estas  señales  no  están  ligadas,  el  na
veganb  solo  obtiene  una  indicación  de  la situación  relativa.
Si  estas  señalés  estuvieran  sincronizadas  podría  obtenerse
‘una  determinación  de  la  distancia  y,  por  lo  tanto,  situarse
por  marcación  y  distancia.
•  Hay,  sin  embargo,  serias  objecciones  para  el  empleo  de
las  señales  fónicas  a  través  de  la  atmsfera,  entre  otras•  la
dificultad  de  recibirlas  en  malos  tiempos,  y  la  más  impor
tante,  aunque  menos  frecuente  afortunadamente;  es  la  exis
tencia  de  extensiones  niudas. Este  curioso  fenómeno  no  tie
ne  aún  explicación  satisfactoria.

Las  señales  de  destellos  tienen  el  inconveniente  de  ser.
invisibles  con, cerrazón,  pero  de  todos  modos  una  combina
ión  sincrónica  de  señales  luminosas  y  fónicas  es realmente
de  valor.  Debería  de  desarrollarse  empleando  boyas  de  des
tellos  luminosos  y  campanadas  sincronizadas.

Esto  sería  de  gran  utilidad  para  las  embarcaciones  pe
queñas  que  no  es  fácil  estén  dotadas  de  T. S.  H.  ni  de  apa
tatos  de  señales.s.ubmarinas.

•   La  imposibilidad  de  ver  las  señales  luminosas  en tiempo
•  de.niebla  o cerrazón  conduce  al  empleo  de  las, señales  en
viadas  por  T.  S. R.  simultáneas  con  las  señales  submarinas.
Ambas  son  prácticamente  independientes  de  las  condiciones
de  tiempo.  El  sonido  se  propaga  a. través  del  agua  óon  tve
locidad  de  1.460 metros  por  segundo,  de  modo  que el  sonido
emitido  ar mismo  instante  ‘que la  señal  de  T. S.  II.  tarda  1,2
segundos  en  recorrer  una  milla  náutica.  Se  han  realizado
grandes  adelantos’  en  ambas  clases  de  aparatos  entre  lós
que  son  muy  conocidos  los  Fessenden  ya  descritos  en  esta
REVISTÁ.

El  radioteléfono  puúde  también  ser  de  gran  utilidad
porque  puede  dar  el  nombre  de  la  estación  de  tierra,  y tam
bién  avisar  las  zonas  peligrosas.

Hizo  la  experiencia  colocándose  a la mayor  distancia  que•

(1)  Véanse  cuadernos  REViSTÁ GENERÁL de  septiembre  y G
tubre  de  1917, páginas  291 y  503, respectivamente.  .
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pódia  oir  la  campana  de  una  éstación  de  señales.  Escuchan
do  con  los  auriculares  pudo  apreciar  la  distancia  a  la  costa.
por  el  intervalo  entre  la  recepción  de  las  señales  acústicas.
y  radio-telefónicas.  .

-  En  la  estación  de  señales,  para  no  aislar  una- .persona.  se
h•abíainstaladoun  fonógrafo  que  emitía  los  sonidos,.. reem—
plazando  a  aquella  para  la  emisión  de  los  sonidos  por  el  ra
dio-teléfono.  Desde  el  buque  se  oyeron  las  palabras  «Point
•Judas»  repetidas  veces.  Al acercarse.al  lugar  del  peligro  se
hácía  el  sonido  cada  vez  más  fuerte  y  se  oyó.  eñtonces;.
«Keep  off,  you  are  gétting  into  danger»  (cuidado,  se está  us
ted  acercando  al  peligro).  Esto  así  dicho  hace  innecesario  el
conocimiento  del  alfabeto  Morse  ni  de  código  algirno.de  se
ñales  (1). Parece  por  lo tanto  este  método  de  gran  porvenfr
sobre  todo  en  unión  de’ los  rumbos  dados  por  T.  S.  II.  con
lo  que  puede  obtenerse  la  situación  exacta  por  marcación  y
distancia.  .  .

El—conferenciante  despuóá  de  haber  puesto  de  manifiestG

los  buenos.servicios  prestados  por  el reglamento  actual  para
evitr  abordajes  en  la  mar,  abogó  por  el  uso  de  un  aparato

-   en  el  que  por  medio  del  conocimiento  de  las  situaóiones

velocÍdad  y  rumbo  de  los  buques,  puede  predecirse  si ‘hay
riesgo  de  colisión,  y  evitarla  maniobrando  conveniente
mente.  .  .  -

Excusadoes  decir  que  los  datos  se  habrían  de  obtenei
•   por  los  medios  ya  indicados.  •  •  .

(11  Evidentemente  hace falta  conocer el idioma.
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.Historia de Venezuela, por Fray Pedro de.Aguado. (Establecimien
to  tipográfico de Jaime  Ratés,  Costanilla  de  San  Pedró,  nú
mero 6. Madrid,  1918.)

La  Real  Academia  de  la  Historia,  al  publicar  la  Segunda
parte  de  la  historia  que  compuso  el  docto  franciscano,  testi-.
go  presencial  en  siglos  pretéritos  de  las  empresas  coloniza
doras  hispanas  en  América  vien.e a  prestar  a España  un  ser
vicio  eminente,  porque  siempre  es  de  alabar  el  restableci
miento  de  Li verdad  histórica,  tan  maltratada  por  espíritus

•  poco  ecrupulosos  y  porque  en  toda  ocasión  merecerá  vi-
-vos elogios  el  atenuar  patriótica,  serena  y  documentalmente

•ia  funesta  labor  de  crítica  tendenciosa,  que  a  muchos  inspi
rase  nuestra  actuación  colonial,  sin  volver  la. vista  atrás  ni
analizar  extraños  ejemplos,  cuyo  examen  comparativo  tanto
pudo  honrarnos  y  aun  favorecernos.

En  su  prólogo,  redactado.,  de  igual  modo  que  sus  notas
y  apéndices,  por  el  Académico  de  número  D. Jerónimo  Béc
.ker,  se  hacen  atinadas  observaciones  y  se  aportan  curiosos

y  educadores  antecedentes,  expresándose  que. la publicación
dela  obra  responde  a  una  triple  finalidad:  es  un  homenaje

-   debido  en  justicia  a  la memoria  del  autor;  facilita  y  comple
ta  el  conocimiento  de  la  Historia  de  la  conquista  y  coloni
•zación  del  Nuevo  Reino  de  Granada,  tan  íntimamente  enla
zada  con  la  de  Venezuela,  y  entraña  una  gran  lección  para
los  apasionados  detractores  de  la  obra  colonial  de  España.

Tiene  sobrada  razón  el  Sr.  Bécker  al  afirmar  que  no  ha
iía  falta  más  para  justificar  el  acuerdo  do  la  erudita  Corpo
raóión,  a  cuyo  laudable  y- entus-iasta  esfuerzo—digno  de  los
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mayores  plácemes—,  debían  .eorresponder  los  españolesme
ditando  acerca  de  las  enseñanzas  que  se  deducen  de  su  ma
tructiva  lectura.

Nomenclatr de las ciudades, villas, lugares, aldeaiy demás entidades de
población de España, formado  por  la  Dirección general  del Insti
tuto  Geográfico y Estadístico  con referencia  al  31 de  diciem
bre  de  1910. Dos tornos en  folio de  más  de  800 páginas  cada
uno.  Madrid, 1916. Talleres  de dicho Instituto.

Con  bastante  re.tráso,  debido  a la  dific’ultad  de  reunir  tai
numerosos  datos  estdisticos,  se. imprime  esta  publicación  -

de  notoria  utilidad.
El.  plan.de  la  obra  es  el  mismo  del  nomonclator  relativ&

al  31 de  diciembre  de  1900, haciendo  constar  en  u  prólogo
el  ilustre  Marqués  de  Teverga,  Directór  dél  Instituto  Geo

gráfico  y Estadístico,  que  aún  no  se  pudieron  implantar  las
-  mejoras  propustas  en  1900, como  son:  los mapas  de  las  pro

vincias,  .las  coordenadas  geográficas  y  altitudes  de  los  pun
tos  decada  término  municipal,  cuadros  provinciales  de  dis

•  tancias;  ‘divisiones  militar,  marítima,  etc.  .

Contiene  el nomenclator,  repartidos  en  diversos.euadros
-      y resúmenes,  copiosos  e  interesantes  datos  que  permiten

examinár  y  conocer,  en  múltiples  aspéctos,  la  distribucíón,
densidad  y  edificios  habitables  de  que  dispóne  la  población
éspañola,  cuyo  número,  de  hecho,  era  dé  19.995.686 habitan

tes  al  terminar  el  año  1910;. alcanzando,  de  derecho,  un  total
de  20.364.630 personas,  distribuídas  en  515 partidos  judicia
les  y  9.261 ayuntamientos,  qúe  tenían  4.887.593 edificios,  ha
bitándóse  en  3.644.483 de  ellos.

Movimiento natural de la población de España. Año l916.—(Madrid, talle
res  del  Instituto  Geográfico  y  Estadístico,  1917.) .

L.  Dirección  general  del  referido  Instituto,  basándiose

en  los  datos  del  Registro  Civil,  publica  una  estadística  de
-  gran  interés,  sobre  todo  para  los  que  quieran  seguir  co-u
cuidado  la  evolución  natural.  de  la  población  hispan,  de

mostrada  en  tantos  por  mil  de  nacimientos  y  defunciones.
Las  capitales  españplas  én  que  el  número  de  nacimien

tos  fué  mayor,  son: Orense,  con  39,85 por  1.000; CQruña,  con
9,41;  Zamora,  con  3s,3l,  y  Palencia,  con 34,43, y las  de  hife—
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rior  natalidad:  Santa  Cruz  de  Tenerife,  cón  9,49;  Lórida,
19,20;  Lugo,  20,40 y  Murcia,  20,24.

Respecto  ‘dedefunciones,  las,  capitales  de  más  elevadamortalidad,  son:  Palencia,  con  39,77 por  1.000; Zamora,  con

.39,23,  Svilla.con.34,90;  León,  con  34,74, y  Ciudad  Real,  con

34,26; y  las’ más  sanas,  Tenerife,  con  7,64; Lugo,  16,47; Palma
de  Mallorca,  16,77 y  San  Sebastián,  16,84.

Madrid  figura  coii 27,03  de nacimientos  y 24,37 de  defun
ciones,  y  Barcelona  con  23,54 y  23,12 respectivamente.

Trátase,  en  fin,  de  un  estimable  conjunto  estadístico  de
ñotorio  valor  y  especial  utilidad.

Asociación española para el progreso de’ las ciencias. Congreso de Sevilla.
Tomo III. Sección 1.a Ciencias mátemáticas. (Imprenta  de  Eduar
do  Arias,  San Lorenzo  5, bajo.  Madrid,  1918.)

Se  acaba  de  publicar  dicio  tomo,  en  el  que  se  insertan
los  notables  trabajos  siguientes:  «Sobre  a  identidade  das
curvas  de. Perseo  e  das  curvas  de  Siebeck»,  por  D.F  Gomes
Texeira;  «Ranovaçao  de  un  pedido»,  por  D.  Rodolpho  Gui
maraes;  ‘Las  matemáticas  hasta  el presente  y  en  sus  aplica
ciones  luturas»,  por  D. Zoel  G. de  Galdeano;  «Resumen  de
los  trabajos  de  investigación  realizados  cii  el’Laboratorio  y
Seminario  matemático»,  por.D.  Julio  Rey  Pastor;  «Procedi
miento  rápido  para  formar  una  tabla  de  cuadrados  y  cubos
de  números  enteros  hasta  un  ciertó  límite,  10.000, por  ejem
plo»,  por  D. Román  Ayza;  «Nota  sobre  la  conveniencia  de
llevar  a  la  enseflanza  elemental  el  estudio  de  los  vectores
geométricos»,  por  D  Manuel  Portillo  Yochman;  «Resolúción
eléctrica  de  las  ecuaciones  normales»,  p’  D. Sixto  Ocampo,.
y  nota  complementaria,  y ‘«Escalas  gráficas  de  cálculo»  por
D.  Juan  López  Soler.  ,

Son  la  mayoría  trabajos  de  gran  importancia,  que  afir
man  o descubren  nuevas  Orientaciones  teóricas  o prácticas
y  revelan  la  competencia  de  sus  autores.
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