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L  ‘  RflAflL .aT-TThN
POR  EL  CAPITÁN  DE  FRAGATA

D.  MANUEL  GARCÍA  VELÁZQUEZ

HEMOS asistido a la inauguración  oficial del ferrocarril
Ceuta-Tetuán,  y consideramos  de  tan gran  impor
tancia  el hecho realizado, que hemos  querido dar  a

nuestros  compafieros, los lectores de la REViSTA GENERAL  DE

MARINA, cuatro líneas en que quede condensada una  peque
ña  crónica  sobre  la  iniciación de  la  idea y proyecto, sobre
su  desarrollo  y realización.

No  necesitamos ponderar  la importancia  militar, econó
mica,  social  y  política  de. este  ferrocarril  que  une  nuestra
plaza  africana de Ceuta .con la capital  de  la  región  central
del  Protectorado  de  España en Marruecos  y capital asi mis
mo  del  protectorado.

La  importancia militar de los ferrocarriles, reconocida en
todo  tiempo, se ha evidenciado  en  la  época presente  como
enseñanza  de  las  actuales  campañas.  Este  ferrocarril  lleva
su  trazado siguiendo el  mismo camino  que  nuestro  glorioso
Ejército  de  1860 trazó y  regó con  su  sangre  en memorables
combates  para  entrar  en  Tetuán  el  6  de  febrero  de  aquel
año;  igual camino que  llevaron  las tropas  de  la  actual  ou
pación.

Es  de importancia  económica  este ferrocarril  que,  al  fa
cihtar  los transportes. y acortar las dos ciudades  capitales de
la  línea, promoverá  negocios  no  emprendidos  hasta  hoy  y
atraerá,  al  hermoso y en todo  tiempo seguro puerto  de Ceu
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ta,  el tráfico marítimo qu  actualmente se  hace con  poca se
guridád  marinera  por Río Martín en la Rada de Tetuán. Una
idea  del tráfico a que  nos referimos la pone  de manifiesto el
siguiente  estado  del movimiento el áí’ío 1916 en el  puerto  y
aduana  de Tetuán:

VAPORES         VELEROS          TOTAL
BANDERAS

Número  Toneladas.  Número  Toneladas.  Número  Toneladas.

Espaflola   244   67.020   392    6.937   636    73.957

Inglesa69    16.490     »      »     67     16.490

Holandesa...  5  .   3.527   »      »      5     3.527

Portuguesa     4      902     2      260 -   6     1.162

Totales   322   87.939   394    7.197  716     95.136

y  las cifras de importación y exportación  en Tetuán  que  al
canzaron  en  el  mismo  año  15.228.739 pesetas  y  266.052,
respectivamente.

Es  asimismo de  alta misión  social  y  política  el  ferroca

rril,  porque  es  característica  principal  de  los  caminos  de
hierro  su  acción  civilizadora, que  al  crear  intereses  en  su
zona  de  influencia,  no  menor  de  diez  kilómetros  a  uno  y
otro  lado de su trazado,  atrae  para  sí  un  interesado  respeto
de  parte de  los naturales y termina por imponer en la región
que  recorre  su  acción  pacificadora. La  prueba  la  tenemos
en  el  Rif  donde  corren  varios  ferrocarriles  de  los  que  se
aprovechan  lós rifeños, reconociendo los beneficios que  les
reportán.  •.

De  mucho -tiempo  atrás  datan  los  trabajos  llevados  a

cabo  por España  para  la realización que  hoy  solemn.iza del
ferrocarril  a  Tetuán. Ya en- 1.860 cupo a  España la gloriade
tender  en suelo marroquí los  primeros railes  en  un  ferrocá—
rrildé.RíoMartín  a  Tetuán.

-   Posteriormente,  la misión  militar de  España  en Marrue
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cos,  aprovechando  el  estado, de paz de  las  cábilas del  anti-.
guo  Bajalato de Tánger,  estudió y trazó sobre  el terreno  un
proyecto  de ferrocarril que,  partiendo  de Ceuta,  con  un  re
corrido.  parecido al  actual hasta  el  Río  Negro,  se  internaba
por  el  valle de  este  río  y  llegaba  a  Malalién  por  la cuenca
del  Mesnón,  siguiendo  hasta  Tetuán  por  el  mismo camino
que  hoy sigue la carretera.

La  situación  preponderante  reconocida  a  España  en  la
Conferencia  de Algeciras  en  1906, y  anteriormente  en  os
tratados  franco-español  de  3  de  octubre  de  1904  y anglo-

CEUT(  -,

francés  de  8  de abril  del mismo año, para  actuar  en  las zo
nas  fronterizas a nuestras  antiguas plazas marroquíes,  indu
jo  al entonces  Ministro de Fomento,  Excmo. Sr. D.  Manuel
García  Prieto, a declararse resueltamente or  la construcción
del  ferrocarril y  al efecto presentó en  Consejo  de Ministros
una  Memoria sobre  la  Expansión  Comercial  de  España  çn
Marruecos,  Memoria  en  que  se  condensaban  los  informes
previamente  solicitados  sobre  distintos temas  Hispano-Ma
rroquíes  a  la Sociedad Geográfica, Cámaras de  Comercio  y
otras  entidades oficiales y  particulares interesadas  y especia
lizadas  en la: cuestión.

En  esta  Memoria  se  señaló  públicamente  la  aspiración
de’ España  a  la construcción  del  ferrocarril  y  su ,propósito
de,  abrir  al  comercio  facilitando  las comunicaciones  y  los
transportes,  la  hermosa  y  rica  región  de  Tetuán-Ceuta

Tánger.  ..

4 A  )

4



•        8  •  •‘  juó  191

Años  después,  lá  Gaceta de 29 de  enéro de  1913  publi
có  una  real  ordén  disponieñdo  la f&rmación de  una  comi
Sión  mixta de  ingenieros  civilés y militares  para  el  estudio

•       de una  vía férrea• que  uniese  la plaza de  Ceuta  a  la  ciudad
de  Tetuán  ocupada,-por  entQnces, tras  brillante  operación

•      de nuestro  Ejército  al. mando  del  Excmo.  Sr.  Comandante
GenraI  de Ceuta D.  Felipe Alfau.

Tal  actividad se dieron a  los trabajos, que  el  13 de  mar
zodel  mismo  año, se  remitió  al  Ministerio  de  la Guerra el
anteproyecto  del ferrocariil, que  en  15 deabril  era’aproba
do  por  real  orden  en  la  que  se  dispuso  que  por  la  misma
comisión,  autora  del  trabajo, se  hiciera el  definitivo  estudio
.y  replanteo  de la línea.

El  11 de julio de aquel  mismo  año  fué  enviado  al  Mi
nisterio  de Estado  el proyecto de replanteo  que  comprendía

hasta  el  trozo segundo  que  alcanzaba un  total de 17kilóme-
tros  hasta el río Smir,  próximo al coltadode  Mensca.

El  14  de  septiembre  el Ministerio  de  Estado  eiicareci

de  Real orden  a  la  Alta  Comisaría de  Marruecos  la  conti
nuación  de los estudios  del ferrocarril, que  habían sidó sus
pendidos  por  la  aptitud de las cábilas, y con  tal  empeño  se
reanudaron  los ttabajos  que en  30 del mismo mes se  halla-

•       han en construcción  los  trozós  A  y  1.0  hasta  río  Negro  y
tanteados  unos  5 lçilómetros entre  río Smir  y  elollado  de

Mensca.                 . .  .

Del  lado’de. Tétuán  se hallaba en esta  fecha. casi redacta
-       do un  trozo de tres  kilómetros,  que abarcaba  hasta la  Torre

de  Malalién.  Pero de  nuevo se suspendieron  las obras  y  los
estudios  por  falta deseguridad  pralos  trabajos’de campo.

Por  Real orden  de marzo de  1914 se aprobó  que  el tra
zadofuerá  por la playa en vez .de seguir el frazadoprimítivpque  salvaba las zonas pantanosas  de  los  ríos  Negro y Smir

y  evitaba eitimnel del Rincón, peró  era preéiso’ penetrar  en
cabilas  rebeldes que  tenazmente se  oponian a  la obraFinalmente,  en 11 deabril  de  1914”se’remitió al  Minis

teno  de Etado  el  presupiiestó de estudio  totál’ de ‘la víá  fé
•       rrea, aprobándose  de Real orden  en 26  de mayo.
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Protectorado.

El  tratado hispano-francés de 27  de noviembre de  1.912,.
negociado  por  el  actual  Ministro  de  la  Gobernación  y  ex-
presidente  del Consejo  de Ministrós, Excmo. Sr. D.  Manuel
García  Prieto,  fundó  el Protectorado  Español de Marruecos.
y  délimitó sus zonas  de influencia.

Con  arreglo a  este tratado Francia  reconoce  que  en  las.
regiones  de influencia espáñola  corresponde a España. velar
por  la tranquilidad  y prestar  su  asistencia al  Gobierno  ma
rroquí  parata  introducción  de  todas  las reformas adminis
trativas,  económicas,  financieras,  judiciales  y  militares,  as
como  dictar  todos  los  reglamentos  nuevos  y  modificar los.
existentes,  todo  ello de acuerdo  con  la  declaración  franco-
inglesa  de 8 de abril  de  1904 y  el  convenio franco-alemán
de  4de  noviembre  de  1911.

Dos  zonas de  protección reconoce  a  España  el  anterior
tratado;  la zona septentrional  está  limitada  al  Ñorte  por  el
Mediterráneo  y  el  Estrecho  de  Gibraltar,  al  Oeste  por  el
Atlántico,  y al Sur y  Este por  la frontera  terrestre que  la se--
para  de la zona francesa.

La  tinca de costa empieza en  la desekribocádura del Mu
luya  frente a nuestras  islas Chafarinas  y  termina  en  el  At
lánticd  en el paralelo 35.° de  latitud norte  con un  desarrollo.
de  260 millas desde  -la desembocadura  del Muluya a  Punta
Altares  y desde  la  desembocadura  del  Tzahadartz  al  para
lelo  350  .

La  frontera hispano-francesa tiene 405 kilómetros de de
sarrollo:  80 kilómetros sobre  el Muluya, 75  en  la  cordillera
rifeña,  160 hasta el Lucosy  90 hasta  la costa.

En  ésta zona de protectorado  se  encuentra-enclavada  la

zóna  internacionalizada, -pór  el  art.°  séptiñio  del  tratado,.
Tánger  y sus  alrededores, cómprendída desde  Punta  Altares
ala  desembocadura  del río Tzahadartz.  .

Lá  zonaSur  está  compréndida  entre .las desembocaduras.
del-Uad  Bu-Sedra al Norte y el UadNuna1-Siir;e-l  Alántico
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y  una línea  al Este que dista  aproximadamente uns  25 kil
•irtetros de la costa..

Abarca  un  desarrollo  de 75 millas  de  costa  y  tiene  por
base  la  concesión  hecha’,a España por el Gobierno marroquí
en  el tratado  de 26  de abril  de  1860  de  un  establecimiento
.de  pesquerías en Santa Cruz de Mar  Pequeña  (Ifin), que  se
encuentral  10 millas al Sur de Uad-Bu-Sedrat.

La  zona septentrional  se divide  por ahora en  tres  regio
nes.  Lá región  oriental, de que  es  capital  de  su  desarrollo
militar  y político  nuestra antigúa  plaza de Melilla; la región
occidental,  que  comprende el  territorio  de Laraehe-Alcázar
Arci’la,y  la  región Central,  en la que  se  encuentra  nuestra
.antigua  plaza de’Ceuta  ysu  campo, y comprende  a Tetuán,

actual  residencia  de  la  Capitalidad  del  Protectorado  Es
pañól.

En  esta región  y recorriendo  terrenos de la  antigua  Pro
vincia  de  Yebala está trazado  el ferocaril  Ceuta-Tetuán  de
que  nos  ocupamos.              .

La  admirristraçión de’ las  regiones  comprendidas  en  la
zona  de infi  ecia  española se  ejerce por  un  Jalifa  delegado
del  Sultán y con  la  intervención  de  un  Alto  Comisario  es
jiañol.     ‘

El  nombra:iento  del  Jalifa  lo  hace  el Sultán eligiendo
en  una  lista de  dos candidatos, presentados  por el  Gobierno
español  y las funcionés del Jalifa son mantenidas o retiradas
cuando  lo consienta el Gobierno  español.

El  Jalifa ejerce sus  poderes en la zona española  con  ab
soluta  independencia  del  Sultán.  España únicamente  tiene
facultad  para  mantenerlo  o  deponerlo  y  su  administracióI
es  constantemefltç  intervenida por el Alto Comisario..

El  actual  y primer Jalifa de la zona  es  S. A. Y. Muley el
Mehdi  ben  Ismael ben  Mohamed,  primo  del. actual  Sultán
de’  Marruecos  T  descendiente  directo  del  Profeta.  Tiene
asignadas  15.000 pesetas dé dotación  personal y 50.000 pe
setas  para  gástos de su casa’y servidumbre.

El  gobierno  del Jalifa está formado por el.Oran Visir,que
ejerce  las funciones  de’jefe ‘de Góbierno, lleva  la  dirección
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de  los negocios y tiene encomendado  el  orden  público;  un
ministro  de Hacienda; un  ministro  de  Justicia,  el  Caid  del
JVlexuar y el  Director general  o Amin de los  bienes  Habus.

El  gran  Visir cobra  18.000 pesetas  anuales  de  sueldo  y
15.000  los denfás ministros.

Ejerce  el elevado, cargo  de alto. Comisario de  España  en
Marruecos  el  teniente  general  Excmo.  Sr.  D.  Francisco
Gómez  Jordana.

Auxilian  al Alto Cómisario  en su  cometido un secretario
general  y tres  delegados,  uno  para  los  servicios  indígenas,
otro  para  los servicios  de fomento de los  intereses  materia
les  y ótro  para  los  asbmntos tributarios,  económicos y finan-

•        cieros.
El  Alto Comisario ejerce sus  funciones  de  intervención

•        bajo la  inmediata  dependencia  del  ministro  de  Estado  y
conforme  a  las instrucciones  que  del  mismo recibe.’

En  caso de vacante, las funciones del  Jalifa, con  arreglo
al  tratado  Hispano-Francés,  pasan  provisionalmente  y de
oficio  al  Bajá  de  Tetuán; y  en caso de vacar  el  Alto  Comi
sario,  pasan  sus  funciónes  al secretario  general  de  la  Alta
Comisaría.  .‘

Desempeña  la Secretaría  general  de  la  Alta  Comisaría,
D.  Antonio  Pla y de Folgueira,  ministro  residente;  la  .dele
gación  de asuntos  indígenas,  D. José Buigas  de Dalmau, de
la  carrera consular; la  delegación’ para  los  servicios  de  los
intereses  materiales, D.  Manuel  Becerro,  ingeniero  de  Ca
minos,  y la delegación. para asuntos  tributarios,  D.  Joaquín
Gallego,  ex-delegado de  Hacienda  en  varias  provincias  de
España.  ‘  ,  “

El  Boletín de  la zona de  10’ de febrero  de  1916 reune en
41n cuérpo  orgánico  las  disposiciones  encaminadas  a  la ad
•ininistración del Protectorado.’

Compañía  colonizadora.

Laintervención que España  ejerce en ‘la Zona del  Pro
tectorado  es una acción tutelar sobre los  intereses y la ad
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ministración,  es así  mismo  una  acción  protectóra  sobre  las
iniciativas  y el desarrollo  de  los  intereses  materiales  en  la
zona.  El aprovechamiento  de las  riquezas naturales del sue
lb  y. de sus  minas;  la  exlotación  de  ferrocarriles  y  de  los

saltos  de agua; la implantación de  empresas  comerciales;  la
reación  y desarrollo  de la  industria,  todas  ellas  son funci
nes  que  pertenecen  a los particúlares y a los  capitales parti

•   culares,  que  sólodeben  esperar y pueden  exigir de  la Inter
vención  Prótectora;  amparó  a sus  intereses  por  medio  de
reformas  administrativas y económicas.

Para  que  la actuación  de  España  en  Marrue-cos resulte
beneficiosa  a sus  intereses materiales,- es  ,necesario que  los
particulares  cspañoles  y  el  capital  español se. adelanten  en
las  empresas,  en  las obras y en  los trabajos .d  colonización
eln la zona; es necesarioque-  los  espafioles  se  adelanten  en
adquirir  y poseer  la tierra, base de toda  la colonización, que
los  ferrocarriles y toda  empresa.de  transportes  sean explota
tados  por españolçs; que  la explotación  de las  minas  en  la
zna,  donde  con  arreglo  a  los  tratados  hay  que. admitir  .Ia
concurrencia,  sea ,en su mayoría  española;.en  suma,  queel
conjunto  de  actividades que  en  la  zona  se  desarrollen  ten
gan  marcado carácter español.

Justo  es-reconocer,  que aunque  con  lentitud y en lazona
ocupada,  los españoles tienen  creados  ya  grandes  intereses
•en el  cultivo de grandesextensiOneS de terrenos,  en la cons
trucción  de ferrocarriles, en laproducción  de flúido eléctrico,

en  la creación  de. granjas  agrícolas, en  la reconstitución de
indusfriainígeflas  y en toda  clase de iniciativ.s.

Aparte  de  la acción tutelar  de que  hemos hablado  ejerce

España  en  su zóna.de  protectorado.  ¿Cómo  podía  coadyu
var  a:dirigir  ala  zona una  corriente  emigratoria de españo-
les  y de. capital español? La Compañía  Española  de Coloni
zación  .ha venido  a llenar esta  misión y  a sus  esfuerzos -y a
su  entusiasmo y  desinterés se  deben: en  gran  parte  los  re
sultados  obtenidos  desde  1915, año  de su fundación.

-  La  Compañía.dearrólla  su acci6n en lasties  regionede
la- zoiia.. Eo la región  orintal  -se pro póne. -fundar varias. co-
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lonias  énlas  comarcas de  Garet,  Muluya,  Haraijf  M’Talza.
En  todos  estos  sitios  tiene, terrenos  adquiridos y  opciones
que  le  permiten asegurar la  compra de  muchos  otros.  Nos
otros  hemos visitado  la parte de  Garet y apreciado en  nues
tra  visita las construcciones  llevadas a cabo  en Monte  Arrui
y  los trabajos agrícolas de aquella  parte.

En  la región central, aparte  de la construcción .y explota
ción,  del ferrocarril  Ceuta—Tetuán, ha  emprendido  trabajos
de  urbanización en Tetuán.  .  ,  ,

E.n la región. de Larache, establece  ahóra  una  organiza
ción  que  le ‘permitirá  llevar  con  resultados  beneficiosos  su,
acción  colonizadora.

Es  fundador  de’ esta  Compañía D. Rafael de Roda y Ji-.
ménez  y presidente D.  Alejandro de Gandarias  y Durañona?
ilustre  financiero bilbaíno, y  presidente de la Compañía  Es-..
pañola  de Minas del Rif.’  .  ,  .  .

Al  citar ala  Compañía  Española de  Colonización’y en
coiniar:  su  labor  en  Africa,  no  debernos  dejar  de citar los
nombres  de  las  ilustres  personalidades,  su  fundador  y  su
presidente,  que: con  el concurso  de  no  menos ‘ilustres com
pañeros  de Consejo  dan  vida a  la Compañía.

Concurso».  ‘

Al  quedar  organizado  el Protectorado,  la Delegación  de
Fomento  tomó  a su cargo cuanto  al  ‘ferrocarril se  refería, y
desde  el primer momento tratóde  imprimir  celeridad  a  los
trabajos  de  los’troz,os A  1.0  y  5.4’y completarlos  estudios,
restantes.  ‘  ,

‘Aunque el  empeño era grande,  los  recursos  oficiales no
bastaban,  y  en  su  vista  el  Delegado  de  Fomento propuso
que  se ‘anunciara un concurso  de proyectosconcornproniiso

‘de  ejecutar  el  que  resultara  aprobado,  adelantando  la  em
pre’sacoristructora  e,l coste totál  de  las obras  y  adquisición;
del  material  necesario  para  poneelferr,ocarril.en»  explo’
tación.  »  :‘,  ;:‘  ,  »,

prohad  lo propuesto  por  el  Alto  Co,rnisri.  y’ por  el
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Miniserio  de Estado, se  aiiunció en el Boletín Oficial de. la
zona  de 25 de febrero  de  1916 un  concurso,  que  se  ptiblic6.
asinlismoen  la prensa  de la.península  y  que  oficiosamente?.
por  besalamanos de la  Delegación de Fomento,  se comuni—
có  a más de veinte  empresas  particulares que  se  podía pre-.

sumir  pudieran  interesarse  en  la  construcción  del  ferro
carril.  .  •‘  ..  .  .  .  .

.En  15.de mayo .de .1916 se celebró el concurso, resultan-:
do  adjudicataria la Compañía Española dé Colonización, que
se  comprometió a  la obra por el  precio alzado de  8.312.102
pesetas  siendo de su  cargo  efectuar  todas  las obras. y  fci
litar  todo . el  material  necesario  para  déjar  el  ferrocarril;
en  .pertecto estado de funcionamiento. El  plazo para  la  ter
minación  de  1as obras  era  doce meses,, y  la  empresa: per-.
cibiría  durante  la  ejecución  de  las  mismas  mensualida-
des,  por dozavas  partes,  de  un  millón  de  pesetas.  Termi
nados  los trabajos la  deudaexistente  se liquidaría  por anua

lidades,  devengando  el  saldo  por  liquidar  un’iriterés de  ..por  100.  .  .  .

La  compañía’ constructora  contrataba  al. mismo  tiempo,
la  explotación del ferrocarril durante  mi plazo de cinco  años
prorrogables  de  común acuerdo  por  períodos  sucesivos  de
diez  años. El beneficio líquido del ferrocarril  se  distribuiría

entre  el Estado  y la Compañía, a razón del 60  y 40  por. 1’OO,
respectivatnehte.  .  ...  .  .  .  .  .  ..

Aprobado  el proyeto  y  las  condiciones :de. lá. explota
ción  y tarifas  de  tra1isportes, se  firmó el  contrato, entre  el
Altó  Comisario y’D. Rafael  de. Roda,  en. representacin  de
la  Compañía.  .  .

Las  dificujtades que  toda. obra  encuentra  en .la  actu4i-
dad  con; motivo  de  la  guerra  mundial,  no  tan  ‘sólo por  la
elevación’ continua  de’ los  precios  de  1 is’ materiales,  sino.
también  por  la  escasez  y  carestía  de  losfletes,  fueron.au-’
mentadas  por  la necesidad de  traer4e  los  .Estados’Uflidos’
las  locomotoras allí  contratadas.  .  ,  ‘  ‘  .  .  .  ,

Los  fuertes  tempórales  de. febrero  y .marzo  del  pasado
año  destruyeron  los puentes  sobre  el’ Tarajal  y .Cásti’llejos,
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d’srendiéndos  en trincheras y terraplenes m  d  35O0
metros  cúbicos de  tierra.

Solicitó  Ja compañía  ampliación del plazo para  terminar
las  obras,  fundándúse  en  las  razones  antes  expuestas, y ‘la
feliz  inauguración  del  ferrocarril  ha  puesto  de  nianifiesto.
cómo  la compañía  ha cumplido  su  compromiso.

•   La realizacióñ de esta  obra  será  siempre  el  timbre  más
glorioso  de la Compañía Española de ColonizaciÓn, que con
ella  ha puesto  en evidencia  los fines patrióticos que  ía guían
y  su desinterés al  no  rescindir el ‘contrato y  no  paralizar  las;
obras,  realizándolas dentro  del  presupuesto  convenido, sin”
reclamar  subveñciónes  extraordinarias.  :

Camino  que  recorre  y construccíón

Además  de  las estaciones’ cabezas de  la  linéa  Ceuta  y.
Tetuán  existen  estaciones  en  Mirámar,  Castillejos, Negro,
Rincón  y Malalien.  ‘  ‘  ‘  ‘

La  estación de Ceuta se encuentra en el fondo del puert3
De  allí parte la línea y después de atravesar los dos primeros
túnéles  (2.500 netros)  se  da  vista  al  poblado  de  Miramar
con  apeadero que  ‘lleva su  nombre.  ‘  ‘  ‘  ‘

Miraniar  lo forman las casas de ‘la colonia  Romeu,  una
almadraba,  una  fábrica  de  salazones  y  casas  de’ pesca
dores.  ‘          ‘  ‘  ‘

A  la salida de Miramar  entra  el  ferrocarril  en  el  tercer
túnel  que  desemboca en el’valle del’ Tarajal  o  de  las  Boin
bas  ‘donde acamparon  el  año 1860 las tropas del general Ros
de’Olano.  De este  valle sale el  tren perforando las montañas’
que  las tropas  del general  Pritn cruzáron por  la  altura  para
desembocar  efl el  yalle de los  Castillejos,’ a ocho  kilómetros
de’ Ceuta.  ‘  •             ‘

Cruzado  el llano de los Castillejo  se ‘separa la vía de  la
playa  para cruzar el valle del río Negío, don’e  se. encuentra
la  EstaciÓn dé  Negro, a  13 kilómetros deÇeua..

De  aqu,í pasa elferrocarril  al  valle  del  Smjr,  cruza «este,;
río,  y’vaa  buscar  lás estribaciones’de las cadénasmontaño
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sas de cabo Negro,  en cuyas primeras elevaciones seencue.
tra  la éstación  del Rincón, a 24  kilómetros de  Ceuta.

Del  Rincón pasa la línea perforando  el  macizo  de  cabo
Negro  por  el  último  túnel  al  valle  del  Lila, inmediatqa.
Tetuán,  donde  se  encuentra  el apeadero  de  Malalién,  que
dista  de  Ceüta.33  kilómetros.  •..  .  .  .

De  allí  marcha el  ferrocarril, salvando una  altura, a  des
embocar  al valle de río Martín. y en Ttuán.  ..  ..  .

La  explanación  de la  línea, está  hecha  par.a el  ancho  de,
ya  normal,. pero actualmente la trocha es  de  un  metro. Los
arriles  son de 32  kilogramos.  .  .  ..‘  .  .        . .1

Los  cincó túneles  construídos  para  salvar, los  encadenarnientos  montañosos  van revestidos de hormigón.

Los  puentes  sobre  el  barranco del Tarajá  y  los  ríos  Te
nidak,  Negro  y  Smir  son  de  hormigón  armado  y  en  las

pruebas  realizadas han  acusado  mayor. solidez  que  sus  si-
•  .    ‘niila.res de. acero  Ló  trarnos.van sustentados. por.  pilares

.cuya  cimentación  descansa  en  un  pilotaje  de cemento  cla

vado  :en el. lécho  del  río  hasta  una  profundidad  de  ocho
metros..  .  .  .  .  .  .  .  .

 pendientes  suaves  de la línea (la máxima no  excede4e17  milímetros por  metro). y  sus  curvas  poco  pronuncia-.

•      da’s (la más cerrada de 200 metros de radio) se prestan a una
ventajosa  explotación.  .  .  .  .  .  •.  ,.  .  ....Lasestaciones  responden a un  tipo arquitectónico  pura

mente  tetuaní, árabe regional.  .  .  .  .  .

Elmaterial  móvil: consiste  en.  locomo.toras.de tres’
•ejes acoplados y  50 toneladas de  peso .cón tender  separadó
frenos  de  v.acío y dinamo para producir  el  alumbrado elác

.-trico; un  coche salón de gran lujo y doce  coches..para viaje
‘ros. de.1.a,  2a  .y 3a  clases,  todos  sobre  bogies  american,o
.de  cuatro ejes;  diez vagones de  mercancías de 25 toneladas

 ocho ruedas.y  gran  cantjdad de vagones corrientes dedos
 ..  ..  .  .  ..     :  ‘  .  :     ..: .  .

.Al  entusiasmoy  a  :l  competencia  del  in.genierode  ça
.mirLos director. de1a.s obras,  DJu.l.in. Rodríguez  Roda, con

ejygadp  de la Compañía de Tetuán, sdeben  .muyj
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señaladamentelos  éxitos obtenidos,. y  desde  aquí  le  envia
nios  nuestra felicitación.

Inauguración.

Acordado  por el Góbierno  revestir  de  la  mayor  solem-
nidad  la inauguración. del ferrocarril,  S. .M. el  Rey. confirió
su  representación -a S. A. el Infante D.  Carlos de  Borbón, y
el  Gobierno  delegó su  representación en  el Alto Comisario.
capitán  general y  en Jefe del  Ejército  de  Africa  el  teniente.
general  Excmo. Sr. D  Francisco. Gómez Jordana.

Ordenado  por el comandante  general  del  apostadero  de
Cádiz,  salió  el cañonero.Bonifaz  para  Ceuta  a  las  órdenes
del  Alto Comisario, y esta autoridad  dispuso que  dichó  bu
que  se encontrara  el  día  15  en  Algeciras  para  condttcir  a
Ceuta  a  S.  A. el  lnfantey  elevadas representaciones qne  le;
acompañaban,  debiendo  regresar  a  Ceuta  y  amarrar  a  su
muelle  a- las  diez de  la  mañana  del  16, hora  fijada  en  la
Plaza  para  recibir  a S. A.

Con  los honores de ordenanza y arbolando  el Estandarte
Real,  fué recibido a  bordo  S. A.  el Infante D. Carlos, al  que
acompañaban  sus ayudantes; el ministro  residente  Exceleri
tísimo  Sr.  D. Mariano López  Robert, jefe de  la  sección  de
Marruecos  en  el  Ministerio  ¿a:Estado;  senadores  conde de
Peñarramiro  y Gómez Ocaña;putado  por  el  distrito  don
Jose  L  Torres,  y ayudaite  de QrdJes  de S  M  coronel  de
!ngenieros  Sr. Canais.  

El  programa  de  festejos aor1adó  en  Ceuta  y  Tetuan,
•  .  con  motivo de Ja•iiauguraciórt- fij±-  para  la solemne  fecha

del  17 de mayo,  cumpleaños  d.nuestro  Rey, se  desarrolló.
con  la  mayor brillantez durntet  días del 16 al  1?.

El  acto inaugural  del ferrocarril  se  verificó en  la terraza

de  la estación  de Ceuta.
Pronunciaron  discursos  él  Alto Comisario,  el Gran  Vi

sir  y S. A.  el Infante D.  Carlos.

.Asistieron  S. A. 1. el Jalifa, el  Gobierno  jalifiano, cónsu
les  extranjeros  el  lUmo. Sr.  Obispo  de Fessea, vicario apos

TOMO LXXXIIX.        .                2
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tólico  de Marruecos;  el jefe  de  la  Sección  de  Marruecos  y
representante  del Ministerio  de  Estadó;  el representante  de
nuestro  Agente  Diplomático  en  Tánger,  todas  las autorida
des  militares,  civiles y  eclesiásticas de Ceuta y Tetuán; pres
tigiosas  representaciones  indígenas,  colonia israelita,  de  la.
prensa,  de las artes,  del comercio, etc.

La  circunstancia  de  que nuestros  mandos de  cañoneros
y  nuestros  déstinos detierra  vienen hace años  cunipliéndo
se  en la costa  y  en  los  servicios  de  Africa, nos hace mirar
con  el mayor cariño  e  interés cuanto afecta  a  lós  intereses.
del  Protectorado  y al desarrollo  de la acción. de  España  en
Africa.

El  entusiasmo por  la causa  africaná. nos ha  guiado  a to
mar  del  folleto Ceuta-Tetuán,  publicado  por  la  Compañía.
Española  de  Colonización los anteriores  dátos  y  a  ordenar
esta  crónica que ofrecemos a  los lectores de la  REVISTA..



IDEAS PARA [A IIRGANIJACION DE[ SERYICIO
DE AVIACION. NAVAL EN ESPAÑA

POR  EL.  COMANDANTE

DE  INFANTERÍA  DE  MARINA

O.  MANUEL  O’FELAN

PRIMERA  PARTE

La  hidroaviación  en  el  extranjero.

CAPÍTULO. PRIMERO

DESARROLLO. DE LA HIDROAVIACIÓN

1.  Su evoluciórz.—La rápida aplicación  de  los  aeropla.
nos  en el, Ejército, cuando apena  acababan de llegar aque
lbs  aparatos al terreno de  la  realidad  y  los  excelentes  re
sultados  obtenidos en  las grandes maniobras militares en
que  se ensayáron inmediatamente,  hizo pensaren  la utilidad
que  también  reportaría  su  empleo  en  las  óperaciones  na
vales.

Los primeros ensayos parautilizar los aeroplanos én  la
Marina,  como  instrumento  auxiliar,  tuvieron  lugar  en  los
Estados  Unidos  de América  del  Norte, en  la bahía  de  San
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•    Diego  (California)  co’i el  concurso  de  la  escuadra  norte-
•    americana el  14 de  noviembre  de  1910,  en  que  el  aviador

Ely,  pilotando  un  aeroplano  Curtiss partió desde  una  pla
taforma  instalada a bordo  del Pensilvania en  dirección a tie
rra,  e hizo la ,misia  experiepcia, pero. en  sentido  contrario,
el  18 de enero  de  1911

En  igual formase  repitieron  ofras exprienisen  IigÍa
lerra,  durante  el  prrmr  gettiestre de  1912, desde l  acoraza

•       do inglés Hibernia, que poco  después  se  abandonaron  por
completo  al aparecer en el concurso  celebrádo  en  Mónaco,

•        en agosto del mismo año, los  primeros  hidroaeroplaflOS, los
cuales  no  sólo  no  precisaban  pra  su  manejo las  molestas
instalacioñeS,  que,  smejantes  a  las  del  Hibernia, inutiliza
ban  los•fuegos.de:.algUna torre, sino que  además  iban  pror
vistos  de  uno o  dos  flotadores, en lugar de ruedas,  pudien
do  así remontar  el  vuelo desde el  agua o  posarse en ella sin
necesÍdad’de  otros recursos que  sus  propios  medios.

Desde  entoices  continuó trabajándose  çon  gran  interés
en  la creación de nuevos  modelos, es’tudiados para  su  apli
cación  militar en la  Marina;  distiguiéndoSe a fines  de  1912
los  hidróaeropláhdS Cuttiss y ontetL’evéqUe,queSe  dife
renciaban  de los demás• tipos  conocidos  en  la  substitución
de  los flotadores  por  unauxmadura  en forma  de  lancha  y,

•      posteriormente, los  provistos  con  flotadores  Forlanini, con
•      -áletas hidropianS  :amodo.de  persianas, y los, de  Crocco y

•        Ricaldoni con aletas en forma de  V. También se construye
•ron,  por aquella fecha, los primeros hidroaeroplanOS mixtos,queauá  de.losf!otadoreSllevan  ruedas,  i0  que  les permi

.te  tilizar.los  indistitaffiente  en mar  y en tierra.
in  embargó) aesardelPrOgfeSOrealiZad0,  el problema

de  la u:tilizacónrniiitar  de  los ;ñdroaero.planos:  continuaba
siehdo  bstai  te mplicado,  pues  . aunque  dichos  aparatos.no  .eafla  pYSinO  aetoplanos  en .to  que  el tren  de,

aterrizaje  había’sidO substituído  por  los flotadores, el mayor

•  peso  de  éstoyianecesid  de  desarrollar: una: .velocidad
inteial,  para vemontariel vuelo  deeel  agua,  superipr  a  la:
preisa*r..despega  del sttelo  .exigía eñ • tierra; el empleQ
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de.rnotores  mucho  más potentescon  relación abs  aeropla
nos,  a igualdad. de  velocidad,  fuerza  ascensional  y  estabi
lidad..  .  .  .

El  aumento  de potencia en los  rnotores  lleva  consigo eL
de  su peso y tanto  este  aumento  como  el. de  los, flotadores
comparándolo  con ,el de  los trenes de  aterrizaje,  obligaba  a
pasar  de las magnitudes  primitivas a otras  bastante  mayores.
en  el cuerpo  flo,tante del aparato,. toda vez que.en  las codi
ciones  navegables  de los flotadores,, al  igual que. en  los bo
tes  comunes,  sus dimensiónes  absolutas desempeñan  un  pa
pel  muy importante.. Pero como  a  mayor  peso. y  volumen
corresponde  mayor superficie de sustentaci6n, dicho  aumen
to  constituía  otro  nuevo  inconveniente,  porque  la estabili-.
dad  a  flote  se  perjudica,  pues  mientras  en  vuelo  libre  no
presentan  los hidroaeropbanos ninguna  particularidad en sus
movimiçntos,  en cambio  cuando  están  en  contacto  con  el
agua  ofrece  dificultades su empleo  práctico a  consecuencia
del  o.eaje,  tanto al  iniciar el  vuelo,  antes  de  despegar.  del
agua,  como al  posarse én ella una vez terminado éste y, prin
ci5lmnte,  si el motor  no  funcjona ya.

Todas  estas  desventajas  del hidroavión  con  respecto  al
aeroplano,  fueron  causa  de  un  corto  estacionamiento  del
primero;  hasta  que  los progresos  del segundo  en velocidad,
fuerza  ascensional  y estabilidad, permitieron  aplicarlos  tam
bién  a  los hidroaeroplanos  y facilitaron la mejora de los ele
mentos  que  le çolocaban por  debajo de  los  aeroplaios,  real

y  técnicamente     ‘             .

En  cambio, desde’eljiunto  de vista puramente  militarsu
cometido  y necesidades.era  elmisnio,  asabe:.  gian  veloci
dad  y  fuerza  ascensional;  radio  de  acción. suficiente  para
mantener  el vuelo durante, varias horas;  capacidad. para, po
der  conducir  por lo menos dos personas y los elementos ne
cesarios  para efectuar en  buenas  condiciones  el servicio  de
exploración  y  observación;  y  además  en  los  hidroaeropla
nos  el concurso de un  mecanismo para  poner  en marcha  el
motor  desde  a, bordo, el  ser capaz ‘de operar  desde  un  bu
que,  como base, aunque  éste  se halle en  movimiento, y po-
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der  efecttar  sus  salidas  indiferentemente  del  estado  del
tiempo.

Resúeltas  rápidamente,  en  parte  las  dificultades  de  or
den  técnico  y mejoradas cada día  sus  condiciones militares,
aunque  la misión  del  hidroaeroplano  parecía  sólo  ser  casi
pasiva,  preocupó  sin embargo  su empleo  a  los  Almirantaz
gos  de las principales naciones; las cuales,  con  gran  previ
sión,  desde  un  principio  se  dedicaron  a  su  estudio  y a la
preparación  del personal,  a  fin de  hallarse  prevenidos  para
el  momento  en que el hidroaeroplano  llegase al  término  de
su  evolucióny  les  permitiera  utilizarlo con  más  amplitud
que  la que hasta  entonces  se  podía  esperar  de  este  nuevo
servició.

Así  las cosas, surgió la guerra  actual y aun cuando, como
queda  dicho  anteriormente,  la aplicación  de  los  hidroavio
nes  se  hallaba todavía en prácticasy  sólo  contaba  con  una
organización  provisional,  sus  primeros éxitos y el incremen

•  to  y  eficacia  de  la  aviación  terrestre,  impulsó  y convirtió
•  también  en  una  verdadera  arma  de  combate  al  hidroae

•   roplano;  siendG su  progreso  tan  rápido  y  sjis  aplicacioñes
tan  vastas que  no  existe hoy nación alguna  de las beligeran
tes,  que  no  haya organizado  y dotado  extensamente  su ser
vicio  de hidroaviación  y  preparado  gran  número  de buques.
para  transportar  y  lanzar  desde  a  bordo  sus  hidroaero—
planos.

Pór  último, sus  elementos  técnicos van  mejorandocon—
tinuamente  de  un  modo  prodigioso,  hasta  el  extremo dé.
que  al presénte,  y con  el  concurso del  giroscopio,  se  ensa
ya  y se  esperá  conseguir  la  conducción, automática  de  los
aparatos,’es  décir,  la solución de  úno  de  los problemas  de
más  trascendenciá  para  la aviaión.
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CAPÍTULO  II

SERVICIOS  PRESTADOS  POR  LA  1-UDROAVIACIÓN

DURANTE  LA  OUERRA  ACTUAL

2.  Durante  los primeros  meses  de  guerra,  fueron  muy
iimitadds  los ‘servicios prestados por  los  hidroaeroplanos  de
los  diversos beligerantes, tanto  porque casi sólo se  les utilizó
como  exploradores, como por  la escasez  de  personal y  ma
terial  de que disponían  aquéllos; pero resueltas rápidamente
-estas dificultades y habiéndose  ensáyado  gradualmente,  con
•éxito  los hidroaeroplanos  para  otras  aplicaciones  más  acti
vas,  fué ensanchándose  su campo  de acción, pasando  de un
servicio  puramente defensivo a otro  por  completo  ofensivo
•en  todos sus aspectos,  lo que  aumentó considerablemente su
importancia  y  empleo.  El  número de vuelos  rçalizados  por
todos  los  beligerantes  desde  agosto de  1914  hasta  la  fecha
alcanza  una  cifra fabulosa; bastando  solo decir, como corro
boración,  qúe, únicamente  en una  nación, Francia, y  en  un
solo  mes, ha efectuado su servicio de aviación naval,  según
datos  oficiales, 3.139 vuelos de guerra.

Difícil  sería, pues,  en  el momento actual, reseñar  crono
lógicamente  y  por naciones  todos  los  servicios  de  guerra
•que  han realizado los hidroaeroplanos, por  falta de una com
pleta  información; además, aunque esto fuera posible, a nada
-conduciría  su descripción  detallada, pues  el  relato  de estos
servicios  sólo constituye  un  medio y no  un  fin para  deducir
enseñanzas,  y por otra  parte,  como  los  dos  bandos  belige
rantes  están  formados, cada uno, por  un grupo  de  naciones
aliadas,  sus  hidroaeroplanos  han  actuado  y  actúan, en  mu-•
chas  ocasiones, en combinación con sus  aliados, en un  mis
mo  teatro  de operaciones.

Por  consiguiente,  es  preferible  reseñar  a  continuación
únicamente  lá clase  de servicios de hidroaviación realizados
por  ambos. bandos,  estudiando  sólo  la  verdadera  utilidad
que  cada servicio  puede  reportar  en la  práctica.

3.  Reconocimientos de  escuadra.—Et principal  objeto
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de  una  Armada naval, desde  el principio  de  una guerra,  es
ante  todo el de destruir  la flota énemigaa  fin de obtener  e!
dominio  del mar, sin el  ciaI. es  muy. difícil realizar con  éxito
cualquiera  otra  operación  como  la  de• desembarco  de  tro
pas,  bloqueo,  bombárdeo  de  puertos,  etc.

Eljefe  de  escuadra, al  marchar  en  busca  del  enemigo
neceáita.  conocer antes  la posición  inicial .de  su  adversário
y  el número.y  valor  de  sus  buques,  y  para. ello  emplea  el
correspondiente  servicio de exploración;siendo  el  hidroae

roplano  uno .de,sus  elementos  más  iráportantes,  pues  por
las  grandes  alturas que  puede alcanzar y  su  mayor  veloci.
dad,  con  respecto  a  los  buques  más  rápidos,  le  permiten
explorar  una  gan  extensión de mar a bastante.distancia  de
la  vanguardia;  descubrir al  enemigo mucho antes de que  se
halle  al• alcance  de  la  vista de ésta; reconocerle; y volver  a
comunicarlo  a su  jefe, quien. tiene entonces tiempo  suficien
te  para  tomar  las últimas  disposiciones  de  combate  y  pre
sentarse  ante sit. contrario en buena posició’ri.

En  cambio, sii  el concurso de la hidroáviación, y con las
grandes  velocidades  que  alcanzan  hoy  los  acorazados,  su
poniendo  que los  dos adversarios avancen,, uno  sobre  otro,
amia  velocidad  de  15 millas, se abriría  el  fuego  poco  des
pués  de  haberse avistado y,  por  lo tantosería’ya  más difícil
maniobrar  convenientemente,  antes  de  entrar  en  contacto
para  tmar  la  posición más favorable.  .

Los  servicios  prestados  por  la  exploración  aérea  en  la
batalla  naval de Jutlandia  según  los partes  oficiales de  los
almirantes  ingleses  Beatty  y  Jellicoe,  corroboran. todo  lo
expuesto.  ..  .  .  .  .‘  .  .  ..,

Los  hidroaeroplanos  constituyen, pues,  un  áuxiliar  muy
importante,. para  la  exploración  naval . encomend.áda  aJos
cruceros  rápidós,. a. los  que  complementan  en  su servicio

pero  sin,suplantarlos,  porque  mientras estos últimos  pueden
realizar  la exploración  en  todas  las  diversás  circunstancias
que.  ofrece la guçrra’naval, los hidróaeroplanos son  inútiles
todavía  en determinadas condicionesde  nieblá o mal tiempo

4•.  Reconocimienlas ‘de..escuadra-cóntra.l las costas.—Los
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servidos  que  pie:stan los.h.idroaér  i:n:.est.e.  éasé, sor
los  siguientes: ‘explrnn  -la  costa. eneíniga: para  dtérniiñar
la  posición  de 1a  unidades  cte comba’te de  iás  fldtillas;
buscan  us  puestbsavanzados;  reCondééfllo  puertos  erie-.
migos;descubren  y destruyen  las  iiímssubmarina  bom
bardean.  los, diques, polvorines,  buqués  .•rí  cónstruccióh  o
reparación,  aerodromos,  etc.; Cooperan.  oái’ones  de
una  fuerza bloqueadora; y  proporciónailoi  disde  co
municación  rápida y confidei-ici1”ent:fe ét. jefé d1l  dua
dra  y  el  de  una  fuerza terres.tre,cuaudo  peráíién  coinbi
nación.  ‘..;;.,  -..

Tanto  para  batirlas desde  laescuadra,cornoen  la prepa
ración  de  un desembarco,  los hidroeroplano  r’ecoñoceñ y
fotografían  las  posiciones del enem.io;obtienenplanos  de
las  trincheras;  descubren  la’ iniportanci  y emplazarni•éh•to de
las  baterías;  avisan  la  llegada  de  refuerzos, y,  sobre  todor
son  de gran  importancia, para conocer  lasfuerzas  enemigas

que,  amparadas  po.r Fortalezas. cósteras, se  ocultan detrásde
islas,  promontorios; etc...  .

Todos  estos  servicios, que  son  casi  imposibles  de  efec
tuardesdelos  buques,: losestan  realizando a diario con gran
éxito,  en  los  distintos  teatros  de  operaciones  navales,  los
hdroaeroplanos  de  todos;los beligérantes.

5.   ¡?eco,wcimie,ztos jiara laY defelisá de  las costás.—
Puede  decirse;  que enia  guerra:actusl  funcionaeste  sétvicio
continuamente,  internándose l’oshidroaviones  en  el  ríia  a
bastante  istancia  dé la costá, tanto  para descubrir  la  pioi  -

midaddel  eneñiigó,  comunicéndosü  situación y el númer&
y  calidad de  sus buques,  comO pra  facilitar con sús ñoticias
el  empleo más adecuado de todas las fuerzas propiás milita
res  y:naval.es, que constituyen.1aSdefensasfijás y móviles de
1-a costa.  :  Y  .  t--.:  :.  .  .  Y  2

6.’  Observacíón y direc€M del tü.o én el com’’ te naval.
Siendo  lduración  de’ lo  Yéofrbatés ñava-les rlatiaiiiente
corta,.l.encargdos   recc-tón  del  tiro,én  general
acostumbran  a disponer  el fuego con  arreglo  a  sus  propias
óbseaionés;  eh  canibio  Itiplo.  de los hidiÓaeroplanos
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es  siempre  preferible para  conocer,  en  todo  momento,  los
resultados  del combate,  o  durante  éste,  si  se  retira  alguna
unidad  enemiga,  para averiguar sus destrozos.

El  crucero  alemán Kinigsberg, refugiado eñ el río Rufigi
(Africa  oriental  alemana) y oculto por  el  mangle,  sólo  pudo
ser  destruído  por los monitores  ingleses con  el concurso  de
la  observación  aérea, que  les permitió localizar su  situación
y  corregir y. precisar  el tiro eficazmente, dejando  a su adver
sario  incapacitado  pam combatir en 1& sucesivo.

7.   Obsei vación y dirección del tiro contra las costas.—
Tres  sqn los  procedimientos que existen para la observación
y  dirección del tiro,  a  más de  la correspondiente a bordo  de
¿os  buques que  atacan,  a saber: dirección del fuego  por  me
dio  de un  buque  destacado de  la escuadra,  dedicado  exclu
sivamente  a  dicho fin; establecimiento  en  tierra  de  uná  es
tación  espía, y la observación aérea.

De  todos  ellos, el último  procedimiento es  el  más  prác
tico,  y,  sobre  todo,  para  dirigir el  tiro contra las baterías  de
costa,  especialmente cuando  están ocultas.

La  destrucción de  los fuertes y baterías  turcas  de la  en
trada  de los Dardanelos  por  las  escuadras  anglo •francesas,
en  su  desdichado  intento  de  forzar  dicho  paso,  sólo  fué

•  conseguida  en  gran  parte,  según  noticias  oficiales inglesas,
gracias  a  los brillantes  vuelos de sus  hidroaeroplanQs, cuyas
observaciones  permitieron  a  aquéllas  regular  conveniente
mente  SU  tiro; ocurriendo  lo  propio  durante  el  bombardeo

•  del  fuerte Hui-tsch-uen-Huk por  la  escuadra  anglojapone
Sa,  en  sus  operaciones  contra  la  base  naval  alemana  de
Tsing-tao,  que terminaron  con la ocupación  de  dicha  plaza
por  los japoneses.

8.   Observación y  dirección del. tilo  desde las  costas
contra  lo  barcos.—Aun que la  dirección  del  tiro  se  efec
túeen  tierra,  la observación aérea  es ‘muy importante  para
conocer,  a  cada  instante,  la  calidad  de  los  buques  enemi
gos,  así  como  la  llegada  de  refuerzos y  los  resultados  del
combate.

Los  turcos  en los  Dardanelos y sus inmediaciones, y  los
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alemanes  en  la  costa belga,  han  utilizado y  utilizan cons
tantemente  sus  escuadrillas  de  hidroaviones  para  dicho
objeto.

9.  Descubrimiento de  submarinos.—Bastantes han  sido
descubiertos,  durante  la guerra  actual,  pór  medio  de  la ob
servación  aérea,  la cual resulta fácil, pues .si para  un  obser
vador  colocado  al  nivel  del  agua  sólo  la  ligera  estela  del
peliscopio  es  un  buen  elemento  indicador,  mucho  más efi
caz  resulta la exploración cuando el observador se eleva, aun
cuando  el  submarino  navegue  en  completa inmersión,  por
Ja  estela subniárina  que va dejando  el buque  tras sí, visib]e
a  simple vista desde  alguna altura, y más todavía con el em
pleo  de  instrumentos  óticos  especiales que facilitan en gra
do  sumo  la visión de los objetos sumergidos..

10.  Bombardeóde  buques.—.Es una operación  práctica,
pero  difícil en mar  abierta,  porque  marchando el hidroaero
plano  y  el  buque  a  velocidades.distintas,  y  no  pudiendo,.
además,  aquél  detenerse ni contar con una gran  dotacIón de
proyectiles,  los resultados  del  bombardeo  han  de  ser  algo
reducidos,  aunque  relativamente, pues siempre que  un  pro
yectil  alcanza la cubierta  de un  buque  produce efectos  mo-
tales  y materiales de  bastante  importancia.

Durante  un  combate  naval  el ataque  aéreo  es. también

muy  útil, pues  si  bien tal  vez no  produzca un  efecto  decisi
vo,  no  deja  por  ello  de  influir algo  en  la  marcha  de  los
acontecimientos  si, durante  el  duelo  de  artillería  entre  las
escuadras  combatientes, los proyectiles  lanzadós  desde  los
hidroaeroplanos  causan,  como  es  probable,  grandes  pérdi
das  en  las dotaciones  de los buques.

Tratándose  de buques fondeados, el  ataque  es  más  fácil

a  cualquier  hora,  y  principalmente  al romper  el  alba  o. en
noche  de luna.

Los  bombardeos  de buques  han sido y son muy frecuen
tes  en  todos  los  actuales  teatros  de  operaciones  navales;
mereçiendo  citarse, como ejemplo, el realizado por una redu

dda  escuadrilla alemana de  hidroaeroplanos  en el  golfo de
Riga,1a  cual hizo blanco en dos destroyers rusos,.descubrió
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:bonibard.eóaos  submarinos e  icén•dió  ún buque.Htrsns
p&ted2hid.róeroplanos.                       2

11.   Torpedeo de buques.—Pará atacar con  más  eficacia
i  ait  a  los  buques  se  ha  recurridb úItimament  a

Iostotpedos;  los  cuales  puedn.lanzarse  con  éxito  desde
•  baatante  dist:ancia.                        ‘.: -

Un  teniente de  navío inglés echó  a -pique por este  pro
cedimiento  acuatro  barcos  turcos eP el  mar  de  Márma-ay
recientemente,  un  hidraerop.lano  alemán, hundió en  la des
embocadura  del -Támesis a  un barco inglés.

12.  Bombardeo de  las costas—Las  plazas  marítimas
asenales,:,astilleros,  puertos,. muelles,  las  poblaciones  del
litdrát  de alguna importaiiia,  vías férreas,  estaciones,  puen

•      tes, carreteras,-’los establecimientos e  industrias  inilitaresy
•  civiles, tas  estaciones. de  telegrafía  sin  hilos,  faros,  etc.,  es

deei.r,’-tódo ‘cuanto en  la  costa y sus  inmediaciones  püéde
ser’útil  al  enemigo,  se:procura  destréir,  entre  otros  medios,
con  el concurso de.los  hidroaeroplanos,  cuyos  servicios  en
estos  casos  son de excelentes resultados.

Además,  cuandodos  ejércitos  combatén  con  un  flanco
•     apoyado en el  mar, se  utiliza la hidroaviación ara  hostilizar

dicho  flanco y  el  ala  correspondiente  y  para  estorbar  sus
cómunicaciones  y ‘aprovisionamientos,  bombardeando  sus
re:taguardias.:  ‘  .  .  :.

‘.Ambascostas  del;.canal  de  la  Mancha,  la  belga  y  la
•  alemana-del ijiar  del  Norte y las dos.del Adriático, .prinéipal—

inente,..así  como:la, costa  mediterránea,  de  Bulgaria. .y Tur—
quía,  y en-eLmar Negro  las costas. turca, bú.lgra  y  runtana
y  hasta hace poco también las rusas dl:golfo.  de Riga y del
mar- Negro,  sufren continuamente,  desde  el ‘com.ie-nzo. de  las
operaciones  naval’es’ enellas,  las consecuencias  d’l’as  .in—
cursiones  de los hidroaeroplanos  de sus  enemigos.

13.  •  Destrucción de :sub,wrjños.—De’scubierto •el  sub
•      .maitio por  ei’.hidroaeroplano, puede’ atacarle  éste  bombar—

.de’ánd.olo; pero  para  ello .necesita acercársele tódo ¡o posible
para  :a’umentaP taspro,babilidad.es de hacer blahco  y con. los

submarinos  artillados resulta muy  arriesgado,  a  menos  que
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el  ataque  ‘tenga  lugar  antes  O  en  el  momento. ‘mismo  de
emerger,  cuando todavíano  haya  podido  aquél: utilizar  su
arti  1 lera.  ,  ,  ‘  ,  ‘

Sin  embargo,  a  pesar .de  estas  dificultades,  se  han  o.b-
tenido  ya algunos éxitos en el transcurso de la guerra actual,
siendo  uno  de  ellos  la  destrucción  del  submarino  francés
Foucault, en aguas  del Adriático; por un  hidroavión áustria
CO.;  Los dos  oficiales , y  27 hombres  de  la  dotación  fueron
salvados  por el hidroaeroplano  agresor y otro, permanecien
do  los náufragos  agarrados a  los, flotadores de  los aparatos;
hasta: que  llegó un  torpedero.  austriaco,  llamado  por  la  te
legrafía  sin  h.ilos, que embarcó a la marinería del submarino
siendo  entonces  recogidos  los  oficiales por  los  hidroaero-.
planos.  ,  ‘  .  ‘

14.   Servicio combinado cqn los .submarinos.—Es un
caso  particular  de los reconocimientos de  escuadra y defen
sa  de’ las costas.  ‘  .  .  ‘

El  hidroaeroplano,  en elaire  recorriendo  su zona de ex
ploracióti,  avisa al: submarino constaniemepte dispuesto para
deslizarse  bajo  el agua  en busca  de su  presa;  y aunque  po.
drá  objetarse que  una flota navegando  de noche no debe  te
mer  la vigilancia del hidroaeroplano y,  por lo tanto, los efec
tos  del  submarino  que  opere  en  combinación, con  aquél,
como  el  hidroavión  puede  conocer  con  bastante  anticipa
ción:la.’aproximación  del  enemigo,  aun  volando’ sólo  de
día,-avisará  siempre  con  tiempo  al’submarfno; y si  además,
se  trata de  m  pasoobligado,  como un  estrecho  o. una  ruta
determinada,’, es difícil,, que  una escuadra  se arriesgue  a  pa.
sar.lo de  noche.  ‘  :  .  ,

.1,5..  Combates aéreos.-.Para poder  realizar  todos  los
servicionteriormente  re’señadosse comprende  la .necesi-
dad  de  evitai  que  los  hi.droaeropla.nósy dirigibles  del  ad-’
versa’rk.intenten.y  logren  impedirlos, .por’ çuya.razón  rara
es  la vez que  al efectuarse un  serviciono  vaya  aconipañado

de  un  comate  aéreo  con  lo  ápratos  contrarios: que  pre
tendan. .estorbarlo, y. aun  en el: casode  que.éstos:nolo  cam
sigan,  que traten  casi siempre. déiçmar  represalias..  h
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El  combate  aéreo  disminuye  tambIén  el  peligro  que
amenaza  desde .çl aire a  los buques; de  aquí  la utilidad de ir
provistos  de  aparatos con que  defenderse. El númeró  de hi
droaeroplanos  que toman  parte  en  el  combate. se  limita  al
de  los que  llevan  consigo los buques;  pero si una fuerza na
val  se bate  cerca de  sus. costas,  puede  recibir  refuerzos  de
una  estación costera.-  -

Pára  la defensa de las costas el combate, aéreo tiene, a su
vez,  gran importancia a fin de evitar que  eladversario  pueda
realizar  sus reconoçimiéntos  y  agresiones  es decir,  que  aun
estando  a-la defensiva, deben  hallarse  las escuadrillas  dis
puestas  para  impedir  la aproximáción  de  los  aparatos  ene
migos,  efectuando un  contraataque  inmediatamente’.

La  guerra  actual démuestra cada  día,  en  todos  los  tea
tros  de operaciones ‘navales, la  facilidad  con  que  los hidro
aeroplahos  realizan sus. diversas  misiones, a pesar  de  tratar
de  impedírselo sus  enemigos, si estos no  tienen una  organi
zación  perfecta y  si no  ejercen  una  vigilancia’extremada, di-

-   fícil  de conseguir, para contraatacar a  tiempo.

CAPÍTULO  III

-  ,  .        DETALLES COMPLEMENTARIOS

16.  Clasiflcación.—Los diversos  servicios  de  que  son
-.       susceptibles los ‘hidroaeroplanos,  para  los cuales  requierén

distintas  características, opuestas unas a otras  y que  práctl
•  camente  se excluyen, no  han  permitido ádoptar  un  tipo úni

co  para  su  empjéo en todos  los casos, lo que constituye una
complicación,  pues anula las ventajas  propias  de: la  unidad

de  tipo, a saber:  inayor  facilidad  de  construcción,. repara
ción  y. manejo,  y posibilidad’de  operar  cón un  número  me
nor  de aparatos,  del que  se  necesita  con  la  ‘actual variedad
de  tipos.’

Sin,  embargo,  esta. variedad  tiene su límite,  porque  te-.
niendol en  cuenta-las  características  comunes a varios  sérvi
cios  la  experiencia  ha  permitido. estb!ecer  en  lá  Marina
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solo  los tres tipos siguientes: hidroaeroplanos explóradores,
de. combate o cázadores y de bombardeo; cuyo empleo ade
cuado  llena por completo todos los servicios de que es facti
.ble  la hidroaviación.

a)  Hidroaeroplanos exploradores.—Se hallan poco es
pecializados y corno sus  misiones son  bastante irregulares
no  pueden ir  convoyados continuamente por  aparatos de
combate  por  cuya razón generalmente han de defenderse
por  sí mismos. Sús principáles características son: gran faci
lidad  para maniobrar a fin de escapar del  fuego enemigo y
bastante fuerza ascensional para huir de los cazadores con
trarios.

b)  Hidroaeropianos de bomba,deo.—Son los de  mayo
res  dimensiones, pues la necesidad de  elevar pesos  exige
mayor superficie de ala, y requieren: un  mínimo de  veloci
dad  para  asegurar el tiro,y  fuerza ascensional y capacidad
maniobrera para  escapar del  fuego del  enemigo, evitando
trabar combate con los cazadores de éste. El torpedo  hidro
aeroplano es un  caso particular del hidroaeroplano del boLn
bardeo.

c)  Hidioaeroplanos cte combate —Su misión es: la  de-
proteger a los aparatos de los dós tipos anteriores; entablar
combate cón los cazadores enemigos; e  impedir la realiza
ción  de sus objetivos respectivos a los diversos aparatos del
contrario.  Son ligeros, veloces y  suben rápidamenté para
domtnar  a sus adversarios, tomando una posición ventajosa
para- el  combate aéreo. Pueden utilizarse -también para  el
servicio de  estafetas, ó para efectuar algún  reconócimiénto
rápido.

17.  .Hidroaeroplancs de cósta.y de a-Ita irzar.  Los apa--
ratos  -d-elos tres  tiços reseñados son  susceptibles de  una
subdivisión, dentró de  cada. grupo, según sirvan para utili..
zarlós  exclusivamente para  el  servlcio de las  costas,. o  en
alta  marl, llevándolos a bordo de los buques.

Su  diferencia estriba en  su radio de acción y condicio
nes  marineras; sin embargo, no se recomienda mucho esta
subdivisión, porque no debe fraccionarse el personal para
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spec.ializario  en  ada seryici,  :y,además,  porque  los apara
tos;de  alta mar  sirven también  para los:ser.vicios en  las cos
tas,ppr  cuya  rzó..n ;es preferjble..siempre- contar  con apara
tos  que  puedan  utilizarse  para  ambos  cometidos,  pues  si
bien  resultan. nás  costosos, :en cambio. se econorniza, porque
el  mniero  de los hidioaeropLanos, necesarios es menor,  que•
si.  han  Ø. .upli-çarse. paea emplearlos  separadarnente, espe

•    -cializados als.erviçio  de-:tas.costasy:alde  alta-mar.
•      1.. -.Explo.rqdores de submaiinos.—.-Bajo.esta::denomjna

ción  han  eomenzado:a-.en-iplear, recientemente, J;nglat’erra. y
•       :sus.aliados unos  aparatos mixtos  de ti.droaerop-lano; y diri

gible,  los cuales están cónstituídos por un pequeño  globo de
•       gas, qna  estructura-de  .hidroaeroplano y  un  motor.  -

Son  de  menor  velocidad  que  los  h-idrpaviones-ordina
nos;  tienen  bastant& radio -de acción; van dotados-de apara
toslanzabombas  y  de— elegrafía  sin hilos,  y  presentan  lás

—     ventajas de poder  volar -a l:azyelocidad que  se.desee,-dentro
•    -de çieitos  lmni.ites, y  etenerse  en; el  aire  al  vislurnhrar  la

•       .presa,.ventaja.estaú1tia  de  que -no-disponen  los  hidro
—aeroplanos.

Çomose  v  se tr-ata.de un -caso particular de especializa—
ción,  cuyos resultados  prácticos nose  conocen -bien -todavía;

-  -    -  por  cuya razón-sólo se citan  aquí estos:aparatósúni.caniente
-  -a títtlo  de n-formaçjón.•-    -   .  -  -  -.

-.       .      -:Tádllca.—.-Las diversas misione  que han  de realiiar
-        lo -hidrqaeroplanos de cada categoría con  respecto  a los de

-  .      Jasotras dos,  -han permitidQ establecer un  orientación tácti
--cadducid-de  la experiencia- dquirida  en.la guerra actual;.

-  -        a)  Hidroaeroplanos exploradores.—Operan solos,  con
graautononií,.  porque. no  siguen--un itinérario  determinh-  -

-  do  y  eneicaso-de  tener  que  -reconocer una  gran  extensión

Le  djide-éta-;en  ec-tores, .ex:plorando cada aparato el sector
-   que:se  le aigna.  Deben  eludir  el  combate,  que  sólo  acep

-  tan  corno caso extreInoparadefenderse,  si 1-- énemigo  trata
de.cqrtarjes  la--retjrada(y no  pueden evitarlo de- otro modo.

UJ1icarnetecuaido-se  les emplea para ob5ervar l-os:efec,
itosd1  tiro;sctre  Ueterrninados -puntos-de la-costa, es4e-dr;
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cuando  tienen  un  objetivo  fijo, van  entonces  ácornpañados
por  uno o varios aparatos  de combate, que  los protegen a  la.
ida,durante  su  servicio y a  la vuelta, de los cazadores  ene-
ni  igos.

b)   Hidroceroplanos de bombardeo.—Nunca operan  so

los  y sólo, combaten  en casos excepcionales de  legítima de
fensa.

Siendo  su  misión  determinada,  ván  acompañados  por
hidroaeroplanos  de  combate,  los  cuales,  a  vanguardia  y
flanqueando  a los  de  bombardeo,  limpian  de  enemigos  el
objetivo  fijado;  efectúan  contraataques  mientras  el  núcleo
principal  de bombardeo  realiza su  cometido, y  una  vez  ter
minado  éste  regresan,  unos  y  otros, cubriendo  la  retirada
los  aparatos  de combate.

Los  hidroaeroplanos  de  bombardeo,  cuyo  servicio  es

bastante  peligroso, e ingrato,  operan  generalmente por  divi
siones  para  multiplicar su  efecto y adoptan  la formación de
triángulo,  llevando  las  escuadrillás  de  combate  en  lo
vértices.  Uno de  los aparatos  ejerce de  capitana de todas las
escuadrillas,  las cuales,  a su  vez llevan cada una su jefe; de

biendo  retirarse  en caso de dispersión, al lugar fijado previa
mente  antes  de emprender  el servicio.

c)  Hidroaeroplanos de combate.—Se bastan  por sí mis
mos  y operan  solos o en escuadrilla para atacar a  sus adver
sarios  y  derribarlos o dispersarlos,  contrarrestando  sus  con

traataques  y atacando entonces a los aparatos de bombardeo
o  de  exploración  enemigos.  En el caso  de tener  que  prote
ger  a los  aparatos propios,  de uno  o de los  dos otros  tipos,,
se  conducen en la forma ilidicada en los párrafos anteriores.

El  hidroaeroplano  de  combate, para  llenarsu  priñcipal,
‘misión,  es  decir, para  combatir  con el adversario, debe  evo
lucionar  rápidamente  para  obligarle  ‘a aceptar  el  combate,
seguir  sus  evoluciones, o  para  1:ehuir su encuentro, ‘ ‘según
los  casos. Todas  estas maniobras  resultan  en sí bastante  di

•fíciles  de ejecutar, porque  no  son posibles de piever  los mo

vimientos  del contrario,  el  cual  puede moverse  en tres  di—
‘recciones  diferentes,.. a  velocidadés  y  alturaá  variábles,  y

TOMO  LXXXIII                                   3
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cuenta,  además,  con  los  mismos  medios  de  ataque yde
fensa.

Una  vez  iniciado  el  combate,  ha  de  procurar  dominar
con  su  uego  al enemigo,  y,  para ello, la mejor pósición que
preconizan  los  técnicos,  es la  de volar a  corta distancia  de
trás  y muy  poco por  encima según  unos,  o  por  debajo  se
gún  otros, del  contrario; siguiendo  siempre, en uno  u otro
caso,  aproximadamente  la dirección  de la línea de fuego, la
cual  casi no  difiere de la ruta  del adversario.  De  este  modo
dispone  el  agresor  de  un  campo de tiro  despejado, porque
los  tres movimientos de  que  dispone el  enemigó,  para  huir
quedan  reducidos  a  su  mínimo,  a  saber:  horizontalmente,.
porque  da la  dirección  el eje  de la  propia  máquina;  lateral
mente,  porque  la  del  contrario  se  halla  sin movimiento,  y
verticalmente,  porque  no  puede  ser muy  grande.un’a  des
viación,  que  además  es  fácil de corregir  enseguida.

Sien  vez de tener  que  combatir  con  otro  hidroaeropla-
no  es  un dirigible  su ‘adversario, la táctica varía, pues el di
rigible  tiene  la  ventaja de  contar  con  un  armamento  más
potente  y la  facilidad de elevarse verticalmente con bastante
rapidez,  árrojando lastre.  Un hidroaeroplano  no  se arriesga,.
por  lo tanto, a  cambiar sus tiros  con los del dirigible evolu
cionando  a  su  alrededor,  sino que  intenta aprovecharse  de
su  mucha mayor  velocidad y altura  de vuelo para aniquilar
lo;  por consiguiente,  las mejores condiciones  para  el hidra-
aeroplano  çs atacar en dirección  de la proa  del  dirigible,  o
sea  de  vuelta  encontrada,  pues la extraordinaria rapidez con
que  se aproximan  los dos  adversarios, disminuye  bastante
el  riesgo  para el  hidroaeroplano,  el  cual ofrece  siempre un
blanco  considerablemente  menor  que  el de su enemigo.

Todas  estas  normas  generales  de  combate, son  desde
luego  aplicables también a los  hidroaeroplanos  de bombar
deo  y  de  exploración, siempre  que  se  vean  obligados  a.
com.batir

La  característica especial  de  la  táctica aérea consiste en
que  en  los combates aéreos  no hay  reservas; todos  los  apa
ratos  entran en  acción  tan  cerca  y  simultáneamente  com
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es  posible, de modo que  se  presten  mutuo apoyo,,procuran
do,  en camhid,  dispersar  a  sus  enemigos para  ‘batirlos por
separado.

20.  Importancia de la técnica.—Todo lo dicho anterior
mente,  constituyen  los elementos  de  la  táctica del combate
aéreo;  pero  se  comprende  fácilmente  que  para  conseguir,
además,  la victoria es  preciso  contar  también  con  los  e]e
mentos  técnicos  del  aparato,  es  decir,  con  su  armamento,
facilidad  de maniobra,  velocidad y altura, pues si bien  am
bos  elementos  constituyen  los  factores  de  dos  órdenes
muy  distintos, se  hallan, sin  embargo, ligádos  entre  sí  ínti
mamente,  porque  las acciones tácticas  con  que  el  agresor
trata  de atacar  con  ventaja  al  contrario,  siempre  conducen
el  combate  a  la  lucha  técnica  entre  los  adversarios, termi
nándolo  la destrucción  o retirada de  uno de ellos.

Todas  las naciones hoy  en lucha han  admitido,  pues, en
genéra],  que la superioridad  técnica,  a  más de las aptitudes
del  piloto en  cada caso particular,  es  el  medio  más  seguro
para  alcánzar la  superioridad  táctica  en  el  combate; varian
do,  como es  lógico,  la importancia  relativa de  cada elemen
to  técnico, según  ]a misión  peculiar de cada una  de las  tres
categorías  en  que  se clasifican los hidroaeroplanos.

21.  Dotación y  mando.—Los  hidroaerop]anos de  bom
bardeo  y  los exploradores  llevan, como mínimo, dos  tripu
lantes:  piloto y observador.  La intervención  de  este  último
es  absolutamente indispensable  para  realizar  las  misiones
encomendadas  a  aquellos aparatos, pues el  piloto  no  pue
de  distraerniucho  su atención  del manejo  y conducción  del
hidroaeroplano.

Si  los  dos  tripulantes  son oficiales,  ejerce el  mando  el
más  caracterizado; pero  si el  piloto  es  un  individuo o clase
de  tropa o de  marinería,  manda  siempre el observador,  por
desempeñar  exclusivamente este cometido un oficial, debido
a  los conocimientos especiales que  exige  dicho servicio. Sin
embargo,  el observador  toma  en  cuenta  cuantas  adverter
cias  le hace el  piloto sobre el  funcionamiento  del aparato,  y
por  su parte  el piloto, aun  en. el  caso  de  que  sea de  mayor
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categoría,  se  circunscribe siempre  a los itinerarios  y  demás
indicaciones  que para  larealización  del servicio  le indicaT el
observador,  único  responsable  del  resultado  práctico  del
mismo  en su  parte puramente  militar; existiendo, por lo tan
to,  una  perfecta compenetración  entre  el  piloto  y  el  obser
vador,  cosa que siempre  se  consigue  fácilmente sin  menos
cabo  de  la  disciplina  y  más aún  todavía hallándose dotado
generalmente.  cada aparato con  un  equipo fijo.

Los  aparatos de combate o cazadores van tripulados  ex
clusivamente  por oficiales, ya que  éstos  reúnen  en  más  alto
grado  las, condiciones  de abnegación y sacrificio, tan nece
sanas  para  prestar  un  servicio, que  es,  sin  duda  alguna, el
más  arriesgado  de todos  los que  puede prestar la hidroavia
•ción. Son,  además,  unipersonales  porque  como el combate
exige  una  rapidez de maniobra enorme juntO con  la  acción
ofensiva  más  inmediata, sería  imposible  coordinar  instantá
neamente  laresolución  y la agresión, si ambas  no  dependie
ran  de un  solo cerebro.

22.   Armamento y mwziciçrnes.—Los aparatos de los tres
‘tipos  conocidos  llevan, para el combate aéreo, un’ armamen—
-to  ligero  y  automático;  generalmente  ametralladoras, cuya
disposición  y  número  varía  con  los  diferentes  tipo  de
hidroaviones,  procurándose  siempre aumentar  todo  lo  posi
-ble  su  cámpo de tiro.

Los  monoplanos  y los biplanos tractores llevan, general
ménte,  a próa una  o dos ametralladoras fijas que  tiran a tra
vés  de la hélice,  para lo cual van  sincronizadas con el motor
a  fin de evitar  que las balas  rompan la hélice.

Si  se  utilizaran las ametralladoras con sus  alzas  corrien
tes  el tir.o sería, de  muy escasa  precisión, por  los  errores  de
de  puntería  debidos a las velocidades relativas  de  los  cqm
batientes  y, sobre  todo, a  la gran  movilidad de éstos pues el
atacado  ha de procurar  siempre, por todos  los medios  posi
bIes,  situarse fuera de la línea de tiro del agresor. Es preciso,
pór  consiguiente, corregir  el tiro con  rapidez, fo cual se  ob
tiene.  actualmente  por  medio.  de  aparatos  especiales  de
puntería,  ue  dan  automáticamente el ángulo de tiro.
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Las  municionés  para  las  ametralladoras  consisten  en
bandas  de  cartuchos  con  balas  ordinarias,  perforantes,  ex
plosivas  e  incendiarias.  Las características  de  las  primeras
son  análogas a  las de  los proyectiles de fusil; las perforantés,
destinadas  a perforar ‘las partes metálicas y en particular  los
motores,  consisten en  un  núcleo  de  acero  endurecido  con
una  envuelta  de  metal  blanco;  las  balas  incendiarias  son
huecas  y contienen  una  substancia  inflamable,  se  emplean
para  incendiar  los  globos  enemigos  y  los  depósitos  de
esencia  y,  además,  dejan  tras  sí  una  trayectoria  luminosá
que  sirve como  referencia para  rectificar el  tiro; por  último,
las  balas  explosivas,  de  las  que  cada  banda  lleva un  10 o.
un  15 por  100, afectan la forma y disposición de una peque
ña  granada  con  todos  sus  elementos: percutor,  cápsula  ful
minante  y  carga  explosiva.  Aunque  todas  estas  balas  es
peciales  tienen  ‘un peso  distinto  y  sus  trayectorias  difieren,
por  lo tanto,  de  las  de  los  proyectiles  ordinarios,  como  ei
combate  tiene  casi  siempre  lugar  a ‘cortas  distancias  no
requieren  el empleo de alzas especiales.

Los  hidroaeroplanos  de  bombardeo  van  prqistos  ade
más,  según  los casos, de bombas de diferentes clases y tama
flós,  y hasta algunas veces de torpedos de mediano peso.

Las  bombas, cuya  variedad  es infinita, son generalmente
de  hierro  y llevan: espoleta, una  fuerte carga explosiva y ba
Iines;  y  cuando  se  utilizan  para  provocar  incendios  están
constituídas  por  materias resinosas, fácilmente  inflamables.
‘Siempre  cuentan  con  aparatos  de  seguridad  que  impiden
que  estallen, no sólo a bordo,  sino hasta que  no  han  reco
rrido  en el  espacio una  distancia  suficientepara  que  su  ex

plosión  no  perjudique  al  hidroaeroplano. Igualocurre  con
los, torpedos.  ‘

El  peso  de las bombas varía; peró si no  se trata de bom
bardear  grandes construcciones  o buques,  es  preferible em
plear  bombas  de pequeño  tamaño,  porque  de  este  modo
puede  el hidroaeroplano  cargar mayor  número  de  proyec
tiles y el tiro es más seguro  porque  se puede  corregir  mejor
y  se  multiplican también más sus  efectós.  :‘  ‘
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Para  el lanzamiento de as  bombas se usan diversos apá
ratos  de puntería,  constituidos, en general,  por  una  mira te
lescópica  graduada,  un  cronógrafo,  unas  tablas  de  tiro  y
unas  palancas  que  disparan las  bombas;  hallándose  todos
ellos  basados  en la teoría  siguiente: todo  proyectil lanzado
desde  un  aparato  que  vuela  a  cieda  velocidad,  en el  mo
mento  de quedar  libre está  animado de  una  velocidad  ini
cial  igual y  del  mismo  sentido al  de la  marha  del  hidro
avión  y además  está  sometido: a  la  aceleración debida  a  la
gravedad,  a  la resistencia del aire, y si este elemento se halla
en  movimiento, a  la deriva correspondiente.  La  trayectoria
es,  pues,  una curva variable: con  relación  a la  altura  y  a  la
velocidad  del aparáto, referida a la superficie terrestre,  y con
la  velocidad  del viento  de proa. También  influyen en la tra
yectoria  el  peso, forma y deriva  de  la bomba  y la velocidad
absoluta  de vuelo; pero  no  se  tienen  en  cuenta estos  facto
Ñs  para  cada disparo  porque  se  consideran  siempre  cons
tantes  para  cada  tipo  de  bomba  y  de  aparato;  por  consi
guiente,  los aparatos  de puntería  sólo dan  el  ángulo  nece
sario  para  cada disparó;  bastando accionar las palancas  que
sujetar  las bombas eñ el momento en que  se  vea én la mira
el  blanco,  una vez dispuesta la  mira  condicho  ángulo,  para
que  la bomba  caiga en’dirección  a  su objetivo.

-  23.  Accesorios más  importantes.—La orientación,  se
consigue  utilizando mapas, cartas,’ derroteros, croquis,  etcé
tera,  pues ‘lás brújulas  no  se  éonducen  bien  a  caua  de  la
trepidación  del apárato y de la  influencia de  sus  masas -me’
tálicas.  Para  evitar esto  inconvenientes  se  ha  prop’uestq el
empleo  de laaguja  giróscóplca;  pero  se tropieza con  la  di
ficultád  de su  pesó,  pues hasta la-fecha no  se ha co’nseuido
hacer  estos  instrumentós “lo ‘suficientemente portátiles; áde
más,  aun  contando  con  la  aguja  giróscópica srá  necesario  -

el  concurso  de ótros  medios para  determinar  lá deriva.
Como  ‘axiIi.r  para  la bset-vación  son prácticds los  ge

in’elQs prismátkd  ‘pero no ‘sTe pueden  emplear Scoñstánte
ménte  pdrque  la vibración ,del apaiato molesta baátan’te’ para
la  visión;’ así es  uesé’  usan úñi’camerite pára completar  urja
observación  sólo en  un  momentó dado.
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Durante  el vuelo se  anotan. todos  losdatos  necesarios  y
se  sacan croquis,  etc.; aunque  actualmente existe la tenden
cia  a  reemplazar los  croquis, sobre todo  tratándose de forti
ficaciones,  baterías, etc.,  por  medio de fotografías  obtenidas

 intervalosregulares.
Para  la comunicación  con  tierra  o  con  los  buques  lle

van  los  hidroaeroplanos  ligeros  aparatos  de  telegrafía  sin
hilos;, pero su  aplicación  tropieza  con  algunas  dificultades, -

pues  el enemigo  puede perturbar  los radiogramas  y además
a  recepción a  bordo  de  los  hidroaviones resulta  deficiente
porque  la  dificultan  lás  vibraciones  y  el  ruido  del  motor.
Sin  embargo, este  último  inconveniente tiene  relativamente
poca  importancia,  porque  la misión  principal del hidroaero
plano  es la de  transmitir noticias  y  no  la  de  recibirlas.  En
general,.  dada  la gran  velocidad  que  poseen  los  hidroavio
nes  con relación ala  de los  buques,  tiene!I tiempo suficiente
para  regresar  a  sus  bases, una  vez  terminado  su  servicio,
dando  verbalmente  o por escrito sus noticias.

También  se  emplean para  los  vueloá  de  noche,  peque
ños  proyectores,  luces de situación y señales luminosas.

24.  C’onservación.—Los hidroaeroplanos  se  conservan
en  cóbertizoso  barracones especiales, construídos con dicho
objeto,  perfectamente cerrados y de capacidad  variable para’
úno  o vários aparatos; siendo fijos en las bases  principales y
secundarias,  y desmontables  en  las  estaciones  de  refugio.
Cuando  los hidroaíones  han de permanecer transitoriamen
te  ‘en un  lugar se  emplean  las tiendas-abrigos.

Los  barracones  desmontables  Son de  madera,  hierro ‘y
lona;  sirven,  casi  siempre,  para, ‘dos aparatos  y. se  montan
en  menos de ‘doce horas.., Las tiendas-abrigos,  sirven, en, ge-,
neral,  para  un solo  aparato;  son de, lóna  con  armadura  de
tubo  de: hierro., y ‘ bastan  sólo  dos horas  paja  su, rnontje,
No  conviene extremar el empleo de  estas dos clases  de co
bertizos,  sino limitados  a  su aplicacion  estrictamente nece
saria,  pues de lo contrario  se deterioran  facilmente, ademas,
hay  que  hjarlos  con  piqietes  de hierro  o de  madera al  te
rreno  y este, en  las playas o  en sus  inmediaciones, es  casi
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siempre blando, lo cual es un hiconveniente para la seguri
dad  de los cobertizos y de los aparatos encerrados en ellos.
Contando  con recursos suficientes, los cobertizos para  las
estaciones  de refugio es preferible que  sean fijos, aunque
presten  un servicio semipermanente.

Ocurre a veces, que es preciso varar los aparatos en lu
gares  donde ni se encuentran cobertizos ni hay posibilidad
de  momento, de enviarles tiendas-abrigos. En este caso, se
les  deja a la intemperie, anclándolos con piquetes y cuerdas
al  terreno y cubriendo, a ser posible, los motores; pero con
viene utilizar este recurso sólo en caso extremo, por lo m.u
cho  que padecen los aparatos.

25.  Lanzamiento.—Para  el lanzamiento de los apara—
tos,  se les conduce por unos  carriles a la  rampa por la que
se  deslizan al agua, con el concursode su motor.

Los  hidroaeroplanos que llevan consigo las escuadras se
conservan en buques especiales dispuestos al efecto, y algu—
nas  veces a bordo de los mismos buques de combate. Su
lanzamiento se  consigue por varios procedimientos; mere
ciendo citarse, entre ellos, la catapulta adoptada en la Mari
na  norteamericana.

26.  Maniobras  sobre el agaa.—I-lallándose los hidro
aviones a flote pueden navegar con susflotadores, ponien
do  en  marcha el  motor, a  velocidad moderada, desde el
alojamiento del piloto.

Para  despegar se aument,a la  velocidad hasta  llegar al.
máximo de potencia del  motor, a  fin de  que  emerjan los
flotadores para lo cual es necesario actuar, con la palanca 
rueda,  de  modo que  el  aparato tenga tendencia a  subir.
Como  se ve, el artificio para despegar varía en el hidroavión
con  respecto al aeroplano, porque si bien en ambos necesi—
ta  vencer el esfuerzo motor todas las resistencias hasta al
canzar dichos. áparatos su velocidad de. régimen, en  el  pri
mero  se consigue manteniendo la incidencia necesaria para
que  su reacción vertical:se aproveche para dismin’úir el cala
do  de los  flotadores y, por consiguiente, su  resistencia al
avance; en cambio, en el: aeroplano se facilitá la aceleración
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venciendo  ¡as  resistencias  activas,  es  decir,  buscando  la
posición  horizontal, para  lo cual se tiende  a inclinar  la  proa.
del  aparato hacia el suelo, a fin de que  levante la cola y una.
vez  conseguido ésto, se  acciona  el  equilibrador  en  sentida
ascendente.

Los  aeroplanos toman tierra orientándolos  a contra vien
to,  lo que çonstituye  un  excelente  frenado;  en  cambio  lbs
hidroaviones  deben posarse en el agua, teóricamente, a favor
del., viento;  sin  embargo,  en  la  práctica  no  se  procede  así
siempre,  sbbre todo si la mar está  agitada,  por  la  facilidad
de  dar  una  vuelta  de  campana,  pues  el  viento y las olas-
llevan  la misma dirección, siendo permanente esta asociación
de  los dos elementos.

Todo  lo dicho,  demuestra que  si bien  un  piloto de aero
plano  puede conducir  también un  hidroavión  toda  vez  que
su  manejo en el  aire es  idéntico, necesita sin embargo  ensa-  -

yar  varias veces las maniobras sobre  el  agua,  a  fin de  que
con  la práctica  lleguen a ser reflejos todos sus movimientos
olvidando  al  mismo tiempo  todo  lo referente a  la  forma  de
despegar  del suelo  y  tomar  tierra.  Este  nuevo  aprendizaje
constituye  un  inconveniente,  pues impide que  el  piloto de
aéroplano  pueda ser  utilizado inmediatamente en el servicio
de  hidroaviación.

CAPÍTULO  IV

ORGANIZACIÓN EN EL EXTRANJERO

27  Al estallar la guerra  actual,  se  hallaba todavía en el
período  de ensayo  la aplicación de  la  hidroaviación  en  In
glaterra,  Alemania. y.Francia  y- tanibién, aunque  en  menor
escala,.en  los  Estados Unidos  de América  del  Norte,  Italia
y  Austria; rigiéndose  todas ellas por  una  organización  pro
visional., que  forzosamente ha  tenido  que  variarse  por  las
modificaciones  que  consigo  llevan, los.. -continuos adelantos
‘del  material,, las co’i’osas enseñanzas derivadas  de la  prácti-.
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ca  en el terreno de  la realidad y  las condiciones particulares
de  la lucha  en cada teatro  de  operaciones.

•          Las restantes nacioneS carecían del servicio de hidroavia—
•       dón al  comenzar la guerra;  habiéndose  limitado a enviar co

misiones  de  estudio  a  Inglaterra,  Francia  y  Alemania  y,
también,  a algunos-oficiales de los distintos  Cuerpos  milita

-     re  de la Armada a practicar  en  aeroplano,  en  los aerodro
•       inos de su propio  Ejército; adquiriendo  después algunos  hi

dr.oaeroplanos  para  completar  la  instrucción  de.  aquellos
oficiales y verificar los ensayos  necesarios antes  de  estable
cer  yorganizar  un servicio relativamente costoso  y  que  rey
quiere  un  perfecto,  conocimiento  del  mismo, si  se  le  ha

-       de utilizar  con  eficacia. Actualmente,  todos, los  beligeran
tes  se  han  organizado  ya bajo  la base de  la organización in

-       glesa, alemana o francesa, y los neutrales  se han  limitado  a
adaptar,  a sus  necesidades  particulares todo cuanto  han  po
dido  asimilarse  principalmente  de la  organización en Ingla
terra,  Alemania y  Francia.  -

Por  todas estas’razones, sólo se descçiben a continuación,
y. a  grandes rasgos,  los datos que”se conocen  sobe  la orga
nización’ ‘en dichas  tres  ñaciones; y ‘más a la  ligera, todavía,
la  de los Estados Unidds, Italia y Austria; y aunque todos  es
tos  datos han’ de ser forzosamente incompletos, pór el  natu
ral  secreto  que  procuran  •guardar  todos  los  beligerantes,•

-‘  .    siempre serán suficientes  para  deducir  algunas  consecuen
cias  útiles.  ‘

28.   Inglaterra.—Desde 1910, decidió el  Almirantazgo
inglés  estudiar la utilidad  d  la’ aviaéi6n  ñaval  noml?rando
para  ello una comisión y creando  en  1911, para  su  servicio
exclusivo,  una  éscuela aütónoma,  cuyos  resultadós  fueron
níuj’  medianos,’ pués  a  principio’ de,’1912 sólo  contaba  la,.
Marina  británica con ciricó aparatos y cuatro pilotos.’

En  abril  del- mismo’affo, tuvo lugár,la  creación’ del  Ro-
ya!  Flyng Corps, con una escuela para oficiales del Ejercito y
de  la Arirrada, comenzando  el mes siguiente las experiencias
de  aviá’ción.’enel ‘ílibehiia,  :continúando   ‘prtir  de,
entonces,  con  tanto entusiasmo y perseverancia, los trabajos
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para  crear  lá aviación naval, que  en menos  de  un  año  con
siguió  Inglaterra  colocarse a la cabeza de todas las nacIones,
con  respecto  a  dicho servicio.

Los  numerosos ejercicios  llevados a  cabo,  en  combina
ción  con  submarinos  y  destroyers,  demostraron  que  para
ejercer  una  estrecha vigilancia era  preciso montar, a lo largo
de  la costa,  una  cadena  de  estaciones  para  el  servicio  de
hidroaeroplanos;  empezando a fun’cionar, en 1913, la prime
ra  estación aeronaval  en  la  isla  de  Qrin  y  poco  después
otras  en Sheernes,  King  North,  Dover,  Harwich, Yarmouth
y  otros  puntos  de sus  costas Sur y  Este; dedicando al cruce
ro  protegido Hermes cornb buque  transporte  de  hidroaero
planos,  provisto  de  talleres  para  reparaciones  y .de  plata
formas  para el lanzatniento  de  aquéllos.  El  éxito  de  la  co
operacióti’ del Hermes con  sus  hidroaeoplanos,  en  las  ma
niobras  navales de aquel  año,  demostró la utilidad  de  llevar
consigo  las esciadrás  éstos  nuevos elementos.

Sin  embargo,  el procedimiento antes indicado para ote
ner  pilotos  no  era  muy  satisfactorio, porque  desde  el  mo
mentoen  que el servicio era único para  oficiales del  Ejérci
to  y de la Armada,  constituyendo  un solo servicÍo con  su
dos  ramas, militar y naval, resultaba que  la parte  de  hidro
aviación  se  desenvolvía  aisladamente sin  mantener  el  de
bido  contacto con  la Marina,  cuandó  con  ésta  debe operar.
exclusivamente;  así  es  qué  para  resolver  esta  dificultad
se  varió enjunio-de  1914, organizándose de nuevo  el servi
cioen  la forma en que  continúa actualmente,  en líneas  ge
nerales.

Dicha  modificaéión consistió  en  indépendizar  la  rama
navai  del Royal Flyng corp,  constituyendo con  ella un  ser
vicio  autónomo dentro  de  la Marina y  en la cual,  a más  dél
personal  de  la Armada, son admitidos con  ciertas condicio
nes  y consideraciones los aviadores y mecánicos civiles

El  elémerito procédente de la Armada sólo puedéperma
necer  en el servicio  de hidroaviacion cuatro  años  seguidos,
volviendo  entonces, definitiva o  temporalmente,  al servicio
de  mar para  inante’ier su conexion  con este y para ser some
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tido  a  todas ls  pruebas necesarias para  ser  calificados’ para..
el  ascénso  en  la  carrera naval.  Por  su  parte,  los aviadores
civiles  tienen  categoría de oficial y firman el compromiso de
servir  cuatro años en activo  y  otros cuatro  en  la  reserva; y
con  objeto de  militarizarlos, identificándolos  estrechamente
con  la Marina yadquiriendo  sus  tradiciones, siguen un  cur
so  especial .de  un  año y  hacen las prácticas necesarias para
aprender  la profesión  naial.  Los mecánicos civiles siguen la.
misma  norma,  dentro  de su  inferior categoría.

De  los datos anterioriores  se  deduce  que  existe el  exce
lente  criterio de  que  el  servicio  aéreo  se  halle  siempre  en
contacto  con  el espíritu de  la flota, y  por  esta  razón todo  su.
personal,  pertenezca  a  la  Armada  o  proceda  directamente’
del  elem.ento civil, debe  mantener  su conexión  con  el mar.

En  rigor,.el  Almirantazgo inglés hubierapreferido  crear
un  servicio análogo  al  de  submarinos, esto  es, mandado  y
manejado  exclusivamente por  personal  de  la  Armada; pero
la  escasez  del  elemento  joven  para  la  dotación,  cada  día.

más  creciente de sus  escuadras  de alto bordo  y de  las floti
has,  impidiendo  apartar  de  la  flota  un  número  grande  de
oficiales  y marineros  para el servicio aéreo, le ha obligado a
recurrir.al  concurso  del personal civil para. contar  en  breve
espacio  de tiempo con  el personal suficiente  para  nutrir  su..
Real  servicio naval aéreo, a  fin de  que  pueda  éste servir en

-.   condiciones  de  eficiencia.
29.  Alemania.—En  1911 comenzó  a  ocuparse  del.ser

vicio. .de hidroaviación,  y  a  principios  del  año  siguiente se
prepararon  los primeros  oficiales de  Marina para  prestar  di
cho  servicio; adquirió  el Estado varios hidroaeroplanos  y es
tableció  en  Putzig  la primera estación  aérea; creándose  pos
teriorinente  otras,  a  partir .de  1913,  en  el  mar  del. Norte
Emdn,  Sy.t, Heligoland,-Warnemmude y Cuxhaven, yen  el
Báltico  las de Riel,  Rostok, Wismar y Kenigsberg.  En Put
zig  radica  todo el  servicio  de  hidroaviacióri, constituyendo
esta  base laestación  central, dotada con  todos  los elementos
necesarios;  iasrestgntes  estaciones,.a más de  los.cobertizos,.
disponen.tambi6n  de.tal1eres para Jigeras reparaciones. Para
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cooperar  con  las escuadras .cuentan con varios buques trans
portes  de  hidroaeroplanos.

La  hidroaviación  alemana se halla  organizada  indepen
diente  del servicio de aerostación naval,y  como éste, depen
de  de una  Dirección del Ministerio  de  Marina,  en  todo  lo
que  concierne  a  enseñanza, experiencias  y  asuntos  técnicos
y,  en sus  relaciones militares, de la  Inspección  de  Artillería
de  costas y  minas, afecta también  al citado Ministerio.

El  personal  activo  procede  exclusivamente de la Arma
da;  y,  cómo en Inglaterra, cuenta  con el elemento civil, aun
que  solo considerado  como personal de resérva,  para  utili
zarlo  en activo  en tiempo  de  guerra,  como está  ocurriendó
actualmente.

Por  último, antes de-comenzar la guerra  y por  medio de
un  sistema, muy bien  entendido,  de  protección  y  estímulo
para  su  industria  nacional,  Alemania  aprovechó  también
para  que  parte  de su  personal de Marina  obtuviera el título
•de  piloto,  los  aerodronios  marítimos  particulares  con  que
siempre  han  de contar,  para  la  prueba  de  sus  aparatos,  to
das  las fábricas civiles de hidroaviones.

30.  Francia.—Comenzó su  estudio  en  1911, confiári
dolo  exclusivamente al Ministerio de Marina, de  cuyo Esta-
-do Mayor General dependía; organizándose provisionalmen
te  él  servicio de hidroaviación  en  1912, nutrido  únicamente
:con  personal de  la Armada y constituído  por un centro prir.
•cipal en Fréjus, a  las órdenes de un jefe.superior.de  la  Ma
rina,  quien a su  vez asumía el mando  de  los  diversos  cen
tros  de  escuadrillas  (Tolón,  Cherburgo,  Bizerta,  Bonifacio,
Niza,  etc.),  mandadas cada una  por oficiales navales aviadó
res,  con  los  derechos  y prerrogativas  de un  comandante  de
buque  en comisión; y  se destinó al Foudre para buque trans
porte;  quedando  demostrada, tanto  en  las  maniobras  nava
les  de  1913  como en las de principiós  de  1914, la  utilidad
de  este nuevo  servicio.  :

Al  entrar  Francia  en  guerra. y en  vista  del  inéremento
que  iba adquiriendo  la hidroaviación  se  reformó  la  Direc
ción  deF ser-vicio, -lacual,  dependiendo  siempre  del  Estado
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Mayor  General de Marina, se  aniplió subdividiéndola en
varias  secciones para el estudio y resólución de todo lo con
cerniente  a  personal,  material,  reclutamiento,  instrucción,
construcciones,  reparaciones  y  aprovisionamientos,  dando
como  fruto  una nueva.organización  cuyo  reglamento  entró
en  vigor a  primeros  de  1917 y  del  cLial sólo  basta  citar  la

•  parte  principal  del  mismo, es  decir,  lo. concerniente  a reclu
tamiento  e instrucción.

El  personal se  recluta escogiéndolo  entre  individuos de
todos  los  gr?dos,  Cuerpos  y especialidades  de  la  Mariiia;
excepto  los  prácticos  de  la  flota,  patrones prácticos, radio—
-telegrafistas, armeros y personal  de  los  submarinos;  siendo
debidas  estas excepciones sólo a la necesidad de no  distraer
los  dé su especial  cometido y no  por faltarles las condiciones
de  buena conducta, valor, sangre  fría e  instrucción,  que se
exigen  para el  ingreso en el servicio  de hidroaviación.

La  instrucción comienza en  la Escuela  de  Aviación  Mi
litar  y termina en la de hidroaviación  de  San Rafael, donde
se  efectúa el  examen  de  aptitud  para  adquirir  él  titulo de
piloto, previa la instrucción, militar, especial y técnica, co
rrespondiente.

Como  se ve,  se exige el  doble título  de  piloto  de  aero
plano  y de hidroavión, lo  cual se debe,  más que a necesidad
general,  a  las condiciones particulares de los teatros secunda
rios  de  operaciones  en que  sirven muchos de  los aviadores
navales  franceses, fuera de-su  patria, donde  indistintamente
prestan  servicios  de  mar y tierra

31.   Estados (Jnidos.—Desde los  comienzos  de  la  hi
droaviación  se  ocupó  bastante  de  ella  la  Marina  de  los
Estados  Unidos;  siendo  en esta  nación  donde  por  primera
vez  se ha estudiado  la cooperación del elemento civil para  la
vigilancia  de las costas por medio de hidroaviones, contando,
además,  con la  iniciativa particular  para atender a los prime

•       ros gastos  de organización  y  para  reunir  luego  los fondos
•  -       necesarios para el  establecimiento  y  dotación  del sistema.

El  servicio de  hidroaviación  depende  exclusivamente de
la- Marina y al entrar en  la guerra  actual disponía  de  apara
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tos  para  la flota, Milicia Naval, Infantería de Marina, y  para
las  estaciones de  Pensacola, costas del Pacífico, bahía  Pearl
y  zona del  canal; tiene un  buque  transporte, el  Seattle, y  los
modernos  cruceros acorazados en construcción  serán  aptos
para  conducir y lanzar  desde  a  bordo  ios  hidroaeroplanos
de  que irán  próvistos.

La  estación principal  es  la  de  Pensacola,  donde  se  ins
truye  el personal,  que se  recluta  entre  los oficiales de  la  Ar
mada  e  Infantería  de  Marina  y  entre  la  marinería,  Milicia
Naval  y guardacostas.

Actualmente  se  halla pendiente  el servicio de una  nueva
y’ extensa organización más en  armonía  con  la gran  impor
tancia  que, para  la resolución del  presente  conflicto, conce
den  los  norteamericanos a sus  diversos servicios aéreos, tan
to  militares como  navales.

32.  Austria-Hungr[a.---Su servició  de  hidroaviación
depende  en  absoluto de la Marina, de la cual procede  todo
su  personal; tien.e por  base principal a  Pola, ‘  ya  en  1913 se
le  utilizó con éxito crí la manifestación naval ante  las costas
de  Montenegro,  siendo dicho servicio; en  la  guerra  actual;
uno  de  los más importantes,  completos y eficaces de  la Ma
rina  austro-húngara.

33.  Italia.—En 1913 ensayó la cooperación  del  aero
plano  en  sus maniobras  navales de aquel  año; pero su  esca
so  rendimiento,  comparado con los resultados  obtenidos por
otras  naciones con  los hidroaeroplanos,  patentizó la  necesi
dad  de establecer, como  así  lo  ha  hecho, el servicio de  hi
droaviación  independientemente  dél Ejército y con personal
exclusivamente  de Marina.

Dicho  servicio ha sido organizado definitivamente al en
trar  Italia en  guerra, por  éuya razón se carece de detalles re
ferentes  al  mismo;  conociéndose  solamente  sus  continuos
éxitos  y su  completa dependençia  de la Marina.

34.   Factores cornwies.—Para evitar repeticiones se han
-dejado,  para  citanos  en  este  párráfo, ciertos detalles comu
ñes  a la organización establecida én todos  los países descri
tos,  a saber:  /  -
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a)  Edad pata  el ingreso.—Varía entre  los  diez y  ochó
y  treinta  años, eligiéndose,  siempre  a  igualdad  de  circuns
tancias,  los ms  jóvenes.

b)  Estado.—Se  prefieren  los solteros  o  los  viudos  sin
•    hijos.

c)  Condiciones físicas.—Son  indispensables:  una  •ro
•    bustez probada  y  un buén funcionamiento de  los  aparatos

respiratorio  y  circulatorio, de los órganos auditivos  y visua
les  y del sistema nervioso.

d)  Condiciones morales.—Buena conducta, valor, acre
ditado  sies  posible, sangre  fría e  instrucción.

e)  Observadores.—P restan este servicio únicamente los
oficiales  patentados,  pues  la  índole  del  mismo requiere  un

:conjunto  de conocimientos  que  no  pueden  adquirirse  en

breve  plazo, como ocurre  con el título de piloto.
f)  Piloios.—S’e reclutan  entre  oficiales y  clases.  Se

ría  preferible  que fuesen todos  oficiales;  pero  como  para  la
materialidad  de  conducir  un aparato son también aptas  las
Liases,  se  utiliza  a  éstas  para  distraer  el  menor  número  de
oficiales  de  su  peculiar  cometido,  pues  está  •dernostraco
cuán  faltos de ellos se  encuentran todas las  Marinas  a  poco
de  comenzar las operaciones. Sólo  en  el  combate naval  de
Jutlandia  perecieron 340 oficiales ingleses  y  172  alemanes.

g  Mecánicos —Proceden  de  los diversos cuerpos  su
.balternos  de la Armada,  dando  excelentes resultados.

Ii)  Cooperación del elemento civil.—Los pilotos  y mecá-.
nicos  civiles constituyen, en  general,  las reservas; pero  las
exigencias  del conflicto  actual  ha  obligado  a  utilizarlos di
rectamente  en  activo,  si  bien  con  la  condición de pasar  a
las  reservas  al terminar la guerra.

CAPÍTULO  y

RESUMEN

35.   La relación de  los  servicios  de  que  son  suscepti
bles  tos  hidroaeroplanos  y todos  los demás datos que  ante
ceden  son,  a juicio del autor, las enseñanzas necesarias para,
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constituir  las  bases  del  plan  general  que  debe  servir  de
orientación  para  establecer  un  proyecto  de  organización,
adecu.ado  a  los  diversos cometidos propios  de  la  aviación
naval.  Dichas bases  sanjas  siguientes:

ja  El  servicio naval  aéreo  debe  ser  autónomo,  como

el  particular  de  submarinos,  dependiendo  exclusivamente
de  la. Marina en todas sus  partes: técnica, orgánica  y admi
nistrativa,  pues Inglaterra,  la única nación que  inició su ser
vicio  n  colaboración con  el Ejército, comprendió  ensegui
da  la  necesidad de  independizar la  rama naval y así  lo hizo,
a  fin  de  evitar  dualismos y para  mantener, la conexión  del
servicio  con  el  mar, haciéndolo más eficiente.

2•a  Todo  él  personal  director,  técnico,  constructor  y
administrativo  ha  de pertenecer  a  los distintos  Cuerpos de
4a  Armada,  propios  para cada especialidad.

3•a  El personal activo de  pilotos, observadores  y  ¡necá
uicos,  debe  nutrirse con  el ,de  los diferentes  Cuerpos  de  la
Marina.  ‘  .  O

•  .     Para  las reservas  conviene  contar  con  la  coopera‘ción  del  elemento, civil,  militarizndolo  al llamarle al servi

do;  evitándose  con  dicha  cooperación  los  inconvenientes
•   ue  produce  la escasez de  personal  activo,  a  causa  de  las

bajas  que se  producen  una  vez iniciada la guerra
5a  Para  el servicio de las escuadras  es  preciso  contar

con  buques transportes,  pues de  lo  contrario,  sólo  podrían
utilizar  los hidroaéroplanos en  las operaciones  inmediatas  a
sus  propias costas.

6.”  A ms  de las  estaciones  centrales  para  instrucción
del  personal y construcción,  conservación y entretenimiento
del  materia!, es necesario  estable’cer una  cadena de estacio
nes  secundarias para  la perfecta vigilancia de las costas,  se
gún  sus  condiciones estratégicas y,tácticas.

7.”  Los  aparatos  para  el servicio  naval,  prescindiendo
de  los necesarios  para escuela,  bar’ de ser siempr.e para alta
mar;’ pues aunque  resulten  más caros, es  mejor  tener  menos
hidroaviones  y adquirirlos  de dicha clase,  a co’ntar con  mu
dios  para el  servicio exclusivo de las costas; y

ToMo Lxxxiti  ‘               .  4
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8  Aunque  la  hidroaviaçión  ha  de  ser  por  completo
independiente  del  Ejército,  debe  hallarse,  sin  embargo,.
siempre  en  contacto  con  la  aviación  militar, tanto  para  el
perfecto  acuerdo  imprescindible en  todos los servicios com
binados  de  mar  y  tierra,  corno  para  mantener  la  unidad
Øe.ideales,  propios  de  los  elementos  que,  complementán
dose,  contribuyen siempre a la defensa de los  intereses dé  la
nación,  manteniendo  sus derechos.

(Continuaiá.)

/
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POR  EL  CORONEL  DE  INFANTERÍA  DE  ?AARNA

AGREGADO  NAVAL  EN  LOS  PAÍSES  BAJOS,

O.  LUIS  SORELA  Y  GUAXAROOFAXGRDO

E L distinguido  coronel de  Infantería  de  Marina D.  Luis
Sorela  y Guaxardo-Faxardo,  agregado  naval a  la Le
gación. de España en  los Países  Bajos,  ha escritó  una

extensa  Memoria relativa a  la Escuela Naval holandesa, con
tribuyendo  a  dar  una  idea de  la  formació  de  los  oficiales
de  Marina  en dicho: país.

El  coronel  Sorela logró reunir  copiosos datos  acerca  de
•dicha  materia,  y  aun  lamentando  la  REVISTA OENERAL no
poder  insertar  íntegramente el minucioso  trabajo de tan cul
to  publicista,  se  cree  en  el  caso de  dar a  sus  lectores  una
idea  de su  amplio contenido,  que  se  distribuye  en  siete  ca
pítulos  o apartados.  Comprende  el primero:  «La evolución
de  la  enseñanza naval en  Holanda hasta  la  fundación  de  la
actual  Escuela»; se insertan  en el’ 2.°:  «Las vicisitudes  por
que  ha pasado  la enseñanza  naval desde  la  instalación de  a
Escuela  en Held.er hasta la organización  actual».; estudiá  de
tenidamenteenel  3.° el  «Reglamento  de  la  Escuela  Naval
en  la actualidad,  aprobado  por Real. :decreto  de  1906 .y am
pliado  por. Real decreto  de  5  de  enero  de  1907»; examina
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en  el 4.° múltiples  antecedentes  de  «la actual  enseñanza  en
la  Escuela Naval»; analizando  en el 5.°  «las  dificultades en
la  actualidad  de nutrir  las  escalas  de  oficiales de  Marina»;
exponiendo  a  continuación  meditadas  «consideraciones» y
terminando  con  la «formación de  la oficialidad de infantería
‘de  Marina».

Basta  considerar  lQs conceptos  fundamentales  del  índice
para  hacerse  cargo  de la magnitud  de  la  labor• del  erudito
coronel,  que  empieza por  un  examen histórico  desde  época
anterior  al  año  1747, hasta el  de  1857, en que  se instaló  la
Escuela  naval holandesa a  bordo  del navío  de  tres  puentes
Kortenaer, siendo  inaugurado  en  1-lelder, en 1871, el edificio
ad-hoc  que hoy ocupa dicho  Centro  de enseñanza.

Nombrado  en  1900 comandante  de  la  Escuela naval  el
capitán  de navío  Bruyne, propuso  un  cambio  radical  en  la
enseñanza,  exigiendo a  los candidatos, en  lugar del  examen
de  ingreso,  el  certificado’ del  examen  final  de  la  Escuela
secundaria  de cinco  cursos, por  deducir  del estado de cosas
de  entonces,  que  «la enseñanza  de  la  Escuela  naval  debía
ser  puramente  técnica  y  sus  prógramas  de  Matemáticas,
Física,  Mecánica, etc., lo que  de  estas materias, falta  en  los
•de  la  Escuela secundaria  para  comprender  las ciencias pro
fesionales,  comó i  artillería,  explosivos, astronomía,  etcéte
ra,  haciendo  notar que  la  tarea  de  la Escuela secundaria  es
la  de  dar  una  instrucción  suficiente para  no  necesitar  recar
gar  los programas  de  estudios .especiales.

•  Aun  cuando  la opinión  del nuevo  director  Den  Heer de
Bruyne  la  compartían  la  mayor  parte  de  los  oficiales de
marina  holandeses,  sus  teorías de  innovación  hallaron  tam
t.iéncontradictores,  al  frente  de  los  cuales figuró  el vice

•  •slmirante  Gericke, partidario  del • ingreso  de  los  aspirantes
con  el  mínimo de edad;  manteniendo ambos  sus respectivos
puntos  de vista  en  artículos  publicados  en  la  REVISTA DE

.MARINA (Marine-Blad).
Logró  al  fin de Bruyne «que sus  consideraciones  fuesen

atendidas.  En la convocatoria  de 1905 se díeron,  por  vía de
‘ensayo,  de 26 vacantes  10 a  los candidatos  del  nuevo  siste
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ma  y  16 a  los del antiguo.  En vista  del  excelente  resu1tado
obtenido  por  los primeros, se  les concedió  la  mitad  •de las
vacantes  en  1906 y la totalidad  en 19t7.. A partir  de  la  últi
ma  fecha se inicia  la  moderna  y  actual  organización  de  la
enseñanza  naval  holandesa,  glosando  a  continuación  los
antecedentes  más importantes dé  ella.

El  régimen  interior  de  la  Escuela está  a  cargo  de  una
Junta  presidida por el comandante,  de  la  que  fórman  parte
como  vocales los  dos  oficialés  más  antiguos,  el  oficial  del
Cuerpo  Administrativo y un  profesor  civil.

•     La plantilla  del  personal la forman:
Un  capitán  de navío,  comandante  de la Escuela y jefe de

•   estudios.
Un  teniente  de  navío,  profesor de  navegación práctica y

construcción  naval.
Dos  ídemdeídem,  profesores de navegación, astronomía

y  meteorología.
Un  idem de ídem, profesor  de artillería.
Un  idem  de idem, ídein  de torpedos.
Un  idem de idem,  idem de teoría de máquinas de vapor.
Un  íqem de idem,  idem de electrotecnia y táctica naval.
Un  contador  de  navío,  idem  de  Jurisprudencia  y Pe

dagogia  militar.
Uii  alférez  de  navío,  (prácticas  de  gimnasia,  esgrinia,

-      velamen y remo).
Un  ídém de ídem, (Reglamentos,armas  portátiles).
Un  idem de ídem,  (Prácticas de cañón).
Un  profesor civil,de  Física.
Un  ídem de idem, de  Geometría analítica.
Un  ídem de  ídem, de Trigonometría,  Mecánica y Teoría

de  la  construcción naval.
Un  idem de  ídem, de Química.
Un  idem de  idem, de  Historia de la  marina neerlandesa,

de  Derecho internacional marítimo y de fortificación (oficiai
de  marina  retirado).

El  profesorado civil se nombra de  Real orden  a propues.
ta  del  comandante;  existiendo, además, varios  auxiliares  o
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ayud’antes, pr’ofes’ores civiles de música y baile, y  el  corres-
pondiente  personal subalterno.

‘En cuanto a las  cidiciones  de ingreso:
‘.El  Ministro’ de  Marina  fija anualmente  en  el  mes  de

febrero  el número  de  aspirantes  que  deben ingresar  en ‘la
Escuela  naval,, publicándose  la ‘convocatoria  en  el ‘Diario
Oficial. »  .  .  “  .  .  .

«El  ingreso  se  verifica ‘en  el  mes  de  septiembre.  Los
candidatos  han  de  ser  holandeses  y  menores  de’ .v&ntiún
años,  sin que  esté fijada edad  mínima  para el  ingreso  n  la
Escuela  naval.»

«Para  ser admitido,  el  candidato  debe  pesentar  el  cer
tificado  del examen final de la  Escuela secundaria  de  cinco
cursos,  acompañando’ las notas  obtenidas en  todas las asig
naturas.  Estas notas están valoradas por  cifras y  la  ecala’és
de  O a  10. La. cifra’ 5’designa suficiente  y  ds  la tñfnima’ que
puede  haber  alcanzado el candidato.»

«También  dan ‘opción al ‘ingreso eh la Escuela naval los
exámeñes  A y B para  el ingreso  en  la  Universidad  técnica
de  Delft, en lá  4ue se  ‘forman los ingenieros de las ditintas
especialidades,  incluso  los ingenieros  industriales,. quiva
liendó  aquellós exámenes,  con  ligero aumento, al ‘final’ ‘de la
Esciiela  secundaria.  Apelan  al  recurso  de sometérse  a  ellos
los’  candidatos  “a aspirantes  de  la  Armada  que,  habiendo
aprobado  el examen final de lx Escuela secundaria,  y nó  pu-’
diendo,  por consigñien’te, repetirlo  según  las leyes  de  Ins
trucción  pública,  no  lograron  obtene  én  él  las i’iotas’ más
altas  que  exige’ la  Escuela naval.»  ‘

«Los  certifiéados del examen  debn  llevar  la  fecha  del
mism’6 año o del  antérior  a la ‘solicitud para el ‘ingreso en la
Escuela  aval.»               ‘    :    ‘  .

«  Para determinar, después dél reconocimiento sanitario, el
ingréso  dé los aspirantes  se  nombra  todos los  años de  Real
orden  una Junta  presidida por  un jefé dé lá Armada ‘y de la
que  forman  parte,  como vocales, dos  oficiales’ de’Marina, un
inspector  de  s’égunda e’nseñanz’a’ o  director” de’ una  Escue-’
la  secundaria  y ñn’dfrector’o  catédrático dé  las  niiSmas E
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cuelas.  Un  teniente  de  navío  es  seretario  sin  voto  de  la
Junta.»

«Los  candidatós  no  sufren ningún  examen  propiamente
dicho  para  su ingreso  en  la Escuela naval. La Junta de  ad
misión  forma su juicio  por  el examen final escrito de  la  Es
cuela  secundaria  y la  notas obtenidas  enel  oral. Además,
pide.todos  los informes posibles  respecto  al  grado  .de  ms
trucción,  carácter, aptitud, etc.,  de los  candidatos  a  los  di
rectores  de  las  Escuelas, cuyos  cursos  han  seguido.  Estos
informes  pasan a  estudio  de  los  vocales civiles  de  la Junta
que,  con  perfecto conocimiento  de causa, emiten su opinión
sobre  ellos.»

«El  presidente y los  vocales  militares  de  Ja  Junta  exa
ininan  por  si mismos si el candidato  reune  las  condiciones
físicas-y  morales necesarias en esta forma:  terminado  el  re-
conocimiento  facultativo,  cada  aspirante  a  ingreso  pasa  a.
presencia  de  los  oficiales que  le  hacen  ejecutar  algunos
movimientos  gimnásticos.  Luego,  para  poder  apreciar  la
iniciativa,  la inteligencia,  la cultura y .aun la ética del candi
dato  entablan con -él una conversación  familiar, sin  orienta
ción  determinada.»

«La  junta  clasifica a  los  candidatos  según  su  aptitud,
teniendo  en cuenta  para ello:

1.0   Sus conocimientos teóricos, método  de  trabajo, et
-cétera, deducido:  de las notas del examen final de  la Escue
la  secundaria, especialmente de  matemáticas y lengua holan
desa;  de los informes de los directores de las Escuelas secun
darias  y del examen final escrito de estas. Escuelas.

.2..°  Las condiciones  de  aptitud en general,  facilidad de
-comprensión,  serenidad,  cortesia,  orden,  aseo  y  puntuali

.dad,y
3•0.  Las  condiciones físicas, que  se  conceptúan:  por  el

informe  .de la Junta de Sanidad,  por  el de los vocales milita
res  respecto  a  la  impresión  física  y  por  las  prácticas  de
gimnasia.»

-  «Los  candidatos  más  jóvenes  son  preferidos  a  los  de
mayor  edad.»    --        -
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«La  Junta remite al  ministro  de Marina un  informe  razo
nado  clasificando a  los candidatos  y proponiéndo  a aquellos
que  considera aptos  para el ingreso  en la  Escuela naval, ex
plicando  las causas porque han  sido  rechazados  los  candi
datos  no  admitidos.»

«Los  aspirantes, admitidos  condicionalmente,  permane
cen  cuatro  meses  en  la  Escuela  naval, decidiendo  al  cabo
de  este  tiempo  el ministro  de  Marina, en vista  del  informe
del  comandante,  si deben  considerarse como definitivamen
te  ingresados  o abandonar  el  establecimiento.»

«  Los aspirantes  definitivamente ingresados  entran  en  el
servicio  como  marineros  por  tiempo ilimitado.  No prestan
juramento  de fidelidad a la bandera,  pero firman un  contra
to  comprometiéndose  a  servir  en  la  Marina  durante  diez-
años,  como mínimum,  a  contar desde  el  día  de  su ascens&
a  oficiál. También ueden  ingresar  en la Escuela  naval  ho
landesa,  previa autorización  de  Real  orden,  los  extianjeros.
que  lo soliciten,  siendo  menores de veintiún  años  y hallán—
dose  en capacidad  de seguir  los cursos.»

«Respecto a su equiparación militar, se hallan los aspiran
tes  «divididos  en  tres  clases,  correspondientes  al primero,.
segundo  y tercer años de  estudios. Los del primer año están
asimilados  a  marineros; al regreso  del primer  viaje  de  ins
trucción,  los  que  han  obtenido  buena  calificación de con
ducta  ascienden  a  Cabos.  Es  condición indispensable  para
pasar  al segundo curso  haber  merecido  durante  el  primero
el  ascenso a  cabo.  Al comenzar  el tercer curso  los  aspiran—
tes  ascienden  a sargentos. »

«Las  familias de  los aspirantes  pagan  por los tres cursos-
de  la Escuela naval  la suma  total de  mil doscientos florines,.
divididas  en cuotas trimestrales de ciento.»

En  la Escuela naval holandesa  los aspirantes  se  benefi—
cian  de  plaza gratuíta  o reducción en el pago en los siguien
tes  casos:                            -

1.0   Cuando su  padre haya muerto  en campaña o como
-       coíiseciIencia de un accidente en el servicio  dentro  del  año

del  accidente.  (Plaza gratuita.)           —
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2°  Cuando es  hijo o  huérfano de un  oficial  retirado  o
de  un  suboficial estimado  en  activo  o  retirado  (Reducción
en  el pago.)

3•o  Cuando  durante  su permanencia en la Escuela pier

de  a  su  padre o madre  y  la  familia, se  ve imposibilitada  de
seguir  pagando  los  gastos  por  este  motivo.  (Plaza gratuita.
o  réducción  en el  pago,  según  las circuntancias.)

Todas  estas  concesiones  son  discrecionales  y  gracia
bles.»

«Además’de  los ascensos a  cabo y sargento, los aspiran
tes  puéden  obtener  como  recompensa  las siguientes  insig
nias  de distinción:

Los  de  3a  clase, una  corona bordada  en’ oro en el cuello.
Los  de 2a  clase,  una  corona  sobre  el ancla’bordada  del’

cuello.
Los  de  1 a clase,  uña corona  bordada  en oro  en’ la  man-

•   ga  izquierda, dos  centímetros sobre  el galón.
Al  abandonar  la Escuela naval el primero  de  cada  pro

moción  recibe,  siguiendo  una  costumbré  tradicional,  un’
buen  reloj de  oro evaluado  en  150 o 200  florines, con  una
dedicatoría  en  la  tapa  del ministro  de Marina  al  aspirante’
premiado.  »

•      En cuanto, a  las prácticas  de  mar:
«Los  aspirantes  de 3•a  clase (primer año) hacen  un viaje’

de  instrucción,  de mediados de octubre  a  principios  de di-
•   ciembre,  generalmente por el Mediterráneo.»

«El  segundo  año  efectúan los aspirantes  sus prácticas de’
mar  por el  Zuiderzee durante  los meses  de  junio  y  julio  a’.
bordo  de  dos cañoneros.  Los aspirantes  alternan  en  uno  y
otro  buque,  ejercitándose  en  el  servicio, de  armas  y  en  la
mecánica.»  .  ‘  .  ,  .

«El  tercer viaje de instrucción  tiene  lugar’ los  meses  de
mayo  a  agosto  a  bordo  del buque  escuela, que  lo es  çn la
actualidad  el crucero  Gederland, ordinariamente  p.or el  mar
del  Norte.»

«Los  aspirañtes  de la  1,a clase (tecer  año). se  examinan
al  terminar el. curso  anual.»
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«ÉlTiibunál  párá  eJexamen  final de la Escuela naval se

cStibieánua1mente  de  Real  orden.  Lo  preside  un  con
tralinirante  de la  escala  de  reserva;  los  Inspectores  de  los
servidósde  artillería  de  la Armada  y  de -torpedos y los  de
los  curpds  de  ingenieIos nSvales y  de maquinistas, navales.
son  vocales natos y’un’tCniente de  navío retirado  secretario
permanente.  »

•        «El Tribunal  somete a la  aprobación del ministro de Ma

rina  las actas del  examen con  las notas logradas  por los  as-
•  •   pirantes  en  los ejercios  teóricos  y  prácticos’  l-concep

fuación  de sq  conducta en los-exámenes de  promoción y en
•el final.»

«Los  aprobados  en  este  examen  emprenden  el  tercer
viáje  de instrucción.  Si  en  él  dem’uetran  su  aptitud,  al re

greso  son propuestos  para el ascenso a  alféreces  de  fragata.’
Los  desáobados  no  hacen  el  viaje  de  prácticas y repiten.
el  tercer  curso.»

«Los  aspirantes  aprobados  en el examen final, pero que
no  han  logrado buenas  notas  en  las  prácticas de  mar, em-
baréan  en un  buque  de  la flota por seis meses más  antes d

•   ascender  a  Oficiales: Si  al  cabo de  este tiempo  no  han  dadÓ
pruebas  de  la pericia  necesaria, son  separados  del  serv.icib.
Los  gastos de  este viaje suplementario  de  instrucción  están

•    psO’püstadOséii  400  florines  eón  cargo  a  1-a- familia: del
aspiraite>..  .  -:•-‘             •-        ::    -

«La  lista de aspirantes  se  hace  a1 in•greo  en’ la Escú’ela
n’áral  -pot’otdén alfabétido’ y  en ‘las promociones  sucesivas

jór  el número  queobtiénen  en ellaS, según  la  -clasificación
de  sus notas  dé estudios  y de conducta.»  -

«Los aspirantes  que  repiten un  curso figuran  a la cabeza

-   dela  Siguiente promoçión.»      .        .  •

‘El cOronel Sorela condigna, además,en  so memoria, con
d-ñamiiiuciosidad-  verdaderamente  extraordinaria,  numero-
-sos detalles  inteiores  de la organización,- estudios  y funcio- -

namiento  de  la Escuela,  acompañando  en  anexos  planos y
sfad’fstieás  de  las promociones  de  los  últimos quiñce  años,

-,  ••       y reflejando  la  opinión  ‘nacional hólandesa  acerca  de- -su-
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Marina  para  esbozar  luego  los  medios  puestos  en  práctica
para  contrarrestar  la escasez de candidatos  a  ingresar  en la
Armada.

Cierra  su  labor el distinguido  jefe,  tratando  del  cuerpo
de  Infantería  de  Marina holandés, al  que  dedica  breves  lí
neas,  por  hallarse en  período de reoganización.



ALEA, ve&zn Y_UQ!1Z A AR
 vcntaja, fc1 y ncodao1 El atiitnto dc    btib1e (1)

POR  EL  ABOGADO

Y  PUBLICISTA  NAVAL

D.  JOSÉ  MARÍA  DE  GAVALDÁ

AL  contemplar con  mirada aténta el  orden  general  del
Universó;  la armonía que  existe entre  las diferentes
partes  de la Creación,  y  de  qué  manera  todas  las

cosas  están  colocadas en el orden  y  disposición  más conve
nientes  a su  conservación y a  su funcionamiento,  el espíritu
reflexivo  y  no  falseado por injustos prejuicios, vese  forzadci
a  exclamar con  el ilustre naturalista sueco  Linneo, el rey de
los  botánicos: «El Diós eterno,  inmenso,omnisciente,  todo
poderoso,  ha pasado por delantede  mí; yo no  le he visto de

-  frente,  pero su reflejo ha llegado a mi alma, apoderándose  dé
ella  y sumiéndola  en  un  piélago  de  estupor  y  admiración.
He  procurado  rastrear sus  huellas  en  las  cosas  de  la  crea

-ción,  y en  todas sus  obras,  aun  las más  pequeñas  e imper—
•ceptibles,  ¡qué fuerza, qué sabiduría, qué inefable perfección!
He  observado cómo los seres  animados  estdn sobrepuestos

y  encadenados  al reino vegetal, los  vegetales, mismos  a  los

(1)  PubLicado en la revista Ibérica.
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minerales...El  Sol  y. todo sistema  sideral  inmenso,  inca]cu
lable,  se  me han presentado .sostenidos por el .prírñer Motor,
causa  de las causas, guía y. conservador del  Universo...»

Ese  orden  providencial,  esos  caracteres  admirables  de
armonía  y de finalidad, se  observan, por  doquiera,  lo  mismo
al  penetrar  con. un  potente  teleséopio en  la  inmensidad  de
los  cielos, que  al escudriñar  cori el mi crdscopio los secretos»
las  maravillas que  encierran  los seres  más  insignificantes de
la  Naturaleza. Por  esto dijo  hace ya bastantes años  él  sabio
Wurtz:  «A medida que  la  Ciencia va penetrando  más y más
en  elórden-  de laNaturaIeza,  va poniendo  en claro, al  mis
mo  tiempo que  la simplicidad  de  los  medios, la diversidad
infinita  de los resultados, y así  es  cómo nos va dejando  en
trever  juntamente  la armónfa y la  profundidad  del  plan  del
Universo.»

Mastodo  plan  presupone  la idea  de  orden,  de encade-
•  namiento,  y todo orden  involucra a su vez múltiplés relacio

nes  de sujeción  y de dependencia;  subordinación  de las  di- -

versas  partes entre  sí y de éstas al  todo. La observación más
rudimentaria  de la Creación—ya  lo  hemos  apuntado—nos
paténtiza  ese  cúmulo  infinito  de  relaciones  entré  tcdas. sus
partes  y esa tendencia  general  a un  fin común; y el hombre»
que  jamás podrá  proclamarse  independiente  de  sus  seme
jantes  y  de  los  agente  naturales  que  le  circundan,  debe.
éontribuir  con toda  sus fuerzas a ese orden  general  queim

-    . pera  en el mundo,  y nótese también.que  éuanto  su  ingenioproduce,  activo, útil, eficiente, llevá sobre  sí este carácter de

mutua  relación  y  dependençia,  señalado  por  doquier  coñ
caracteres  indelebles.

El  hombre, como  rey que  fué  instituído  dç  la  creación
en  nuestro planeta, ha desarrollado  su  actividad bajo  innu

merables  formas; se ha’ señoreado de cuanto ha  comprendi
do  serle provechoso, y’ ha  colocádo  ya  su  planta  hasta  en
los  más  remotos confines del mundo.  Esta realeza que  Dios
le  confirió ejércela lo  mismo  sobre  el  elemento  sólido  del
planeta  que. sobre el  líquido, sobre  el  i.nmenso Océano, que
cubre  las tres cuartas partes de la superficie de nuestro globo.
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El  mar  es  el. elemento más  libre, más sencillo, más  co
mún  que la  Providencia  nos  ha  deparado; es—lo decíamos
hace  poco en otro  modesto escrito—cotno  la  carretera  real
que  el Criador ha explanado  sobre  la faz del  orbe, para que
una  abs  pueblos  entre  sí,  para  que  los  enriquezca y  para
que  aumente el valor de  los países que  lindan  con  él, si sa
ben  aprovecharsede  tan  precioso  don.  El  mar  es  también
un  agente  de necesidad absóluta  en la economía  general del
Universo,  para  que  la Tierra  subsista en condiciones, de fe-

•    cundidad  y habitabilidad,  y es ún  elemento al que se  le ama
por  su  belleza, por  su grandiosidad y su utilidad, puesto que
en  vez de separar  a  los pueblos los une,  los relaciona y. los.
beneficia.  Claro es que. sobre  un  elemnto  tan  inagotable  y

•   :tml  pródigo  en favores no  puede el  hrnbre  en  modo algu
no  dejar dç  ejercer su realeza, pero ésta  debe  siempre  ejer—
citarla  sin perder  de vistaun  nomefitoçl  carácter  de  liber
tad  qúe  di.stingue al  mar;. mare liberum, como afirmó y  pro-

•    bó  Hugo Grocio, porque  la. libertad del Océano  ha  de  ser
siempre  respetada, y las iniciativas de los pequeños  Estados
marítimos  jamás deberían  ser coartadas  por  los  poderosos.

Al  servirse el hombre  de la  mar, precisa que]o  haga con
sentimientos  de gratitud  profunda  para con ios;  de respeto
constante  para con sus selnejantes, y de humildad  para  con-

•   sigo  mismo, porque  en ninguna  parte  se  siente  tan  peque
fló,  tan.. menguado,  tan supeditado  a  las fuerzas colosales de.
la  Naturaleza.como  en la  mar.  El marino, como vive  rodea
do  sin  cesar  de  peligros, siente  cori  mayor  vehemencia en
su, corazón los’dicados  de la caridad; el sentimiento del.de
ber  jamás  puede  borrarlo. impunemente  de  su  esjíritu,  y
¡cuántas  veces aun  en  medio del  frag’ór de los cornbates.na
•vales, reaparecen  con fulgores  vivísimos los deberes dehu

-    .   manidad  y  de  conmiseración  para  con  el  vencido  o  para
con  el que  gime. bajo  el peso de una. de .esas grandes  catás
trofes  que  sólp elhombre.  de.  triar puede  comprender! Con

:harta  razón escribe ‘un  ilustre oficial de  la Armada francesa
(1):  «Por. muy enemigos  que  sean  los  marinos  de  dos  na

(1)  El Sr. jorge-.Contese ‘en su obra «La Marine d’autrefois»,
página 338.
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dones,  un  fondo imprescriptible  de  solidaridad  permanece
siempre  en su córazón.Hay  momentosen  los que  el asesino
se  ‘transforma instantáneamente  en salvador, porque  se peo—
cluce  tal o cual  hecho que muestra al hombre cuán pequeño,
cuán  insignificante es  frente al Océano inmenso; cuán  mise
vables  son  las tmpestades’que  sacuden  su  corazón al l’ado
de  la agitaáión gigantesca y tumultuosa  de  las olas, y cuán
infantil  es su  poder  al  lado  del  poder  de  Dios!...»’ Ciérta
mente,  la vida  de mar  es  muy  rica, en  lecciones  de  psico
logia.

Ahora  bien; se  comprenderá  fácilmente  lo  que  ya  insi
‘nuamos,  a saber,  que  la Humanidad jamás haya  podido’mi
rar  con  desdén  ‘a un  elemento de  importancia tan  vital  y de
Ttan majestuosa grandeza  cual es el mar.  Por  esto  desde  ‘las
más  remotas edades los  pueblos  han  reconocido  al  mar  su
uíilidad,  aprovechándose  directamente  de  él  los  del litoral,
y  ‘codicíando su  posesión, y aprovechándolo  medianamente
los  que  en  las  altas  mesetas asiáticas permanecían alejados
de  la parte  líquida  del planeta.  La navegación  fué, pues,  un
hecho  natural  y una  consecuencia inevitable  y  ‘afortunada,
fruto  de  la  necesidad  que  con  mayor o menor  fuerza han
‘sentido  siempre  los  pueblos  de  comunicarse  entre  sí, para
la  satisfacción de las necesidades sentidas,  y para el  aurnen
•to  de la  riqueza y  prosperidad  sociales.

Decimos  que  la navegación  fué  un  hecho  natural,  por
cuanto  los  primeros  habitantes  de  la  Tierra  reconocieron
•desde’luego, al mar  y  a  las vías  fluviáles su  importancia  y
utilidad  confor-me antes  indicamos, y al ver  fí’btar sobre sus
-aguas  los  árboles  y  leños  arrastrados  desde  el  interior  de
los  continentes, surgió  en su  mente  la idea  primera y rudi
mentaría  de  la navegación, que  perfeccionándose  en  la  su
cesión  de  los tiempos,  ha producidodesde  las piraguas y las
-embarcaciones  dé  cuero  de  los  intrépidos  escandinavos,
hasta  los búques fenicios y romanos, viniendo  tras  ellos  las
galeras  y los galeones,  los  grandes navíos  del  siglo  XVIII  y
los  mastodontes modernos, y pasándose sucesivamente, para
e1impulso  de  todos  estos cuerpos flotantes  tan variados,  de
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las  varas con  punta de  hierro  a  los  remos, de  las  velas  de
piel  a las  de  lona  (en  sus  distintas formas) y  de  éstas alas

-   máquinas oscilantes y rotatorias movidas  por  el  vapor,  y  a
los  motores de combustión  interna.

Pero  aquí  queremos atraer  de  nuevo la atención  del lec
tor  hacia lo  que  en los comienzos  de  este  artículo  expusi
mos;  queremos  recordarle un  hecho siempre viejo y siempre

•       nuevo. Lo  dijimos  ya  y  ahora  lo  repetiremos:  el  hombre
•       siempre se  ha sentido y se  sentirá muy  pequeño  en la  mar;

en  medio del Océano jamás podráenorgullecerse;  jamás po
drá  echar  por  la  borda,  como  suele  decirse,  las  ideas  de
subordinación  y de  dependencia.

En  la  construcción naval  se  ha  derrochado  el  ingenio
desde  hace muchos siglos; mas a pesar  de ello,  todo cuanto
se  ha producido resulta  débil, efímero  y  defectuoso. En  las
naves—sea  cualquiera  su  magnitud y  su  perfección—siem
pre  verá el  hombre  el sello  de  la  pequeñez  y  de  la  contin
gencia.

Concretándo  ahora nuestro  pensamiento a  las  embarca
ciones  construidas  con  fines belicosos,  por ser  aquéllas  que
atesoran  mayor ingenio ytrascendencia,  a  la par que  mejor

•      responden al  fin  principal  de  este escrito, y  prescindiendo
de  las na,ves usadas para  la guerra  en  épocas  muy remotas,
vamos  a exponer  breves consideraciones  acerca  de  las  ga
leras,  de los buques  de vela y  de los de vapor.

•                           Galeras.

Las  galeras  movidas a  remos  ofreçían una  característica
muy  análoga a  la que  presentan  los barcos  de  vapor,  o  sea
la  facultad de poder  moverse en cualquiera  dirección  y con
entera  independencia  del viento.  He  aquí  por qué  se obser
van  bastantes puntos de  contacto entre  la táctica  de  las ga—
leras  y  la de los modernos buques. Pero existen dos diferen

TOMO tXXXIXX
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cias  esenciales; la  potencia  motriz  de  la  galera,  cuando  se
utilizaba,  disminuía  muy  rápidamente,  pues  la  fatiga  ‘  I

extenuación  hacían  fácil presa en  los infortunados  remeros;
mientras  que hoy  el trabajo, el  esfuerzo colosal que desarro
lla  una  máquina o  un  motor  marino puede  prolongarse  por

-   un  tiempo que  casi  merecería  se  le  calificase de indefinido.
•   Por  otra  parte,  aun  en  la  época  de  oro  de  las  galeras,, las

armas  ofensivas eran  de muy  corto alcance, y casi  todos  los
combates  en la mar  venían-a  parar  en ataques de  espolón  y
en  luchas  cuerpo  a  cuerpo; en  tanto  que  ahora  los  grandes
acorazados  y cruceros entablan  combate aun  sin verse  recí
procamente  los cascos; abren  el fuego cuando  sólo se ofrece
a  la  vista  de  los  artilleros  sirvjentes  de  as  piezas, los ro
bustos  palos militares, las chimeneas  y  los altos puentes  de
navegación  o de guardia:  mas no  ocurre  lo  mismo  Con los
telemetristas  y los observadores  del  tiro que, desde  las cofas
y  elevadas torres  de.  observación,  extienden  sus  miradas  a
WU  largas  distancias, y  como hoy en día el tiro a  bardo  de
los  grandes  buques está centralizado hasta  un grado  que ‘al
gunos  critican—y puede  que  con ‘razón—estas pocas  águi
las  humanas ven po  todos. (Ibérica, y.  VI, p.  43.)

La  galera, como observa Máhan (i), nunca quedaba  re
ducida  a  1-a impotencia con  la calma, y por esto  parece  más
digna  de-estudio en nuestros  días. que  los  buques-de.vela;
pero  a  pesar  de ello,  éstos reemplazaron  a  aqiiéllas  y  man
tuvieron  su supremacía  hasta  la utilización del  vapor.  Y  es
que  las galeras, no  obstante  sus  transformaciones yel  haber
adoptado  superficies de  velameii  algo ‘respetábles,  no  eran
.a  propósito  para largas  navegaciones;  su  campo  de  acción
favorito  fué el  Mediterráneo, y  unido esto  a la circunstancia

-  (1)  En su notable obra «Influencia del Poder Naval en la Histo—
-   ria (introducción). Este libro,-repleto de- doctrina y de sagacidad, n

está,  sin  embargo,  exento  de  defectos;  siendo  sin  duda  el  de  mayor
relieve,  la animosidad injusta que muestra su autor  para con  Espa
ña:  tendencia  que  combatió magistralmente el  competente  jefe  de
nuestra  Armada D. Manuel Andújar. en el prólogó úe  puso al fren

-te  de  la  traducción  española  de  los  Sres.  Cervera  y Sobiini.  -
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de  no  poder  cargar  artillería  numerosa  y  potente,  y  a  sus
condiciones  marineras deficientes, explica  perfectamente  el
por  qué  de  su  completa  desaparición  el  promediar  el  si
glo  xviii.  La galera  era independiente  del viento en cuanto a
su’ movimiento, es  verdád; pero en cambio dependía  con  ex
ceso—según  indicamos--del  esfuerzo muscular de la chusma,
de  los pobres remeros;  era además  esclava de sus  cualidades
náuticas  defectuosas; por ello débía temer con exceso las iras
de  los elementos desencadenados,  y así  es  cómo se arrastra
bá  medrosamente de  puerto  a  puerto, según  gráfica frase de
Mahan,  y por  esto, por lo efímero y contingente de su poder
propulsor,  por su  insuficiencia, quedó  vencida al fin la gale
ra,  cediendo el puesto  a los  pintorescos buques de vela.

Claró  es  que  esa  transformación  en  el  material  de  las
Armadas  hubo  de ser lenta.  La  galera  y  su  táctica  poseían
grande  arraigo  entre la gente  de mar,.y  su historia  es  larga
y  brillante;  los  buenos  españoles  nunca  podremos  olvidar
los  laurales que  conquistó  para  nuestra bandera en Lepanto.
Es  más;  como escribió  el ilustre marino Vargas Ponce,  «an
tes  defudarse  el Cólegio  Naval o sea la Compañía de Guar
dias  Marinas  (por los famosos Návarro  y Patiño)  lbs oficia
les  de Marina en  España estaban  divididos  en dos  clases,  y
sus  intereses  muy opuestos entre  sí; sólo era  una  en  ambos
y  urgente  la necesidad de  instruirse. Los del  ilustre  Cuerpo
de  gateras, cuyo teatro  circunscribía el  Mediterráneo,  mira
ban  hasta  con  desprecio aun  la  maniobra  escasa y sencilla
de  sus  buques;  la espada  y el  cañón de su  crujía  eran  ocu
pados  sólo en acumular  triunfos a su  poco  instruido  valor.:
Los  del Océano, hijos de las aguas,  mecidos en las grandes.
cunas  de  los galeones  de alto  bordo y fámiliarizados con  la
rutina  a  que  debían  tantos  casuales  aciertos,  miraban  éon
indecible  desdén  todá sabia  teórica a  que  ellos  ya  no  eran
flexibles  y de  que procuraban  desviar a  la dócil  juventud».
Por  foriuna este estado de cosas anómalo  y dañoso,  cambió
después  muy  radicalmente.
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Veleros.

Al  finalizar el siglo xvii, el buque  de  vela queda  en  rea
lidad  dueño  y señor  de  la  mar.  Saludemos  con  cariño,  no
precisamente  su advenimiento, pues a  principios del siglo xv
ya  se pensó en utilizarlo para la guerra,  sino su  supremacía y
el  haber abandonado  los remos  hasta como  elemento de  re
serva  pasándose así definitivamente de la táctica  del remo  a
la  vela. Esta  última,  manejada  con  sin  igual  habilidad  por
los  antiguos  marinos,  ¡cuánta  gloria  conquistó!  Ella  fué  el
instrumento  de  todos  los  grandes  descubrimientos,  desde
los  tiempos de  Colón y  de Vasco de Gama hasta el  momen
to  actual,  y decimos estb,  porque  los buques  que  han  con
ducido  a  las soledades  polares  a  los  últimos  exploradores,
son  buques mixtos  que  disponen  de  una  considerable  su
perficie  de  velamen. Todos  los  actos  heroicos  que  puedan
en  lo futuro  llevarse a cabo  sobre el temible  Océano,  jamás
podrán  eclipsar  los  esplendores, las glorias, los  sacrificios y
también  las victorias alcanzadas  sobre  los  hombres  y sobre
los  elementos, por esos viejos navíos cuyos modelos se  con
servan  hóy  dfa con  respecto y cariño en los  museos, y cuyo
historial  es  el libro de oro en el que deben  aprender  los ofi
ciales  de las grandes  Armadas  modernas  el  arte.  marítimo-
militar,  el  espíritu  de  sacrificio y  el más  puro  patriotismo.

El  buque  de vela,  ápartándose  sistemáticamente  de  los
helados  mecanismos que  ahora  lo absorben  todo, y mante
niéndose  durante  largos  períodos  en un aislamiento  esplén
dido,en  medio de la soledad  de los  mares,  a  donde  no  lle
ga  el  eco  lastimoso  de  las grandes  discordias  sociales, es
el  único capaz de dar  a la  navegación  cierto  aire  de  espiri
tualidad.  Además,  el  fin belicoso  y  el  poder  militar de los
grandes  navíos de línea  y  de  las sutiles fragatas  de los  úl
timos  siglos,  no  excluía  el  arte.  «Ninguna  semejanza—
dice  un  distinguido escritor  francés (1)—puede establecerse
entre  los  hermosos  barcos  de  guerra  construídos  ea  los
tiempos  de  Colbert, ylas  hidras  negras  que  hoy todos  co-

(1)  Contesse, obra citada, pág. 29O.-
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nocemos  y  que  más  bien  parecen  formadas con odio soli
dificado,  que  con acerO y otros  metales. Entonces  Puget,  Le
Brun,  Oirardon  y otros, se  disputaban  el honor  de  enriqHe
cer  a los  navíos con  figuras, adornos  y  alegorías  soberbias.
Los  oficiales de Marina  vivían  en  aquella  época  en  medio
de  esplendores  que  admiran  todavía  a  los grandes  artistas;
en  vez de esos  odiosos  co]orés fúnebres que  ahora  transfor
man  al  buque  de guerra  en  una especie de ataud.»  Esa dul
cificacióri, por decirlo  así, del furor bélico  de  las  naves  del
pasado,  bien  pudiera  ser  que’ influyese algo  en  el  ánimo
de  los  valientes  que  las tripulaban;  más  si  fué  así,  preçisa
reconoáer  sin distingos,  que al  hacer  revivir en sus  corazo
ries  los sentimientos de humanidad,  de  compasión y de no
bleza,  jamás  dañó a  la observancia de  la  disciplina,  ni  tam
poco  a  su patriotismo,  a su valor  y  a  su  inflexibilidad  para

‘con  el enemigo.
Aquellos  hombres extraordinarios  de las Armadas de]os

siglos  xvii  y  xviii, no  sólo  eran  hábiles  tácticos,  sino  que
entendían  y pi-acticaban hasta  las má  humildes  maniobras,
si  la ocasión lo precisaba. De Tourville  se  refiere que,  hasta
empuñando  ya  el  bastón  de  mariscal,  no se  desdeñaba  de
subir  a  veces a  las cotas para observar  mejor  el horizonte  y
los  movimientos del adversario.  Por otra  parte, la ‘nobleza y
la  lealtad que  caracterizaban  a  aquellos grandes  almirantes
del  período vé1icoquedan bien  patentes en la siguiente anéc
dota.  Cierto día el almirante  holandés  Troinp,  creyendo  sin
duda  obtener  para sí un  ‘halago fácil, preguntó  a’De Ruyter
que  estaba entoncés bajo  sus  órdenes—cuál  era  el  marino
más  expetó  que  él conocía,  it lo  que repuso  De Ruyter,  sin
vacilar:  «‘Ah! no  lo dudéis; es  el Sr.  Duquesne». Sábese que
por  una  extraña  coincidencia,  poco  tiempo  después  de  la
batalla  de  Agosta  (1), cuando  Siracusa  estaba  todavía  de
luto,  el almirante francés Tourville  presentó  la  misma cues
tión  que  Tronip  delante  dél  vencedor,  y  ¿sabéis, lectores,
cual  fue la respuesta  de  Duquesne2, ahi la teneis  «El mejor

(1)  22abril  1676: ei  ella  fué  herido  mortalmente  el gran  marino
holandés  Miguel  de  Ruyter.
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marino  que  yo he  conocido. era ciertamente el  Sr. Duque de
Ruyter»;  palabras que  pronunció  cori  resolución  y  respeto,
quitándose  el  sombrero.  Al comentar  ambos  hechos  excla

ma  un sagaz escritor: Ved  cómo  se  juzgaban  aquellos  dos
grandes  hombres, que  por  otra  parte  nunca  se  habían  ha
blado  más que  a  cañonazos.

Conviene  también nó  olvidat  que  el  buquede  vela  ha
sido  en todas las épocas  la mejor escuela de  marinería  y sin
duda  alguna  que  lo  será  siempre.  Los  barcos  de  combate
de  nuestros  días  se  asemejan  a  grandes  talleres  y  parecen
Inás  aptos  para la formación de excetentes  mecánicos,  elec
tricistas,  etc.,  que  para  ofrecer a  la.Patria  hombres avezados
a  las rudas  fáenas  de lamar.  Un  célebre  almirante  francés
del  siglo xviii  decía  con  orgullo:  Donnez-moi  des paysans,
da  bois, de la toile et dii fha,  et je  veas rendrai des matelots;
indudablemente,  los almirantes  de hoy no  pueden  formular
semejantes  promesas. Por  último; observamos  como en mu

chas  Marinas  militares y en algunas grandés  Compañías  de
navegación,  el  Norddeutsclzer Lloyd,  dé Bremen,  por  ejem

plo,  se  conservan todavía los  buques  de  vela,  para  la  ins
trucción  eficiente  de  los  futuros  oficiales y  de  la  Mari
nería  (1).

No  sería justo  pasar  en  silencio la perfección  alcanzada.

ya  desde  muy  antiguo  en la construcción de los veleros destinados  a  las grandes  Armadas.  Sus  cualidades  náuticas  y
tácticas,  estabilidad,  evolubflidad y velocidad, llegaron  a ser

sobresalientes,  y como  afirma un  distinguido  autor, las mo
dificaciones  aportadas a  los barcos  de  guerra  hasta  prome
diar  el siglo xix, se  circunscribían casi  por  enterq a  la obra
muerta,  a la  parte  del buque  que  no  tiene  contacto incesan
te  con  las aguas y que  es  precisamente lo que  la moda  pue
de  reformar  y atormentar  a  su  antojo; pero  si  se  yuxtapo
nen  las líneas  de agua de un  buen navío de Duquesne,  pon

(1)  Cuando estalló la guerra, que  hoy  a  todos  nos  aflige, asta
poderosa  Sociedad naviera mantenía con ese fin dos gandes veleros:
el  ¡-Jerzogin Cecilie.y él Hérzogin Sophie Charlotte, de  3.242 y  2.581
toneladas  de registro total,  respectivamente.
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gamos  por caso, y las de una  fragata de  1845, el ánimo que
da  asombrado  al ver  la similitud gráfica entre  ambas  naves.

Por  último, el arte de  la guerra  naval  en  tiempo  de  los
buques  de vela,  llegó a  un  grado  de perfección admirable, y
que  no  parece  haberse logradoen  la  marina  moderna.  Esta
afirmación  no  es mía es  del  competente  jefe  de  la  armadá
austrohúngara  Emilio Wilde,  el  cual dice (1), que  el  tercero
y  último  período de la  evolución ‘de la táctica de  los barcos
de  vela,  en el cual se  puso  en  práctica el  principio  de  con
centración  de fuerza co.ntra la parte  más  débil  del  enemigo
rompiendo  su  línea,  sistema  iniciado a  fines del  siglo  xvm
por  Rodney en el combate de  Dóminica,  y  que  llegó  a  su
máxima  perfección  en  el  de  Trafalgar,  aplicado  por  Nel
son—periodo  el más glorioso  y que  fué creado por los hom.
•.bres de  mar  más  famosos que  nos presenta  la  historia  na
val—,  no tiene hasta ahora,  en la  táctica de los buques a  va
por,  período  correspondiente.

Estas  breves  consideraciones  poneñ  de  manifiesto las
características  ventajosas que  adornan al  velero,  la  brillante
aureola  que  le rodea y  el partido  que  de  él  supieron  sacar
ya  desde  remotas épocas ciertos hombres eminentes. Mas  en
virtud  de aquellas  deficiencias que,  como decíamos  al prin

•      cipio.de este  artículo, acompañan  siempre  a  las  obras  hu
•      manas;’de aquella dependencia  y relación alas  que  nada  ni

nadie  puede sustraerse, el  velero lleva en  sí cierta debiliiad
congénita,  que  ya apuntamos, y que en su  empleo para fines
belicosos—en  combate sobre  todo—es sin duda de gran  im
portancia,  y consiste en que  sólo se  puede dirigir en  limita
das  dirécciones  cuando  sopla  viento,  y  en  quedar  inmóvil
cuando  no’lo hay  (2). Esta subordinación  del buque de vela

al  viento, dió,  según  se dijo,  algunas  ventajas a las galeras,

(1)  En su precioso «Estudio comparativo de la evolución de las
Tácticas  de los buques de vela y de  los de  vapor»,  publicado hace

•      pocos años en el Mitteilungen aus dem Gebiete des  Seewesens.
-  (l)  La adopción de  motores  auxiliares—ahora tan  en  boga—
redime,  en  cierto sentido, a los veleros  del  comercio de  este  grave
defecto.                       -
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pero  desaparecidas  éstas,  el poder  del  primero quedó  equi
librado,  y las lecciones -tácticas sacadas de los  combates na
vales  fueron válidas,  pues todos los combatientes eran  en su
esencia  iguales.  La preocupación constante  de  los  marinos
del  pasado  fué el viento;  la posición relativa  de  los  buques
o  escuadras a  vela, respecto  a  la  dirección de aquél,  envol
vía  problemas  muy importantes;  de  ahí  provino  la  trascen
dencia  otorgada  a  la posesión  del  búrlovento por  los  parti
darios  de  la táctica ofensiva  (los  ingleses  sol*e  todo), y  la
concedida  al sotaventó por los encariñados  con  Ja defensiva
(los  franceses), y.  en  general  en  tódas  las  operaciones, así
estratégicas  como  tácticas, de las flotas de guerra  del pasado,
debía  concederse  al  viento  una  importancia  casi  decisiva.

Si.rva  este  ejemplo:  en  el  año  1662  decidió  Holanda
atacar  la colonia  portuguesa  de  Mozambique,  que  era para
ella  una  estación  muy  conveniente,  por  encontrars.e en  el
camino  del.  Cabo  a  la  India.  Preparóse  con  esmero  utia
fuerte  escuadra  y se  la  envió,  con  instrucciones  precisas  y
detalladas  a. su almirante, para el ataque  y toma de  la  plaza
portuguesa;  pero aquella  fuerza naval no realizó  su  misión,

debido  al desconocimiento  de  la ley de los vientos en el mar
Indico  y a la ignorancia  de la regularidad de  tas  monzones,
que  en  la  costa  oriental  africana  soplan  alternativamentá
d.el SW y del  NE.  La  escuadra  zarpó  del  Cabo  de  Buena

Esperanza  el 2o de septiembre  del  referido  año  1662,  más
como  quiera  que  desde  octubre  a  abril  los  vientos  en  las
costas  de  Mózambique  soplan  del  NE  y  .N; tuvieron  que

barloventear,  perdiendo  un tiempo grandisinio  y consumien
do  los  viveres, hasta el  extremo  que  algunos de los buques
hicieron  rumbo a  la  India  y  otros  regresaron  al  Cabo.  La
influencia  que  este hecho  ejerci.ó en  la  historia  colonial  de
Holanda  fué muy desfavorable (1).

(1)  Cita  esta  fracasada  expedición  el ilustie  capi,tán de  navío don
•  José  Gutiérrez  Sobra!,  en  su  discurso  de  apertura  de  la  Sección  2•a
del  cuarto  Congreso  de  la  <Asociación  española  para  el  progreso  de

•  las  Ciencias’,  celebrado  en  Madrid,  en junio  de  1913.

(continuará.)
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POR  EL  PREDICO     DE LA  ÁRMPDA
O.  SALVDO  CLAVIJO  Y CLAViJO

(Continuación.)

De las  calderas  tubulares  y  multitubulares;  sus  diferen—
cias  en relación  con  la  higiene

Las  calderas tubulares se componen de  lo  hornos,  caja
de  fuegos, á donde  abocan  las llamas, los  tubos  por  donde
circulan  éstas y  los gases, caja de humos,  çámara  de agua y
la  de vapor.

Esta  disposición  se  modifica  en  las niultitubulares o tu
bulosas,  en  el sentido  de  que  el  agua  ocupa el  interior  de  *
los  tubos, estando  rodeados  por  las  llamas; éstas  y  los  hu
nios  pasan entre  el haz tubular,  a  la  cámara  de  combustión
complementaria,  en donde  reciben el aire  o e  vapor  que  se
facilita  para avivar la combustión.

Cuando  se  utiliza el  petróleo  como combustible,  no  se
hace  uso del emparrillado  de  los  hornos; se  adiciona  a  los
frentes  los quemadores  e  inyectores  del  líquido,  con  la  tu
bería  de conducción  de aire  para  la combustión.

Existen,  pues, estas dos  variedades  de calderas,  las  cua•
les  conviene definir, con arreglo á  su orientación  higiénica.

Lás  multitubulares  hán  tomado  mayor  incremento,  por

(1)  Vease  elcuaclerno  del  mes  de  junio  de  1918,  página  753
de  la  REYTSTA  GENERAL  n  MARINA.
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diversas  razones,-entre  las cuales  la higiene recomienda  las
siguientes:                        »

a)   Son de  construcción  más  ligera,  ocupando  menos
espacio  a  igualdad  de rendimiento.

b)  Conducen  a  una  mayor inmunidad  pal-a loacciden
tes,  debido  a  la  pequeña  masa  de  agua  que  encierran  (por
esto  se  las denomina  inexplosibles, ya que  pueden  resistir
grandes  presiones).

c)   Por su  estructura,  se  prestan  a  una  más  fácil y.se-•
gura  limpieza, en  beneficio del  personal.

d)   Necesitan menos  trabajo al  ponerlas en función.
-  e)  Originan  menos  humedad  en la atmósfera de la cá
mara  del departamento.

Son  de  apreciar  como  inconvenientés,  la  facilidad  de
aptitud  para  el tiro forzado  (técnicamente  consideradas,  es
una  ventaja  más a  su favor);  y  de  otra  parte,  la  obligación
de  una mayor .periçia y vigilancia, lo que  trae como  secuela
mas  trabajo físico..

Estas  ventajas e  inconvenientes de las multitu&ulares, en
relación  con. las cilíndricas, comprenden  en  general  a  todas

las  variedades de.los  modelos,  sean de  circulación  limitada,
libre  o  acelerada. La  higiene  entre  todas  patrocina  las  de

tubos  anchos  por ser  más beneficiosas para el personal..La tendencia -a ‘construir hornos  de gran  tamaño  motiva

dos  reprensiones  a consignar:  el  personal  en  servicio  tiene
que  soportar  mayores temperaturas; del mismo modo, tienen
que  aunar trabajó  más escesivo, pues requiriendo barras  más
largas,  el trabajo  con  éstas es  mucho más fatigoso.

Es  muy  de  tener  presente  que  seañ  cuales  fueren  los
hornos,  lleven  todos  puertas  de  dos  hojas,  engoznadas ‘a
derecha  e  izquierda,  pues  de  este  modo  permiten,  abrir

unicamente  la mitad  de la boca de  cada vez.La  seguridad  de  cierre  y  abertura  no  debe  modificarse

con  el balance.
El  accidente principal,  que  puede determinarse en el de

partamento  de calderas, ‘es su posible  explosión; en  tal ‘sen
ttdo  la conveniencia  en  la profusion  de aparatos  de  segurt
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dad,entra  de lleno en  las recomendaciones  que  dicta la  lii
giene.                ..

Consideramos  pertinente  copiar  las instrucciones  contra
los  peligros  ordinarios,  redactadas  en  el  Congreso  de  las
Corporaciones  alemanas  (junio de  1896); tienden a ser acep
tadas  uriiversalmente, corno  reglas magistrales, para  e!: ma
nejo  de  las  calderas;  su  carácter  técnico  expresa  a  la  par
criterio  preventivo,  y  en  este  sentido  son  de  recordación
apropiada  en estas páginas:

1.   Debe ser  prohibido  todo  aumento  intencional  de  la
presión  que  exceda del  máximo autorizado,  y  en  particular
toda  sobrecarga  de  las  válvulas  de. seguridad; éstas estarán
instaladas  de  manera que el vapor no pueda llenar la cálnara
de  calderas.

2.   No debe estorbarse  la lectura en los niveles  de agua;
manómetro  e  indicador  de  nivel, han  de ser fácilmente  vi
gilados.

3.   Los grifos de  purga  sé  instalarán  en  forma  que  el
purgado  no  pueda ocasionar quemadurás.

4.   Toda persona extraña  al  servici6  no  deberá  perma
necer  en las cámaras de calderas.

5.   Todo objeto  que  pueda estorbar el  acceso  a  la  cal
dera  y a  los aparatos de seguridad,, será alejado.

6.   La limpieza de calderas se efectuará  a  intervalos re
gulares.

7.   Las conducciones  de  agua  caliente y  vapor  serán
protegidas  de  manera que  impidan las quemaduras.

8.   •Mientras el  fogonero  no  sea  reemplazado,  no  debe
abandonar  su  puesto durante  el  servicio.

9.   Durante el trabajo  tendrá  constantemente  la  salida
libre  y nunca cérrada.  .  .  -

10.   Se cuidará del alumbrado  y  en. particular del indi
cador  de  nivel y del manómetro.

11.   Antes de llenar  de agua  la caldera  debe asegurarse
de  su buen  estado  y de los aparatos que  le conciernen.

12.   No se encenderá  el  fuego hasta  tanto  que  la calde
ra  esté  lo suficientemente provista de agua..  ..
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13.   Durante la  puesta  en  marcha, el  grifo  de  vapor
debe  permanecer  cerrado;  la  válvula  de  seguridad,  for  el
contrario,  aberta  hasta  tanto  que  el  vapor  escape  por ella.

14.   La revisión  de  las  juntas  tendrá lugar  durante  la
puesta  en  marcha.

15.   Los grifos  de  vapor deben  ser abiertos y  cerrados
len tamen te.

16.   No se debe  dear  descender  la  sul.erficie  del  agua
por  debajo  del nivel  mínimo; si esto sucediese, apagará  in
mediatamente  los fuegos y prevendrá  a  los superiores.

17.   El nivel  de agua  será ensayado  varias veces al día,
como  las válvulas y grifos que  forman arte  de él. i  hay dbs
tubos  de nivel,  los  dos  áparatos serán  constantemente  em
pleados.                         -

18.   Todos los  aparatos  de  alimentación  serán  diaria
mente  empleados  y siempre  mantenidos en  perfecto  estado
dé  funcionamiento.

19.   De tiempo en  tiempo,  se  observará  el  manómetro,
fijándose  si la aguja  vuelve  al  cero  cuando se  cierra  la  ad
misión  de vapor.

20.   La presión  de vapor  ud debe  jamás pasar del limite
señalado  para  la caldera.

21.   El funciónauiiento normal  de las  válvulas  será  ve
rificado  todos  los  dias,  quedando  prohibido Jodo  aumento
en  la carga  de estas válvulas.  .                   -

22.   Uii poco  antes  o  durante  las  paradas,  la  caldera
será  alimentada por  encima  del  nivel  nortnal  de  agua  y  el
tiro  del hogar  disminuido.

23.   Cuando los  relevos, el  fogonero no  debe  i:etirarse
hasta  tanto  que  el sucesor  no  se  haga  cargo del servicio..

-   .  24.  Si la  presión del vapor sobrepuja  al  límite permiti
•   do,  se alimentará la caldera y disminuirá el  tiro.  Si  esto  no

bastase  es  preciso apagar  los fuegos.
-         25.  Hacia el  fin del trabajo, se  utilizará tanto  como  sea’

pOsible  el-vapor que  quéda,  disminuyendo prógiesivamente
la  acción  del  hbgar.  Además  el  registro  sera  cerrado  y la
caldera  alimentada por encima  del nivel normal.
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26.   Cuando  se  produzcan  accidentes  excepcionales,
tales  como. fugas,  abultamiento  de  chapas  de  la  caldera,
calentamiento  al  rojo de alguna parte,  etc.,  el  fogonero  re
tirará  enseguida  los fuegos.

27.   El vaciado de calderas  no  debe efectuarse  más que
después  de haberse  extinguido  los  fuegos  y  de  un  enfría
miento.tan  completo. como sea  posible. Si  el  vaciado  tiene
lugar  bajo  presión,  es  preciso  no  efectuarlo  más  que  a  la

máxima  de  un  kilogramo.
28.   La introducción  de agua  fría en las calderas  queda

en  absoluto  prohibida.
29.   La caldeia  que  se ha de  limpiar debe  de  éstar per

fectamente  aislada de las tuberías  y conductos  de  humo  de
las  que  están en  funcionamiento.

30.   Para la  revisión  interior  de  las  calderas  y  de  los
conductos  de  humo,  el  uso  del  petróleo  y  otros  cuerpos
análogos,  fácilmente. inflamables a  altas temperaturas  no  es
tolerable.

La  limpieza que  para su  conservacióñ  requieren  las cal
deras,  se hace a base  de rasquetas,  piquetas, escobas, rodos,
etcétera;  para la limpieza de  los tubos, cepillos  o  escobillo
nes  cilíndricos.

Como  precauciones a  tener presente,  en dicha  limpieza,
conviene  puntualizarlas en la siguiente forma:

a)   Hácese necesaria  la  ventilación  prolotigada  de  la
caldera,  asegurándose  mediante el. candil  o  la  lámpara  de
mano  (mejor ésta),de  su cornpleta  inocuidad; las puertas de
registro  deberán  abrirse  con  la debida antelación  para cum
plir  con  dicho  requisito.b)   Antes de comenzar el rascado, será conveniente tam

bien  humedecer  ligerameñte  la  costra  de  incrustaciones,
para  levantar  en  la  posterior  faena  la  menor  cantidad  de

polvo.
c)   El barrido  de la  caldera deberá hacerse  siempre  una

vez  protegidas  las  aberturas. naturales  del  cuerpo  (bóca  y
narices)

d)   Después de  la extracción  de la broza  y limpieza  de
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los  tubos   hará, obligatorio  el  aseo  general  del  cuerpo.
e)   En]aelección  de personal tendrá  en  cuenta  el  ma

quinistá,  Io  tipos pequeños  y al mismo tiempo resistentes a
la  fatiga dada  la angostura  de!  espacio  y  lo  fatigoso  d  la
maniobra.

f)   Debe proceder  en  estas  faenas  con  paciencia  no
exigiendo  apuros  en el  tiempo y concediendo  descansos y a
ser  poáible renovaciones  en el  personal.

De  los  enemigos  de  1a  profesión  maquinista.

Ls  enemigos de  la profesión maquinista en los departa

mentos  de  trabajo, son:
a)   El’ aire viciado.
b)  El calor  de los focos.
c)   El plomo.
d)   El carbón.
e)   Las emanaciones  y humedad  de sentinas.
f)’  La obscuridad.

Los  ruidos y trepidaciones.

El  calor desalienta, se  interna en el cuerpo para producir
la  déjadez de  los músculos para labrar congestiones y alterar
la  respiración. El  plomo  como  veneno  se  esparce  interiót
mente  en el:organistno,  intoxicando y  perturbando  la  vida.
De  igúal  modo obra  el  mefitismo de la sentina. La luz artili.
cia!  es  antagónica  de  la lozanía en  la salud.  El carbón en sí,
y  por  las tnan’6brás que  acarrea, es deprimente  y  perturba
dor  también.  El aire sin  renovar  lleva  consigo  la  causa  de
muchas’  enfermedades.  El  ruido  enerva  y  desalienta  a  los
sétd.:

 de  causas  nicivas  que vamos a estudiar,

se  dán  en los departamentos,  determinando enfermedades.y
.accidénl:es.  ,

Accionan  lentamente,  con insidía, de modo  rastrero;  to
das  ellas  escogen  la  víctima  y  hacen en  ella  presa;  se po.
df  escapár  a la  perturbación  orgánica  que  este conjunto  de
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causas  determia,  cuando  el personal  se  capacite de medios
de  lucha.

Este  e  el objeto  eficiente a perseguir; luchar con conoci
miento  de causa,  es  casi  vencer,  es  llevar  el  antagonismo
de  vida  a esas  mismas causas de depauperación.

Es  preciso  que los  mismos interesados conozcan las cau
sás  y los peligros;  dl  conocimiento  nacerá  el  estímulo  de
combate  y  los  medios  higiénicos  que  se  conocen  y reco
miendan  para  hacer frente a estos enemigos de la  profesión,
serán  puestos  en práctica por  convencimiento,  único  modo
de  hacer valer  los fueros de la higiene  del  maquinista, sien
do  este  mismo, el evagelista  de sus  propios  recursos.

Del  aire  viciado  en máquinas  y  calderas;  efectos
y  medios  de  apreciarlo.

El  aire  se compone de ázoe  (19  por  100) y oxígeno (21

por  100), de  una  debilísima  proporción  de  gas  carbónico
(0,03 por  100), y de vapor  de  agua  en proporción  variable;
esta  cantidad variable de  vapor  de  agua  traduce  el  estado
higrométrico.

El  aire  en los departamentós  de máquinas y calderas,  se
vida  por  la respiración  del  personal  qúe  desprende  ácido
carbónico;  por laexisténcia  de elementos gaseosos y sólidos,
dependientes  de la coniustión  y de la sentina;  de  otra  par
te,  favorece la viciación y  las dificultades de  renuevo,  la es
trechez  e irregularidad  de  los  locales y  la  cerrazón  de  los
mismos.

Los  efectos del aire confinado  pueden  presentarse  rápi
damente  o de un  modo lento;  depende  uno  u otro  caso  de
la  intensidad y del grad9  de  duración del  viciarniento: eñ el
primer  caso, se  manifiesta una  terminante  predisposición  a
las  enfermedades  sohpadas  respiratorias  y circulatorias,  en
especial  a  la  aparición  de  la  tuberculosis;  en  el  segundo
caso,  se  siente casi  repentinamente  malestar general,  dolor
de  cabeza, náuseas,  respiración  angustiosa y síncope.

El  aire enlos  departamentos  se  mantiene constantenien



8Ó                   JULIO 198-

te  nocivo, porque  no  es  posible obtener  la difusión  del nue
vo  entrado; se  embalsa y es.necesario algún  tiempo  para re
n ovario.

Los  lqca-]es de  máquinas y calderas  no  son  fuelles  que
pueden  dilatarse y contraerse;. sus  paredes  son  rígidas,  in
elásticas;  en  la  máquina  falta  lo  que-. tienen  los  pulmones,
movimientos  de inspiración y expiración; por esta  razón tié
nc  que  recurrirse  a medios  de inyectar  aire  puro,  extrayen—
doa  la  par  el  viciado.

De  por  si,  las  mismas  propiedades  del  aire facilitan el
renuevo,  a medida que  se  calienta  se  hace  menos’ denso  y.
tiende  a  subir,  por  la misma razón y por su  propio  peso, çl
aire  fresco  desciende;  hay’ que  tener  presente  también,  la
presión  del ‘aire que  entra  proporcionalmente  a la intensidad
y  a  la. ley física d.e difusión.

Es  muy  conveniente  conocer  las  cantidades  de  ácido
carbónico  y oxígeno que  coexisten en las cámaras de los bu;
ques,  entre otros aparatos, se conoce uno de patente española
utilizado  en los  talleres, industriales,  que  conviene ‘ser  co
nocido  por el  maquinista de  la Armada.

Consta  de un  tubo graduado  (de  O a  100),  el  cual  co
munica  con un  matraz con agua,  por  intermedio de un  tubo
de  goma. Se  hace pasar elagua del  matraz al tubo graduado,
de  modo que  ambos niveles sean  correspondientes;  en estas
condiciones  (una  vez cerrada  la  llave superior  del  tubo, lo
que  se  habrá  hecho con anterioridad), se  abre esta’ para  que
entre  el aire,  hasta la división  0, recogiendo  100 volúmenes.
de  aire. Por el extremo superior, se echa el reactivo (pirogala
to  de potasa), que  absorbe  el oxígeno, volviendo a cerrar. Se
invierte  entonces el tubo  para que  el reactivo se  ponga bien
en  contacto con  el aire; al poco tiempo se  lee  en- el  tubo  el
nivel  del líquid6.

Si  el aire es  puro,  el  nivel  debe  llegar  a  la  graduación
20,8-a  21;  de  no  ser  así,  las  diferencias que  se  expresen
indicara  el  grado  de impureza del mismo.’

El  ácido  carbónico puede  deteruiinarse  de  igual  modo,-
cambiando  el reactivo indicado  por la potasa.  -



HIGIENE  DEL  MAQUINISTA  NAVAL        81

Los  medios  de  luchar contra  las impurezas  del  aire  se
veducen  al empleo de la ventilación de máquinas y calderas.

Por  otra parte  se  coádytiva al  mantenimiento  de  la  pu
reza  del depártamento,  evitando  la  entrada  de  los  humos y
vapores  tóxicos de  la combustión,  para  lo cual  hácese  pre
ciso  tener  muy presente  las siguientes  precauciones:

a)  El espesor  de  la  capa  de  carbón  no  debe  pasar de
15  c.entítnetros, como máximo.

1)  Es conveniente  mantener  uniforme y elevada la tem
peratura  del foco.

c)  El cenicero  y  la  cámaa  de  combustión deben  estar
:situaçjos en alto.

d)  La  chimenea no  debe  entorpecer  la  carrera  de  los
humos.

e)  Son  ms  favorables, en el  sentido de evitar  estos pe
hgros,  las hullas poco humosas.

•  Délcalor  en los  departamentos  profesionales:  topografia
térmica;  termogénesis  del  personal.

El  calor que  se origina en máquinas y calderas es debido
al  foco de combustión y al  vapor de agua  circulante por  las
tuberías.  El  calor  eá  el  foco se  determina  por Ja tnezcla del

•    ‘oxígeno del  aire  con  el  carbono, del  combustible; de,igual
manera  suceden  los  hechos  en  el  organismo  humano  por
tina  idéntica combustión.

•       Dada la índole o naturaleza del  departamentoy  la de los
materiales,  los efectos delcalor  de  la  combustión,  sobre  el
personal,  son  más apremiantes;  higienizar  l  departamento
es  en parte refrigerarlo.

Topografía  térmica. —;-a) Sin  fuégos,  la  temperatura
‘debe  ser  la  del  sollado aproximadamente;  la impresión  de
menor  ternpetatura  s  debe al  factor humedad.

b)  Con o stn  fuegos, la temperatura  de las cámaras va
ría  con  arreglo  a  la  temperatura  de  la  atmósfera; teniendo
ás  calderas encendidas, .lás diferencias en las cifras térmicas
suele  llegar a 200 (figura 8).

‘1 (MO  LXXII1
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c)   La temperatura  de calderasesmenir  qte  la. de  ñiá—
quinas  en algunosgrados.  .  .  .  .  ..

d)   En ej  dpartameito  de  máquinas  altenatias  las
temperaturas  superiores  corresponder  a  los. espa:cios aitos:.a.
nivél  de los cilindros;: en  tutbinas  por  el  contrario, en  los

-  pisos  inferkres,  junto  alas: envolventes.  . ..  -.

e)  :La teiuperátura  está en razón inversa  del  tamaño  de
la  caldera.  .  ;-  .  s

J.  La dirección  del viento influye en. el  sentido  d.;au—.
mentar  la temperatura  cuando  viene de pppa.  .  .

g)’  Con  tietnpos  de calma  la  temperatufa  de  calderas
es  mayor  que  Iade  máquinas.  -

h)   Está demostrado,  la estrecha relación  qué existe. en..

•x   t

FIGURA  18

Gráfico de tempcraturas  recogidas  en  los  departamentos  d  máquinas,  con  ar.eglo

a  los  mases  del  ano.  (Influencia  d  las  etaciones.)  -

tre  las revoluciones de la hélice y  la  temperatura  del.  IocaJ
la  curva de ainbas  tienen  tefldendasopustas,  por  lo 
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una  reducciónei  la marcha  del buque, trae  consigo  ün  au
rneiito  de temperatura.                  -.

i)   En todas  estas  apreciaciones,  influye la  ventilaciór
que.  es a  l.postre,..la  causante de  las variaciones.

j)   Respecto a  la  prontitud y duración  del caldeamiento,
de  los  locales, es  más iápido en calderas  el enfriamiento; los
cilindros  y la tubería de vapor se enfrían niás lentamente  por
estar  calentados [hteribrrnente.  -

k)   Los grados de caldr que el personal resiste, varían se
gún  el tonelaje del buque;  en  buques chicos,  se  llega coris
tantemente  a los 600;  en  cruceros y acorazados, rara  vez  pa
san  de  los  400  modernamente,  siendo  muy  constanteá  las
cifras  de 28° a  32°.

1)   Depende la  temperatura,  de  la  clase  de  tiro; en  e
tiro  forzado, las temperaturas  sobrepasan  lós 70°, sobre  todo
en  los destroyers y torpederos.

•    Termogénesis. dlpersona1.—a)  El calor  que  soporta  el
maquinista  y  fbgonero  en  servicio,  aumenta  con  el  trabajo
musculai   explica porque  hay más ¿onsumo .de  oxigéno,
el  cual-en combinaión  con  el  carbono,  determina  calor.

•         b) La temperatura que  padecen  es  propotciónal,  no  a
voiumen  o peso del  cuerpo,  sino a la superficie cutánea; por

•       estolas iesonas  pequeñas,  desprenden  más  calor  q.ue las
•    grande  por unidad  de peso.

c)’  Al.irnpedíre]e’al  cuerpo. humanoS su  radiación  ca
lorífera,, por  la temperatura que soporta, lucha contra el caloi
•del depártamento,  mediante la  provocación de sudor.

•       d)  Estando encerrados  en  una  estufa húmeda  (el  aire
‘,de  las cámaras contiene gran  cantidad de vapor  acuoso, que

proviene  del aiie  çxterio.r, ‘salideros,  derrames  de  calderas,
es’apes  de  máquinas, aguas de ‘sentina, etc.), el  aire  húme—
do  impide  que  el  sudor  del  cuerpo  se evapore  con gran
rapidez  y esto hace. elqoe  no  refrigere lo bastante.

e)   Al pocotiempodeestar  en  las ‘cámaras, el  corazón
aumenta  sus  latid’oá en  frecuencia  y’ ‘en’ .intensidad;la  res
piración  se  acelera talnbién;’f a  sangre ‘ecibe dienos oxígeno
y  por  lo tanto  etiene  más carboio’’ue  esta función q’ue se
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denotn’iria hematosis, está en razón inversa ‘de. latein.pratura
del  aire y es  roporcional  a la  de la sangre

f)   Delante de  los hornos,  principalmente  al abrirlos, la
incomodidad  se acentua, come) es  consiguiente, se  debe  de
un  lado a la disminucion en la exhalacion de acido carbomco
y  además  interviene  la  rarefacción ‘del  aire  que  se. origina
la  que  trae como consecuencia  una  especié de  ásfixi’a.

g)   Todos estos  efectos  favorecen  la. propensión  a  las
congestiones  y apoplegias,  siendo  el’ principal  recurso para
•evitarlas.él  empleó de  una  razonada  ventilación  de  los, de

‘partámentos.  .  .  .  .

Rvestimientos  de  los  materÍales;  aminoración.
de  la  radiación  calórica.

-      De tos dos únicos  medios que  .se  poseen   aminorar
-eL exceso’de calbr, de  los departamento,s de. máquinas ycal
-deras,  utiode  ellos  se refiére al empleo de materias aislado

rasIde  los materiales sujetos  a altas temperat.uras  •‘  .

La  trasmiión  del calor  a tavés  del espesor  de.los  tubosy  ciiindr.os.de las máquinas y de la  envolvente  de  tur’binas

y  calderas, tiende  a  producir  condensacionés  interiores  de
vapor  :(aSUno que n  .interesa a  la  higiene)  y  la  elvación

•  consiguiente  dé  l  temperatura  de los locales.

Se  remedian  ambos inconvenientes, valiéndose de  reves
timientos  calorifugos  Sean  cuales fueren los empleados, de
ben  reunir  las siguientes  propiedades

a)   Poder emisivo y conductibilidaci, a ser  posible nula
•  b)  ‘  Ser  ‘de fácil aplicación y poderse  reparar  por  trozos

haciendo  el  iecambio  en: función.    ‘         ‘ -

•    e)  Pérmitir remedio  rápido,  caso dé fugas  de ‘vapor.
d)   Ser lo mas ligero posible
e)   Ser incombustible o  poéo combustible.’  ‘,

f)   No debe atacar al  metal
g)   No debe disgregarse  con facilidad, oponiendo resis

tencia  a las dilatciones
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Debe  permitir  la  evacuación  del  agua  condensada
por  efecto de las fugas de vapor.

Lbs  pioductds  alorífugos  empleados  en la industria  son
lós  siguientes;  expresando a la par las calorías que trasmiten
por  metto  cuadrado,  con  epesor  de  un  metro,  y  en  una
hora  y el  peso por  tnetro. cúbico:

Atodón  silicatado0,045  138k.
Filtto  e.  origea  gnirnal0,048  127
Magnesia0,051  187
Corcho  en  granos  0,057   98
Carbón  de  madera   0,068  233
Piedra  pomez0,079  401
Serrín  de  madera  seca0,080  210
Amianto  en  fibras0,112  233
Capa  de  aire  en  superficie  pulida   0,064   »

De  los  materiales indicados,  el  algodón  silicatado y  la
lana  son buenos calorífugos,  pero  perjudican al personal en
el  sentido  de ser respirables,  y,  po’r tanto,  irritantes.  -

LI  fieltro se deseca a altas  temperaturas, siendo, además,
combustible.         .

La  magnesia,  empleándola én  polvo, se  desliza  por  las
juntas,  teniéndo  que  mezciárla con el  amIanto.

Es  el amiánto,  bien solo  óasociado  a  otros  cómponen
tes,  el  más higiénico, reuniendo  él’ mayor  número  de  con
dkions  ventajosas.  ‘

En’ el  departamento  de máquinas,  si  se  trata de alterna
tivas,  los  cilindrós llevan Casi’ siempre  una cubierta  6 envol
tura  de-madera  (cédro o teéa); sise  trata de turbinas,  el  es—
tator  o caja de envuelta va protegidacon  fieltro amiantadó  o
bien  madera (generalmente  lo primero)

En  caldera,  seutiliza  el amiantoen  psfa,  sujeto en  red
metálica;  se  ui1iza también  Ja  carbonilla,  encérrádá  enfre
dos  pádesmeálicas;  los frentes. de  caldéras  no  flevn  re
vestimiento  exterior; solamente  por  dentro, van  provistos de
tina  capa de aire entre  dos metálicas.

Para  las tuberias se  utiliza corrientemente el amianto y el
aire;  eiaire  e’bdeñ  calorífugo, pero  pierde proiito. sus  cua
lidades  con  el  movimiento;’ se  emplea  establéciendo  Oua
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•       capa .estanca de  aire,  limitando  el  tubo  exferiormente  por
medio  de  una  capa  sólida,  o  sin  este  requiito,.uti1izndo
un  hiateria  porosa o pulveruIent.  :,

En  la figura  19 se  indica  ladisposición  adñiitida; alrede
dor  del  tubo searrolla  un  manguitó  metálico  perfórado, e 1

La  misma  disposic  on  pero  en

Placas  acna1adas  de
.Kieselguhr.

  que a  sh  vez va envu,elto en  una  nianga  de elá,.  quedaño
entre  anibosun  espacio  de aire de  12 milímetros; elrvesti
miento  calorifugo envuelve  exteriormente  esta  disposicion,
en  ocasiones  se aplica doble capa de aire, como se señala en
la  misma figura.

Tubería,

Manguito  metálico  perforado.

Manga  de  tela.

R  evestimientocalorífugo.,

FIGURA  19

•  Las  mismas  placas  co
1oadas  sobre  la  tu
b  ería.

FIGURA  20
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•   Otra  disposición empleada és la aplicación del compues
to  de Kieselguhr (harina fosil que  se  recoge  en  Hanóvre  y
‘Orance  mezclada con’ amianto), eh  forma  de  placas  acana
4adas,  colocadas con  la ondulaciÓn por su  parte  inerna,  se
gún  indican las figuras 20.

El  espesor de  los revestimientos para  tubos  de  200 mi
‘iímetros, es de  30 a 40  milímetros; en  los de  200  a’ 80  mili
mentros  de 20a  25  milímetros, y en ‘los de  80 milímetros e
inferiores  suele ‘bástar  con  la  aplicación  de  dos  telas  de
amianto.  .

Ventilación  natural  y  artificial  de  las  cámaras;  venti
ladores  y  sus  ‘ventajas  e  inconvenientes  en  el  or
den’higiénico.  .

Problema  de una  trascendencia  considerable, el refereñ
e  a  la  «ventilación de  máquinas  y  calderas»  lleva consigo
el  de  la  habitalidad de  dichos departamentos,  en  el  doble
sentido  de purificar la atmósfera del LocAl, y el de rebajar  la
temperatura  ambiente que’ se  desarrolla.

El  personal de máquinas,  si no fuese  por  el  alivio  qúe
proporciona  la corriente  de aire  saludable y vivificadora que
.piesta  los mediosdeventilación,  no  podría realizar sus faenas.

Aun  así  ‘éstas, se  hacen  penosas  y  malgastan  la  salud,
‘porque  la ventilación todavía  no  es  lo’ completa que  se re
quiere;  el día en que  lo sea  habrá que  descontar  gran  parte
del  gravamen  que  sobre  la profesión pesa.

En  el problema  de la  aireación  que, se estudia,no  debe
olvid’arse:..

a)  . Que  la transpiración abundante  del  cuerpo  humano
exige’un  aire constantemente  renovado  y seco.

b)  Que  los  departamentos  son  estufas  húmedas  con’
temperaturas  elevadas.

c)  Queen  los mismos se trabaja activamente.
d)’  Que no  hay inconveniente  en ‘que  la  intensidad  de

la  corriente  aireatoria’sea grande,  toda  vez  que  el  p’ersonal
no  está  inmóvil durante  el ‘servicio.’”  ‘  .



88 JULIO  1918

e)  Como única.precaución,  debe  tenerse  presente  que
el  aire de  llegada no  aboqueal  departamento,  en  corriente
única,  a  modo de vena fría,, atravesando el espacio  caluroso
del  local, si no  por  multitud.de  orificios, de entrada.

Sentadas  estas  premisas,  fácilmente  se  comprende  la
conveniencia  del’ método a emplear.

Ya  hemos  dicho  cómo.°se Impurifica  la  atmósfera;  se
sa:be ‘que ‘un h’ombré. necesita de 15,,a 20  metros  cÜbicos por

hora.  Si’el  local  en ‘.don
de  se  encuentra  no puede
propórcionárselos,  es  me

nester  renovar  dicha  at
mósfera,  las veces que  se
precise,  para  •surninistrar
le  la «ración de  aire» im
prescindible.

En  los’buques  es  ‘qui
mera  encontrár  satisfecha,

‘esta  necesidad;  mucho
menos  en  ‘lós  departa
mentos  óficiales del  ma.
quinista.  Lo ‘cual  quiere

decir  que  el problema de
la  ventilacióii en ellos tie

FGIJRA  21            ne que  constituir  forzosa

mente  problema  de  pri.
Ve’ntlac,on  naura1  del  departamento’  de       ‘

máquinas:  dimensiones  proporcionales’  t  mera  necesidad..
‘modo  deabrir,e  tas  lumbreras  de  cubierta     Dichos departamentos

de  este  departamento.  .  se  ventilan de dos modos
natural  y  artificialmente..

La  ventilación  natural  sólo  se’ establece, merced  a  las.
lumbreras  supeiiores  de  cubierta,  conforme indica  la  figu-
ra  21; de aberturas  laterales carecen los locales.

Dada  la  penuria  de acceso del ‘aire, de un  modo natural,.
•tiee  queasegurae  su ‘entrada, de,un  modo artificioo.

La. ventilación ,arUfjcial, se  realiza «de, una  ‘par’t. cón  .e.
-        empleo, de  las <mangas .de’ aire»; consisten  en;tubosçilín-’
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•  dricos  siñ  acodámientos  (la conveniencia  de  dar  a  dichos
cónductos  formas rectilíneas, supone el ahorro  de  resisten
ciascomplementarias:  a  la  circuláción del aire)  de  hierro  &
de  lona, provistos en su  extremo alto o  exterior  de  pabello

Representa  un  ventilador  de  vapor,  en  corte  por  su  plano  perpendicular
a  la  longitud  del  eje  y  paralelo  a este.—Conste  de  des  pertes  principales:

el  motor  propiamente  dicao, y  le  ceje  del  rotor.
Une  pequen’ie máquina  de alta  presión  y  de  un  solo  cilindro,  es  lo  qete constituye  el

primero;  el  cilindro  de vepor  con  su  ceje  de distribución,  admite  por  les  aristas

exteriores,  el  distribuidor,  el cual  ea  articuledo  e  su  eóstego  correspondiente  y

excéntrica;  el  cilindro  en  su. interior  lleve  el pistón,  el cual  articule  con  su  eós

tego  & le  berre  de conexión  que,  e  sn  ces,  así  como  le  exóíntrice,  lo  hocen  el  eje
del  cigiieilel,  que  se  fijo  por  los  clnemeceros  del  soporte  inferior  o  plating.  Det

extremo  que  sale  pqr  éste  es  ende  se fije  el rotor  que  es  envuelto  por  le  ceje  de
ventilecióe.  Les  pciletes  (planches  de hierro  de fornseparticuler),  el  girar  dejen

una  peqyeiie  distancia  nitre  ellas  y  le. ceje;  su  número  suele  ser  de  12;  den  de-

200  e  500  reeolsjciones.

nes  de giro para  aprovechar en  todo  momento la utilización
del  viento, aboçápdo  por su  extremo inferior en  los  locales.

La  evacuación del aire viciado se realiza por  las  éscotillas y
éscalas  de pasq.  •  •  •  •.•

FIGURA  22
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Muy  aconsejables son  las  mangas dobles, formadas  por
dos.tubos  concéntricos, de los  cuales  uno  es  aspirador  (el
máscárto)  que  alcanza sólo.la  parte alta deartamntal,ye[
otro  inyector. (el más’ largo),  el cual desciende  casi  hasta  el
sueio,  con  objeto e:  que  la renovación se haga más potente.

El  prihcipio  en  que se  basa.la utilización de las, mangas
•  de  aire  es en...e.l, e.la  menor densidad el  air  calieñte,  con
u.tendendia  aelevarse,  eii virtud  de  la  tuerza ascenioi1l.

“Hay nióchos  ni’onieiitos en que. las  mán’gs “sói  iriefica
•        ces; por  elló  la  ventilación  modernamente  es  mixta,  em

pleándose  a la  par. medios de aspiración e.inyección de aire,’
•  .        valiéndósé del .us6de  aparatos  determinados,  denominados

«ventiladores».’  -

•  .        En un,  local  perfectamente  ‘estanço,  en  comunicación
con  él exterior  por  un  tubo  de .aspiración,’que aboca  al re
cinto  de un  ventilador, la rotación  de la rueda de  paletas de
éste,  determina en el  local  una  presión  estática ‘que  puede
evaluarseçn  milímetros coii la  ayuda  de  ur  nivel  diferen
cial  o manómetró  de  água; tal es el  principio que  establece
el  uso de los véntiladores.  .  ‘  -

Todo  ventilador mecánico, utilizado en la renovaciÓn de
las  cámaras de  máquirÍas’y’caldérás, debe reunir las siguien
tes  condiciones:  ‘  ,  ‘  ‘  ‘  ‘  .  ‘  -

a)’  Serfácilmeñte  adaptable.
b)  No producir rumores  o ruídos  molestos.
c).  Poder  5er. puestos  en. función.prontamente.

•  ‘  d)  ‘  No  determinar calentamientos.
e)  Poder  ser regularizados en su  funcionamiento a  yo

hmtad
f)  ‘Abultar poco.           ‘  -

g)  Evitar grandes  comunicaciones con  los locales
Los  ventiladorés  usados  son  1o  centrífugos  y  los  heli

-coidales:                ‘  ‘

•  Los  ventiladoies  centrífugos pueden  ser, de paletas  pla
-nas o durvas: un  eje  de  secci&i:cuadrada,,con.  paletas, ter
mina  en  dos muñones que  entran en cojinetes  El eje y pa
letas  van  dentro  de  ún  tambor;  haciendo,gira.r  las  paletas,
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‘mediante  una  máquina,  arrastran  el  aire  que  ‘mi,even, el
cual  adquiere  movimiento de rotación,  produciendo  el des
rrollo’ae’fiíerz  ¿entrífuga, que aleja  del eje  del cilindro  la
masa  de  aire,  lanzándola  a  .1  superficie.  Se  determina  en
esta  forma una  corriente  que entra  por el  eje  y  sale  por  la
superficie.  En resumidas cueiitas, no  es más que una  Ináqui-’
na  aspirante- i mpelene  (tan  conocida  por  los  maquinistas);
su  funcionamiento es  idéntico. al de ‘las bombas centrífugas,

diferenciándose  de éstas  en  su  mayor  volumen  y  ser  más
ligeras.  Están movidos  por máquinas de un  solo cilindro.

En  los ventiladores helicoidales afectan las paletas, la for
ma  de una  hélice  de  propulsor,  las  cuales  al  girar  aspiran
el  aire de un  tubo  en comunicáción con  el  exterior,  y  me
4iante  l  oblióuidád  de las pálas sale  despedio  ei  .dfreción
paralela  al ejé  de la’hélice.  ‘  .

FIGURA  23

Ventilador  de vapor:  Iano  vertical  al  eje.
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Las  diferencias practicas que se establecen entre ambos

 aanoperpe.ndacalar1j
FIGURA  4

Ventilador  eiéctrieo.—Co»sto  de  la  caja  del  rotor  y  del  motor  eléctrico,;

accionado  por  una  corriente.  -  -           -

No  es el  motor  más  qse  uúa  jaepienia  dinamo,  en  la  cual  la  corriente  que

-            entra por  Ms escotillas,  al  pasar  al  colector,  se distribuye  por  las  boU
.»s  del  (nducido,  girai,do  éste  entre  Ms soasas zi ol ares  en  virtud  a4la:

inducción;  la  botina  del  inducido,  con  su  colector,  va  fijo  á  un  eje .4e.

•                hierro (aislado  de éste  por  madera  y  ebonita»  en’ el  extreonó  de  este  eje

-                ci donde  ea  fijo  el  rotor  de  ventilacci3o  que,  por  su  mucha  veloidad,

•             consta de un  gran  número  de páletas  a  peqúeita  distancia  una  :de otra.

Dicho  eentiladdr  hace  la  aspiración  del  exterior  por,  el  núqleo  y. la  ecepul-,
•  ‘sión  en el  sentido  centrifugo.  -  -

Oscil’á  las  revol’uciones  ‘de i.ood a 3.ÜOOpor’minséo.

se  ree’ren  a  la presión •y a st  ‘revérsibilidad; la prirhera’es
mayor-en los centrífugos, -por lo dial són lo&ntá&us*dos;’S



Representa  la  caja  del  eclor  a  vidade  pdjaro,  viéndose  el  sentido  de  la. marcha

conforme  se’ala  la  floch.,

distintamente; no.cábe negar al motor eléctrico vntajas  iii-
cuestionables:  .

a).  No es’ insalubre, pues no proporciona calór.
b)   Dispone de una conducción cuantiosa.
c)  .Compronete: menos la subdivisión estanca.
.4).  Ocupan ménos espacio, sieúdo de mejór acomoda

s  más silendoso.  .

Se  presta a una melor limpieza.
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cambio, no’.so  reversibles, no pudiendo obrar corno inyec
tor  o estractor, según convenga,

En  atención a la fuerza motora que acciona al  ventila
dor,  se emplea los ventiladores de vapor y los eléctricos in

FIGURA  2

ción.
‘e)

,.1)
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•      •g) -La regulaci-ó  de  la c.o.iriente de’aire  se obtiéne más.
fácilniente.

•                u) Es más  sencilld en  su manejo.
•i)  Reporta más  economía.

•   .  j)  Puede  interceptar  una  vía de evacuación, funcionan
do  por  aspiración, o  colocarse  en  un  -conducto-de-a-rribada

de  aire  modó de inyector.  -.-..

•          Actualmente, excepción de  la  cámara  de  calderas, todo
el  sistema de ventilación en los buques  es con  motores eléc

•   tricos. Bajo -el  punto . de  vista  de  la  organización  intérior,
presenta  la ventilación de maquinas  por  motores  eléctricos

•       el grave, inconveniente  de que, estando todo el servicio eléc
trico  en manos  de otro  persoñal que  no  es  el  de rnáquinas
puede  darse el  caso de exigir la máquina  una- mayor poten
cia,  no  estando en su  personal la facultad  de  obtenerla  con.
la-presión  de aire  que convenga.--  --  -.

La  ventilación de máquinas en  los buques  de  gran  por
te  (acorazado tipo .España»),  se compone de tres ventilado-

res  de extracción y uno de admisión  de  10 U  Py.   tres
velocidades.  Los de extracción spitan  el aire caliente  de la
çámara,  expulsándolo  por unas galerías a  la cubierta princi

•  .  -     pal; van  colocados  en  grandes  exclusas,  que  arrancan  dé
unas- escotillas altas, divididas  en  dos  mitades,  una  para  la
extracción  y la otra  para la  admisión; dichas  exclusas llevan
unas  tapas  de  charnela;prado  el -ventilador  y  abiértás las
tapas  entra  la.luz y pu.ede establecerse  la ventilación naturaJ;
cerradas  y  en  movinhjetito éste,  se  establece  la  doble  co
rriente.  -  --  -  -  -  -  -  -.

Todos  estos  veñtiladores son centrífugos, de.87,5 de diá
.metro.  -  .  -  -.

-  Para  la  ventilaéión de calderas corresponden.cuatroapá-  -

ratos;  los de la cámara de pdpasdnde  98  ceimetros;-  los
de  proa de  191-;la  disposiciófi y  funionainiento  -idénticos..

La  disposición más admitida  para ambas  cámaras  es  lá -

que  expresan las figuras correspondientes.  -  -  -  -.,

-  -  En  calderas  suele  utiliáarse lo  qu  e-  deoniina  tiro
forzado»;  puede determinarse  de  dos maneras: mediante  el
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tiro  inducido o por: aspiración o  el propiamente’forz.ado poI
impulsión..

El  primero se Iae  colócando  unventilador  cetitrifugo
en  la base  de la,. chimenea, para  expulsar  los  gases  de.  la
combustión;  no  suele emplarseporque  tiene  dos  inconve
riientes:  se  quema el aparato y se  estorba  el tiro natural.

El  tiro forzado, por impulsión,  es  severamente  repudia
do  por la higiene,  pues obliga  al  empleo  de  la  cámara ce-

rtada;  incomunicado  el  departamento,  los  ventiladores  en
vían  todo el aire que se  necesite; para  no  modificar  la .pre
sión  se utilizaii exciusasde  dos  puertas  para  la  entrada  y
salida  del  personaL  .  .  .  .  .  .  .

Este  sufre  por  trabajar  bajo  presión,  por  tener   so
neterse  a  elevadas  temperaturas, por  exigir  un  mayor.tra
bajo  los focós al  ‘utilizar capas espesas.  ‘

La  presión del aire se  mide.con los indicadores  de  nivel:
consiste  en  un’ tubo de cristal en  U, en  parte lleno de: agua,

F!GURA 26

Ventilación  general’  de máquinas:  disposiáión  más  ventajosa  respectO  a  emplaza

miento  de  los  aparatos,  de aspiración  (el inferior  y  entraccióss  (el  superior)..
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abierto  por una  de sus ramas,  que está expuesta ala  presiónfr
y  la  otra rama  en  Comunicación coñ el  aire exterior;la  pre
sión  se indica  por  la diferencia  de nhel  entre  ambas  ramas,
y  su  medida .se  obtiene  por  lectura  directa  de  la  escala.

w.

FIGURA  27

V,tilca,,6a  generas  de  ¿alderas:  dispos’iei6  mdc  een.tAioca,  respdot  a

miéno  de  los  aparatos  ventilatorios.

Afortutiadamente.latendeoda  actaI  es  el  no  utilizár el
tiro  en cámara  cerrada; el tiró forzadó cátnar  abir±a  o tiro
activado  es  mucho  más  soportable.  Los  mercantes suelén
utilizar  el.tiro en  cenicero çerrado..  .

El  sistema Howden,  llevando el aire directamente de los
ventiladores  a los hornos, es atrozmente gravodo jara  el per

ó.naI;ei  .reca.lrtamientp  de.aire  lo reprueba. a..higieiie  y lo
condena  por  peligroso.  .  .  .    .  .

(continuará.)
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Según  partes oficiales germanos,  en los meses  de abril y.
mayo  de  1918 fueron hundidas,  respectivamente, 650.000  y
.Ó14.000 toneladas  de  registro  bruto  de  buques  mercantes
útiles  para  los enemigos de Alemania.

Por  noticia  inserta  en  Le  Temps  se  cónoce  lá  pérdida
del  crucero  auxiliar francés  Corse, tórpédeado  en  la  noche
del  24 de enero  último.

También  se  ha  publiçado.  en  dicho  periódico, que  el
transporte  de igual  nacionalidad Sant’  Anna fué torpedeado
y  hundido  en  la noche del  10 al  11 de mayo, en  ocasidiLde
efectuar  bajo  escolta  la  travesía  Bizerta-Malta,  salvándose
1513. hombres  de. los 2150 que  conducía.

•(Sa,zt’-Anna, de 9.350 toneladas, construído en  la Seyne
en  1910.)  ,  ,  .  .  .

ToMo  LXXX1II           .  7
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El  buque  francés  de  patrulla Marie  Frédéric se  hu.ndi&
en  el  Mediterráneo  el  16  de  mayo,  por  choque  de  mina,.
desadareciendo  su  comandante y  19 tripulantes.

Aseguran  las referencias del  7iines  que  en  el  mes  de
mayo  de  1918 fueron  destruídos,  por  causas  de  guerra,  14
buques  mercantes noruegos  de  11.791 toneladas brutas.

Desde  el  princiio  de  la  guerra  hasta  fin de  dicho mes
ascienden  a 769 los barcos noruegos  hundidos  por  las refe
ridas  causas, con  un  tonelaje  total  de  1.127.310, siendo  de
advertir  que  en el  mismo período  desaparecieron  otra’s 53
naves  de igual bandera,  de  las cuales se  estima que  dos  ter
cios  habrán  sucumbido  por acciones bélicas.

El  Shipping  Boárd, de  los Estados Unidos,  anuhcia que-
en  el  mes  de  iiiayo se  completaron  43 buques  de  acero y
unó  de  madera,  con  23.551  toneladas,  de  peso  muerto
(deadweight).  El  núinero de buques  terminados  desde  seó
tiembre  de 1917 se eleva a  170, que  suman  1.112.897  tone
ladas.

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,  ue  continúan y rectifican  los  insertos  en
la  página 779 de esta REVISTA GENERAL del mes anterior:

Pérdidas
Pérdidas     aijadas

--                   TOTAL.bntanicas.  neutiales.

Primer  trimestre de  1918695.482   445.a18  1;140.800
Ives  de  abril  de  1918226.108    85.348    11.456

»  »  mayo224.735    130.959    355.694
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 jinio0—El  Almirantazgo iñglés  publicó detall,s  de
las  operaciones aéreas  realizadas  por  sus  equipos  de  avia
ción  en el  período del  10 al  12 de junio,  entre  las cuales  fi
guran  bombardeos  de  los  muellas  de  Brujas,  Ostende  y
Zeebrugge  y de  los hangares  de hidraviones  del  último  de
díchos  puertos; numerosas  comisiones de escolta y  patrullas
de  observación r  ataques  de  submarinos adversarios, lo mis

  mo ep  aguas metropolitanas,  que  en  las del  mar del Norte  y
mediterráneas,  afirmando que las flotillas  anexas a  la escua
dra  británica  del Egeo atacaron los aerodroinos  e ‘instalado
nes  enemigas  de Drama y de  otros  parajes  búlgaros  y  oto
manos.

3.—  Comunícase  oficialmente  la  pérdida  del  crucero
auxiliar  inglés Patia,  torpedeado  y  hundido  por un. subnia
nno  alemán;  faltando  un  oficial y  1  hombres  de  su  do
tación.

—(Patia,  de ‘6.103 toneladas, construido  en  1913.)

16.—El  parte del Almirantazgo británico  detallando  las
operaciones  aéreas del  13  al  16  de  junio,  no  comprende
ningún  hecho de itiiportanciaa.

19  —De Berlín, y por  noticias  recibidas  de Moscou,  se
expresa  que  han sido incautados  los  buques  rusos  fondea
dos  en’ puertos  ingleses .y americanos y algunos de  los esta
cionados  en el  Asia Oriental.

Una  escuadra británica,  en ocasión  de efectuar un  reco
nocimiento  al  Norte de  la bahía  de Heligolaiid., fué  ataçada
por  hidraviones alemanes, afirmando la  destrucción  de  tino
de  estis  el  comunicado oficial inglés.
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2O—1nformes  de Roma tratan  de la cooperación de  las
fuerzas  navales  italianas  en  los  combates  desarrollados  eñ
las  orillas del  Piave, hablando  de  los  reconocinientos  efec-.
tuados  por  torpederos y destroyers hasta el  litoral de  Istria,
y  de ataques  realizados por  los buques  en  la  noche  del  20
contra  los emplazamientos enemigos de  Punta  Tgliamento
y  al Norte  de  Castellazzo.

25.—Le  Temps  de  esta  fecha  transcrÍbe  noticia  de
Londres,  según  la cual ha  sido  hudido  en  el  Mediterráneo
por  un  buque  de patrúlla inglés, el submarino alemán U-64,
quedando  prisioneros  cinco de sus  tripulantes.

—(Según  el  FiIzting  Ships,  los  submarinos  U 153-80
tienen  de 800  a  850  toneladas  en  superfiçie y  de  1.050 .a
1.150  en  inmersión;  18 millas  de  velocidad  en  la  primera
posición  y de  10 a  12 en  la segunda;  cuatro ‘tubos de lanzar
y  45 hombres  de dotación.)

.26.—Los  comunicados  oficiales del  Almirantazgo  bri
tánico  y del  Jfe  del  Estado  Mayor  d  la marina  italiana,
refieren  con  amplios detalles  los  servicios  aéreos  prestados
por  los hidraviones aliados desdeel  17 al 26 de junio, en los
diversos  sectores navales  de  lucha,  sin  contener  operación
alguna  de importancia.

27.—En  la  noche  de  este  día,  según  participa  el  Al
mirantazgo,  tuvo lugar ante  la costa  belga  una  escaramiiza
entre  cuatro  destroyers ingleses y ocho  torpederos  alemanes.
Después  de  una breve  lucha,  afirma  el  parte  británico  que
se  incorporaron  tres unidades  más a  la flotilla germana,  re
tirándose  entonces los-buques  ingleses. No sufrieroii averíás
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los  barcos  combatientes,  segin  aseguran  los  respectivos
partes  oficiales,

En  vjaje del Canadá  a  Inglaterra,  116 millas  al  SO.  def
cabo  Fastnet,  fué  torpedeado  y  hundido  el  barco-hospital
inglés  Llandovery-Castle, por un  submarino  alemán,  según
comunicación  de]  Almirantazgo británico. De las 258 perso
nas  existentes a bordo  sólo 24  lograron  salvarse.

—(Llandovery-Castle, de  11.423  toneladas  construído
en  1914.)

1.0  julio.—--Noticias  oficiales deWashington  dan  cuen
ta  de  la  destrucción,  por  un  submarino,  del  transporte  de
guerra  americano  C’ovington (ex- Ciacinrzatti), contándose
seis  tripulantes desaparecidos.

—(Covington, de  16.339 toneladas  y  una  capacidad  de
transporte  de 4.000  hombres.)

En  la mañana  del día  1.0  de  julio fué bombardeado  Cat
taro  por  una escuadrilla de aviones ingleses.

2.—En  las primeras  horas  de  este  día  se  efectuó  una
breve  escaramuza en  el golfo  de  Venecia entre  fuerzas na
vales  ligeras italianas  y  austrohúngaras.  Los  comunicados
oficiales de los dos ‘beligerantes no señalan  de  conformidad
las  escuadrillas, combatientes,  atribuyendo  recíprocamente
al  adversario  la iniciación de la  retirada.

Afirma el parte italiano  que a  las cuatro  de  la  madruga
da  comenzaron sus  naves el bombardeo  de  las  baterías  de
PuntaTagtiarnento,  con  él  auxilio  de  hidraviones,  siendo
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abatido  por un  torpedero  cerca del litoral  de  Istria, un  apa
rato  austriaco y capturados  tres aviadores.

3—Manifiestande  Londres  que  llegaron •a Sebastopol.
los  dósdrçadnoughts  y varios contratorpederos  rusos  de  la
flota  del mar Negro,  quedando—según  dichas  referencias—.
a  disposición de los alemanes.

6.—Participa  el  Almirantazgo que  un submarino  de pa
trulla  en  las  aguas  orientales  británicas  fué  atacado,  con
bombas  y ametrallacoras,  por  5  hidraviones  getmanqs,  re
sultando  muertos  un  oficial y cincotripulntes  del  suinergi
ble  que,  con ligeras averías, fué remolçado hasta  un  puertó
inmediato  por  otro submarino Inglés.

El  parte oficial de Nauen, refiriéndose indudablemente  a
la  misma acción, asegura  que  dos  escuadrila  aeronavales
alemanas  averiaron enla  desembocadura  del  Támesis  a  los
submarinos  británicos  C-25  y  C-51, siendo  divisado,  hun
diéndose  el  primero de éstos.

4.—Comunican  de Londres  que,  a instancias  expresas
•de los rusos,  han  desembarcado  considerables  fuerzas  aija
das  en la costa murmana del Océano Artico.

Notician  de Viena el  regreso de  una foti1la de  torpede
ros  despues de realizar  porel  Adriatico un  crucero, durante
el  cual fue apiesado  al avion  italiano  num  2  con  sus  dos
tripulantçs  :  .        . .         . .  .
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i5—Un  parte cEcial de Roma refiere la actuación  de la
Marina  en apoyo  del ala izquierda  del ejército de ocupación
n  Albania  interviniendo monitores  ingleses,•torpederos ita
lianos,  dragaminas, liidraviones  y otras  pequeñas  unidades;
siendo  bombardeadas  las defensas enemigas de la desetubo
cadura  del Seineni y facilitando así el avance terrestre de las
tropas  aIjadas.
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Continuaclon  a  la  Ilota  d.  pérdldag  ..‘ale  de  Uo*
bellaeraijies,  dado  en  e!  euoder.o  de  enero  del
año  actual,  páHii  9.

Las  anleriores abreviaturas se amplían con las dos siguientes:

Dragaminas
Cazasubmarino

Biique*  liileea  pcrdldoa.

Dm.
cz.s.

NOMBRES  -  Clases.  Tone. OBSERVACIONES Fechas.

«Bri]liante
«Sírius»c
«Thetis.  e
«lphigenia»
4lntrepid»
Vindictive...

tHazard

rRaglan

M.28
—-        ct....

3.600Hundidos  al  atacar  Os-
3.  600  tende

Hundidos  en  el  ataque  a

:::::: 3:600 Zeebrugge
5.750 Hundido en el canal de

Ostende
cñ.t  1.070  Por  colisión  en  el  canal

de  la  Mancha
ni4.500  Por  artillería  en  el  com

bate  de  Imbros
500  Idem  al  anteriór

—  Torpedeado  en  el  Medi
terráneo  oriental

23-  4-18

23-  4-18

10- 5-18

28-  1-18

20- 1-18
20-  1-18

30-12-18



106                    JULIO 1918

NOMBRES     Clases  Tons.     OBSERVACIONES       Fechas.

915  Perdido  en  temporal  so
bre  la  costa  irlandesa..

—   Idem  en  íd.  sobre  el  lito
ral  de  Escocia

280  Pof  colisión  ea  el  canal
de  la  Mancha

—   Por  colisióa
—   Por  choque  de  mina
—   Por  colisión

1 .000  Hundido  por  artillería  en
el  ataque  a Zeebrugge...

Ct—.  Torpedeado  frente  a  Va—
•      lona

—   Torpedeado
•  —  Hundido  por  colhión

100  Perdido  en temporal
73oIHundido  por  la  artillería
825Ç  deKournKalé

730Destruído  por sus  dotado
825-  nes  en aguas  finlandesas.  —  4-18

280/Idem  a los  Cuatro  anterio-  -  -
321Ç  res—  4-18

o.  aux.  Torpedeado  en  el  canal de
la  Mancha..

1.830  Idem  en  el  Mediterráneo
oriental

c.  aux.  17.515  Torpedeado
c.  aux.  —  Hundido  cerca  de  Norue

ga  en  el ataque  a un con
voy

—   Torpedeado
9.580  Torpedeado  en  el Medite

rráneo  oriental

9.737  Torpedeado
6.824  Hundido  en  el  canal  de

Bristol
—   Por  artilleria,  destroSrers

alemanes  en  el  paso  de
Dover

—   Idem a  los  anteriores..  -.
—   Por  choqu  de  mida  en el

Mediterráneo  oriental
4.041  Hundido  sgún  noticia  ofi

cial  dlemana

«Pacoon»ct

•  (Dos)ct.....

4Boxer»ct...:.

—        ct
—        ct
—        ct

icNorth  Star....  ct

9-  1-18

1-18

8-  2-18
23-  3-18
27-  3-18

4-  4-18

23-  4-18

14-  5-18
.16-  5-18
31-  5-18
25-  4-18

27-  118

•  —,        ct
—        ct

.Núm.  90».t

sE.  14»sm...  4
(Cuatro)  sm..

Tipo-C»  (Tres).  sm

»Mechanician»  -.

«Louvain»c.aux.

-eCalgarian»

4Moldavia»c.  aux.
•Aragón»tr

«Leasowe-  Cas
tle»tr

-sOlenart  Castle»  b.  h..

—  (Siete).b.p...

-

Osnianiciip  ..  ..  .b.  anx.

-B6mbálab.aux.

20-  1-18

21-  1-18
1-  3-18

2-  4-18
23-  4-18

30-12-17

26-.  i-i8

26  2-18

15-  2-18
16-  2-18

1-12-i7

8-6-18
28-  3-18

2-  4-18
25-  4-18

Yfithonus»,...  b. aux.  3.314  Torpedeado
(Dos)..  b.  aux.  —  Perdidos  en el ataque  Zee

--  1                    brugge
‘Cowslip-*-  b.  aux.  —   Torpedeado
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NOMBRES     Clases  Tons.      OBSERVACIONES       eehas.

—        b.aux.  —   Hundido  en  el  segundo
ataque  a Ostende10-  5-18

—        b. aux   —   Destruído  por  submarino  5  6-18
—        drn...  —   Por  choque  de  mitia22-  3-18
—        dm. ..  —   Idem  al anterior1-  5  18
—        din....  —   Torpedeado6-  5-18

uqueM  f  sauceses  per4Ii4o.

«Núm.  333»t97  Por  colisión  con un  cruce
ro  inglés  en  el  Medhe
rrárieo  occidental12-  3-18

«Bernoulli»Sin....    550No regresaron.a  sus  bases   —

«Diane»am....   630
40  Hundido  en  abordaje  por«Prairial»sin...    -oOO  un  buque  de  comercio..  .1- 5-18

«Dróme»tr2.13  Por  choque  de  mina  fren
te  a  Marsella23-  1-18

aAsie»b.  h...  8.560  Destruído  por incendio...  19- 2-18
Kerbihan»dm...  —  Por  choque  de  mina  a  la

vista  de  Marsella23-  1-18

 uq  es  rusos  perdidos

«Almirante  Ma
carofí»c.  a...  7.887  Por  cheque  de  niina cerca

•                       de Reval30-  3-18
•  Tipo  « Lake»  sm  45l  Dstrufdo  por  sus dotado

(cuatro)oOO  nesen  aguas  finlandesas.  —  4-18

tiqIIe  ita  ieiios  1,crdides

Sterope»b.aux.  9.500  Huúdido  en  e  Atlántico
por  un crucero  submari
no  alemán7-  4-18

Buques  aieuiaues  perdidos.

•  —        ct. .  .  -  —  Hundido  en  ataque  déreo
contra  Zeebrugge22-  5-18

(Dos)t—  Combate  cerca  de  Dun
kerque21-  3-18

—        sm. ...      Hundidos  por  destroyers  12- 2-18
sm  —   japoneses19-  2-18sm  —   Idem  por  íd.  norteameri

canos-  -  18

Tipo  crucero...  sm....  —  Torpedeado  en  el  Atlánti

co  por  un  submarino  in

glés11-  548
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NOMBRES     Clases  Tns.      OBSERVACIONES       Fechas.

.  39»              65øllnternado en  Cartagena850  por  el  Gobierno  espaflol.  18- 5-18

»U  C  35»     sm      430 Destruido  por  el  buque540  auxiliar  francés  Ai1ly»..  20-  5-18

U.  56»Sm...  .  700  Internado  por  el  Gobierno
900  epañol  en Santander...  24-  5-18

‘Hindenburg»..  tr3  —  Por  choques  de  minas  en,

Dagblad»tr—  Ç  aguas  de  las  Islas  Aland.  24-  3-18

—  (Tres)b.  aux  —  Hundidos  por  cazatorpe

deros  ingleses  enla  bahía

de  Heligoland28-  3-18

4A  73       dm       ‘Por  choques  de  minas  so-.

eA  T’dm        bre  la  costa  occidental  de1»•     Jutlandia20-  1-18

—  (Tres)dm...  —  Por  igual  causa  en  el  mar

del  Norte4-  3-18

—  (Diez)dm....  —  Caíoneados  y  hundidos.

en  el  Kattegat15-  4-18

uqus*  ulr1aeo  perdkos.

«Szent  Istvan».  1)  ....  21.370  Torpedeado  en  el  Adriáti

co  por  dos  pqueños  torpederos  italianos10-  6-18

t—  En  ataqué  aéreo  a  Dii
razzo—  5-  18

tr—  Hundido  en  Durazzo  por

torpederos  italianos13-  5-1

Buques  etoinano  perdIdos.

«Midüllü»  (ex

Breslau)c.  p...  .  4.478  Por  clioque  de  niina  en  el

combate  de  Imbros20-  1-18

uquc  nortcaIl1erlcNlo*  perdhIo.

Tuscania»tr  ....  14.384  Torpedeado  cerca  de.  fr—

landa5-  2-18

eCyclope»tr  ....  19.700  Publicada  su  pér.dida  en

Le  Temps,  sin  detalle....  21-  4-18

»Florence»tr—  Por  explosión  en  un  puer

.President  Lin-  .        . to  francés  del  Atlántico..  24-  4-18

coln-.  tr18.268  Torpedeado  en  viaje  de

regreso  a  los  Estados

Unidos31-  4-18
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NOMBRES     Clases  Tons,       OBSERVACIONES  :    Fechaa.

b.  p..  —  Destruído  por un incendio  22 12-18
b.  p..  —  Por  varada en aguas euro

peas25-  1-18
Cherokee....  b. aux.   272 Perdido en la costa del At

tántico26-  2 18
£Mariner»b.  aux.   220 Idem en temporal26-  2-18

ALEMANIA

Submarinos y torpedos.—Según  noticias  de  origen  italiano
actualmente  se  alistan  en  Alemania  diez  submarinos  men
.suales,  en  su  mayoría  de  800  a  1.000 toneladas  y  algunos
mayores.

Parece  se  han  construílo  varios  de  1.500 toneladas  y ocho
cruceros  d  2.800 toneladas,  que  quedaron  listos  en  enero  y.
febrero,  estos  cruceros  llevan  dos  cañones  de  15 centírne
tros,  otros  dos  de  menor  calibre  y  como  novedad  la  torreta
acorazada.

La  principal  dificultad  con  que  tropieza  Alemania  para
la  eficacia  de  la  guerra  submarina  es  la  fabricación  de
torpedos;  pgas  el  consumo  que  •e  hace  ahora,  en  que  hay
que  atacar  a  los  convoyes  escoltados,  con  el  torpedo  en
lugar  del  añón,es  tan  consider’ble,  que  supera  a la  produc
ción;  actualineote  parece  que  los  submarinos  van  provistos
de  tubos  de  gran  diánietro  50  centímetros,  cuyo  diámetro
puede  reducirse  por  medio  de  otro  tubo  suple  nentario  a 45
o  35  centímetros,  empleando  torpedos  pequeños  contra  lis
bacos  mercantes  y  grandes  contra  los  buques  deguerra.
El  pequeño  es  de  construcción  sencilla  y sin  giróscopo  para
ser  emimpleado a  distancias  de  500  a  600  metros.  El  grande

:es  sienpre  el  torpedo  perfeccionado  con  girósco  po,  paía

ser  lanzado  a distancias  supariores  a  1.000 metros.

Nuevos astilleros.— En  Hamburgo  se  ha fundado  la  Socie
dad  Hamburgo-Elha»  con  un  capital .4.500.000 mareos,  para
la  construcción  de  buques  mercantes;  absorviendo  las  talle
res  de  máquinas  y  construcciones  de  Schmidt  de  .Wilhem
burg,  cerca  de  Hamburgo.
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En  estos  nuevos  astilléros  empezará  a  construirse  un
tipo  uniforme  de  bárco  de  cag•  de  5.030 toneladas.

En  Lubek,  se  han  fundado  los’ astilleros  «Triton»  con
capital:  de  1.000.000 de  marcos,  y  cinco  gradas  para  cons
truirbarcs  en  serie  de  10.000 a  15.000 toneladas.

En  Nordenbarn  (Oldenburgo)  se  ha  fundado  una  Sooie
dad  con  capital  de  5.000.000 de  marcos  para  construir  vapo
res  de  pesca.  El  capital  ha  sido  facilitado  por  los  bancos
.Bleiehroder».y  »Disconto  Gerellschafc»  de Berlín  y O. F.  G.
Ballín  de  Oldenhurgo.

En  Geestrnünde  se ha  fundado  otra  Sociedad  eón 3.000.000
de  marcos  de  capital  con  el  título  de  «Compañía  germánica
de  construcción  naval».—(De  la  Revista  Marítima.)

Nuevas  construcciones  de  las .ÜomDauíías de  naveg’ción du
rante  la  guerra.—SeLTún antecedentes  esta  líticos  alemanes,
la  Marina  mercante  contaba  en  1.0  de  enero  de  1914  con
5.459.296  toneladas.

Las  pérdidas  experimentadas  por  trd  s conceptos  duran-
te  la  guerra,  han  sido  de  rn s   933.030  toneladhs;  y  si  se
agrega  a  esta  suma  la  arrojada  pr  los buques  que  se  hallan
en  los puertos  neutrales,  se  lleará  a  un  tonelaje  que  repre
senta  los  dos  tercios  del  tone.iaje  tótal.
•  A  consecuencia  de  esto,  tanto  las  Compañías  navieras
como  los  astilleros;  han  tramado  le  contrarrestar  eñ  lo  posi
ble  estas  pérdidas,  coustruyermlo  nuevos  buques.  en  la  pro
porción  que  vamos  a  e±ponr.  La  Uo:npañía  «Hamuburg
América»,  está  construyendo  en  los  astilieros  de  Hambur
•go,  el  Bismarclc  de  55.003  toneladas,  el  buque  de  turbinas
•Tiit  de 32.003, y  tres  buques  tiás  de  22.0)0.  En  Bromen,
se  están  haciendo  nueve  vapores;  de  estos  cuatro  serán  de
.18.000 tonladas  ea la  uno.

El  astillero  Fieiisburg»  está  -orlstruyMmldo tres  grandes

buques  para  pasajeros  y  carga  y  1 rs vimuires  irás  d  13.000
toneladas  cada  uno.  El  sOller.  «Fecklenlorg»  de  Geeste
múnde  tiene  en  construcción  los  vapules  de  carga  de  17.000

tóneladas  cada  uno  destiii:idos  u  trafico  le  canal.
•  La  Compáñía  de  Navegación  Hamnl  r.uesa  tirt]e  encar

gados,  en  diferentes  arsenales,  adeni.s  dl  (Jubo Polonio, que
reemplazará  al  Gabo  /raIu&qar  do  13(X).) turreladis,  -utro.

vapores  más.  «El Lloyd  Ntte  Ale  ráli»  cou.truvó  uStettiñ
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dos  grandes  buques  rápidos  el  Golumbus  y  el  flindenbnrg
de  35.000 toneladas  cada  uno,  otros  dos  de  16.000 que  son  el
Münohen  y  el  Zeppeín  y  doce  buques  más  de  12.000 tonela
dis  cada  uno.  La  Compañía  «Africa»  tiene  seis  buques  en
construcción,  la  :Hansa»  12 y  la  «Kosmos» 10, cuyos  tonela

•   jes  varían  de  9.000 a  13.000  toneladas.  El  tonelaje  total  de
lós  buques  de  grandes  y  medianas  dimensiones  que  actual
mente  se  están  construyendo  por  diferentes  entdads,  se

•   eleva  a  la  cifra  de  950.000 toneladas;  que  no  son  suficientes
para  compensar  de  una  sola  vez  las pérdidas  de  la guerra,  y
poi  eso  se  ha  tomadó  hace  algunos  mses  la determinación
de.  ir  reponiendo  de  una  manera  lenta,  pero  constante1  la
marina  mercante.—(Del  Engineering.)

Dique de  cemento armado para 18.000 toneladas.—La Com
•  partía  «Fisenbeton  Schiffban  Gessell  rn.  b.  H.»  ha  recibido
un  encargo  para  un  dique  de  102 metros  de  eslora,  23  man
ga  interior  y  34  exterior  y  de  5.760  toneladas  de  peso
muerto.

Se  trata  de  hacer  una  sección  de  tres  pai-tes  de  216  me-
tros  de  longitud  y  más  de  18000  toneladas  de  capacidad.

•   La  parte  posterior  está  destinada  para  una  carga  de  80
toneladas  por  metro  y  la  entral  de  150.

ETPDOS  tJNJDOS

Extracto de la Memoria del Ministro de Marina del año último.
(continuación).—En  ini  mf orine  del  año  anterior  tuve  que
consignar  que:»El  desarrollo  de  la  aviación  en  la  Marina

•  no  había  sido  tan  rápido  como  lo exigía  mi utilidad.».. Duran
te  este  año pasado  el  desarrollo  ha  sido  enorme,  pudiendo
decirse  que  se  inició  con  la  ley  de  29  de  agosto  de  1916.
Los  créditos  que  para  aviación  naval  se  votaron  desde  el  1
de  julio  de  1916 se  elevan  a  67.633.000 dólares.  Hasta  enton
ces  la  aviación  naval  estaba  en  estado  experimental  y  había
poquiRitnos  ofidaleque  pudieran  llamarse  aviadores.  2

Durante  ese  tiempo  so  probaron  todos  los  tipos  de  hi
draviones  que. se  presentaron,  sin  que  ninguno  satisficiera
a  la.escuela  de  aviación  dé  Pensacola.

•   El.. Ministerió  estudió  ampliamente  la  rganizacióI1  aero
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náutica,  haciendo  responsable  de  su  créación’:  definitiva
al  Jefe  de  o.perac.ines  navalesy  aiaDireccióndelmaterial
habiéndose  experimentado  con  éxito  durante  el  ‘desarróllo
del  año  pasado.  Para  preparar  personal  aviador  se  ncesitó
ante  tódo  ampliar  y  reorganizar  la  escuela  de  Péiisaeola,
proveerla  dé  hidraviones  de  tipo  apropiado  y  en  cantidad’
suficiente  para  elobjeto.  Los  hidraviones  fueron  proyecta
dós  por  el MinistePio,  contratndoe.  Se envió  también  per-.
sonal  a  instruirse  a Francia,  Inglaterra  y  al  Canadá.

Paralelamente,  a  la  instrucción  del  personal  se  dirigie
ron  •lés  esfuerzos  a  la  creación  de  hidravionés  de  gráh
poteneiay  eficiencia  lo  que  se  dificultába  por  falta  de  un
tipo  americano  conveniente,  pero  al. fin  un  constructor,  con
la  protección  del  Deppto  presentó  un  hidravión  tractor  ‘de200  caballos,  de  cuyo  tipo  se  han  suministrado  en  cantidad’

para  las  estaciones  de  aviación  costeras  que  se’establecieron
a  la  declaración  de  guerra.

El  motor  se  ha  denominado  Lib&rly  y  una  vez  adoptado
se  ha  escogido  uii  tipo  conveniente  de  hidravión  con flotado
res  que  esel  tipo  que  se  considera  másconveniente.  El  tipo

es  creación  americana.  .

‘Tarabién  se  han  desarrollado  los  globos  cometas  óautivos.
Esto  no  tiene  dificultad,  perono  pueden  trabajar  cón  fuer
tesvientos.                     : .

Se  ha  ensayado  con  éxito  él  buqu  catapulta  para  lánzar

hidroplanos;  .  -  .

Dirigibles  proyctados  y  su  ernpieó—Ante  el  crecimiento’
de  la  amenaza  submarina  deben  desarrollarse  todas  ls  ar

-  mas  contra  ella.  Nunca  se  habían  construido  aeronaves  de
tipós  modernós  eá’ropeos’én  lós  Etádbs  Unidos,  pero  el
Departamento  proy’éctó  mi  tipo  de  patrulla’  de  coSta,  en
ista  de  laSiifoi’madirnies  recibidas,  y  v’trias  casas  han:
construído  y  equipado  con éxito  un  cierto  núóierde  unida
des.  Una  escuela  práticade  piltos:de  dirigibles  se  estable
ció  en  Ohio,  y  cierto  núméro  dá’óficiales  e  han  convertidé
en  opeta  dores  prácticos.  Se  han  ‘establecido  .‘estaciones:
costeras  desd  Massahusetts  a  Panamá.        .

Oficialés  ténió’ós  han  visitaduInglaterra,.Franciáe  Itália
para  estudiat  los últimosadelantos  de  aeronáutica.

Se  han  autorizado  estaciones  d.e patrullas  de  costa  en-.eL
extranjero  que  empézarán  a funcionar  el  año  r’óvIáio
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Póramaile  eonsiúcción  —El  tipptd..  emprendió  la
cónfr.uciófi  .  moñtaje  .de  irna  fdtoía  6e  aviaóión  iieval
en  el  Arsenal  de  Filadelfia,  que  quedó  lista  en  90  días  y
pta  láprimera  quilLa de  aeromóvil..Labficin  de  produc

•      ciói  de .aviación(aircrft)  ha  ayudado  al  Déppto  para  utili
•a  los r.eursos  .idsrii.es  de  la  Marina  en  el  .programa
del  año  próximo.  Oinco  talleres  particulares  Ostaíl pocorn
pleto  consagrados  al  trabajo  para  la  armada,  y  una  gran

Pt  dd  ofr.ós,dos  ló  éstan  igüall-entó  •:   -

•.Cooperaeióii  en  Ial desarrollo ?ela  aviadd—En  e.l.ürso
del  año el  Departamento  en  su trabajodeaeronutica.hauti
iiza1do. por  óórnplóto  los  áiftilio  de  otra  éntidades  guber
nameutales.  Ha  perdianecido  en  la  rnásesii’echa  relación
con  el  Dópartamento  de  la  Guerra;  óbtehiendo  resuItadó

y  tios  :evitand  conflictós  de  ád4úIici4n  d  mate

rial  y  ii.nfiadu.  las.  éspecificaciohs.   h  solicitado  el
.conciiIasode  otIaos órganstnos  en  reJació±i:oohaigUtio  pro
blemas1cómlejos  quese  presentaron.  .  .  ••.  .

Li  ofiizade..,iáción.—Esta:Oflciflá  recientemente:cons
ituí.dár.oiiunturóiode  sus--miembros  de  la  Armada,  ia  tei’

cio  dei: Ejéito  y  oioprocedencia  civil,  continúa  el
.excelqnte  trabajo  Llevado  acabo  por  lá  Qficina  de  pfoduc

c;ión.:davaoión  que  llevó  a .feli  término  el  motór  Lib.er
ty»Lós,-mierubiósde  lá  Armáda  y- eI  Ejército  sou  los  que
eneu.;as.nicargonl::servieiO  en  sus  respectios  departamen
tósy  la  oficina, trabaja  bajo  la  ireccióne  inspeccióii  dedos
Mnistro.s.de  Guerra   Marina,  obteniendo:aí.  unidad  en  los

r;iiciós  do-ambos  ramos  en  cun.toserlaci:ona..conlaprø

uión  en  eneraIl:.  •  ...••  •••        Esto unido  a  una  comisión  técnica  mixta  para-ei..estúdio

•      dlbs:uuéos  poyectbspara  aiubo  servibibs,a  beoho.que
•       nlilaya  ::conffie.t.o. alguno  entre  el los  y  no  . hay.  -nado-

•  .    ansej.elaeparaci4ti.  ::.  .:  •   .

 durante-  el  ño  se  ha

orgauizado.porcempleto  alp.eroual,   s.&iode  -aviadóea

sino.   de  construc

ou..lesfae.toría.  otc.,.etc.  .•  .  •  •.  • ••  .

•  .}  Auza.io&reldtiuo  —Durante  el  .pieseute  año  natural  .i

pr.opó.ioióade  aumento  ddl..:mate1rialha  sidó  .i1.40Q  port00;.

;antode  personaL.adisXradoy;eu  pitáct:icas  . Jia  sido

do  3  000  por  100  próxmi  ment,  el  aumento  de  estaemones  y

TOMQ  LXXXttX  -  -  .  •  -  8
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eéelas  práctieas  ha  “sid  e  3.200 por100  ‘Etascifra  in
•         dican un  desarrollo  rápido  muy  grande  y  una:  g’ran’epa

sion..       ‘• ..  .

Excel nte  eonaL-Este  servicio,se  ha  h’echó  tan  popu

1ai  que  ha  atraido  m  personal  dé  priiner,  procedentes.
uios  de  factórías  y’ otros  dipIomidos  ‘de’ los  ‘célegió’s; paia
apren’der  ésta  nuéva  arma.  ‘  .  .•.  .

Seguros para oficíales.y tropas.—E1 6 de  betubré  de 1917
elCongreso’  ad’óptó  “un  acuerdo  qué  hará  épóéa’.p&r  tus

eféctós.  •  ,  .  ..

Esta  ley  conocida  por  la de  seguro  de  soldados  y  marine—
ros,’  éornprende  muéhas  novedades  que  contribúyén  en  ma

yor’o  menor  gÑdo  éJ  fin  que  ‘s  propóne  él’ ‘Gobierno’  de
-  ciar  ‘testimonio  febahiente  ‘de cómo  aprecia’  lós’ sacrificios’  de

los  qué. van  a  lás :trincheras  o luchai  con  los’eIigros  ‘dela
har.  :Este Gobiérno  ha  procurado’  ál  dictar’  las’ prévisiones.

de  esta  ley,  qúe  sus  soldados  y’marineros  vayan  al-combate
sin  temor  alas  .consecuehcias  cié las  heridat’o  dél,éautive
rio;  es’decir,’siñ  él-sentimient&  que  angustia  á  todo’rnarido

•  padre  o  hijo  con’ respécto  a  aquellos  seres  qiieri:dbs  qué-

deja  en  el’hogar,queviven  a  sus  ekpensas,ya  Iés  qiIesu
muért  impondría-serias  ivaioñe  :quizá.qúedaran  a

•  .    niéreed  de  la  caridad  públic-a.-Tod-o hombre  -ierteuecienteá

las  tropas  americanas  de  már   d  tiérra.  puede  hacer  sn.

servtci  eri.1aaeguidéd  de  qué  cinilqiiiéra.que.  séa -el ‘pé1igro  a- 4ue  sé  deberle  expbnga  su  Gbiernó  li-a provi-st  lo

necetário  para  .  si’  familia,  y  ha  -evitado  la  posi:biiid’a.d”de
que’  pidan  limosna  o dependan  de  la  caridad” de’ üs  : úmigot

yéonciudadanós   -:  •.    1

•u1igriaciói  obl’içjatoria.La  ley ordena  que
dÜ-o ervicio  tieée  la’ obligaeiónde-constit’uir.  una  asigna-

ción  mensual  departede  su  paga,  afaor’  de  su’ eposa  o
hijos,  cuyo  Ímperteno  de  de’brá’excedér  ‘de la  mitad-dela,
paga”  y’ ‘no ter  ‘menor  de15  dólares;  puedé  asignar  a

•   personá:’el  resto  hasta’ lamitad  dé  supaga  Si  el’ horrbr.é  -Í
•   •  ‘tiene. ni  esposa  ni  hijos  no  estíobligédo’edéjaéasigñacióii.

péPo  él  minittié  d.Méritiap’Íiedéóbligar  (al’persónal’- de  ‘la
•  .  attfiada),  que  tal  hombre  déposite’:’én  manos  del -G6biérn’-

‘‘púti’e-de  la  media  paga’quéno  está  ignada-,cuye  depósito
produmrá  un  interés  de  4  pr  100  En  cotrsideraciói  a  la
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obligación  de  la  asignació:n  citada  el, Gobierno  por  su  parte
se.obliga  a  dar  a  la  esposa  e hijo  o hijos  del. soldado  o  ma
rinero  que  hace  la  asignación,  uña  donación  que  se  llama
pensión  de:  familia.  Esta  pensión  no  excederá  en  pingun
caso  de  50.5  por  mes  incluyendo  las  sumas  recibidas  por
todos  ló;s beneficiados,y  será  de.un  minimum  de 15$  al mes
en  el  caso  de  un  hombre  que  tenga  esposa  sin  hijos.  Se
garantiza  también  una  pensión  de  familia  a  los  padres,  si  el
hijo  los  s.otiene,  nietos,  hermano  o  hermana  en  el  caso  do
que  el. int,eresado.  haga  una  asignación  voluntaria  a  favor
de  uno  o  más  de  ellos.  En  otros  términos,  en  el  caso  que
un  hombre  haga  asignación  a  favor  de  los  miembros,  de  su
familia  que,  dependan  de  él,  el  Gobierno  contribuye,  al
menos,  con  otro  tanto  cl  lo  que  aquél  asigna,  y en  muchos
casos,  más, según  el número  de  los  que  formen  la familia  que
de  él  dependa.

Compensación  por  muerte  o  inutilidad.—También  está
esto  previsto  cuando  es a consecuencia  de  actos  del  servicio
En:  caso  de  muerte,  la  viuda,  hijos  y.madre  viuda  sostenida.
.por  el  difunto,  reciben  pensión  mensual  que  en  la  viuda  o
madre  viuda  siguen  hasta  su  muerte  o  nuevo  matrimonio,  y
en,  los  hijos-hasta  que  llegan  a  la  edad.de  18 años  o se casan;
osi  un  hijo  es. imbécil  o  permanentemente  impedido,  en
cuyo  caso  la  pensión  coñtinúa  mientras  dura  la incapacidad.
Ea  caso  de  inutilidad  corno consecuencia  de  heridas  en  cam
paña,  la  compesación  para  el  hombre  dura  toda  su  vida..  La
com.perisaçión  es  igualmente  ap1icab1e.  los  oficiales,  solda

-  dos  y  marineros  mientras  que  las  asignaciones  y  pensiones
de  familia  sólo, se  aplican.a  los  soldados  y marineros.

•     Reeducaeiós  y  enseñanza.—Hay  también  una  previsión
para  la  reeducación  y  enseñanza  de  un  nuevo  oficio,  a-ex
.pensas  del  ‘Gobierno,  pará--las personas,  que  queden  mutila
das,  defectuosas  de  la  vista  u  oído,  u  otras  ‘heridas  que
causen  inutilidád  permañ  ente.  Este  acuerdo.p’uQde  Caracte
.rizarse  bien  como  la  manifestación  del  pensamiento  más
moderno,de.la  más  sabia  previsión  para  los  que  adquieren
una  incapacidad  importante  en  el  servicio  de  las  armas  por

-  su  patria.  ,  -,  ..  --  ,  .        .

Segaro  «  coste exa’co.—-El último  artículo  de- la  ley, y  uno
de  sus  mejores  rasgos  característicos,,  es  una  ‘previsión  para
el  seguro  por  el  Gobierno  de  todos  los  oficiales  y  hombres
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en  su  servieió:milftar  en  cantidades  nó  menores  de:  00•
ni  nayores  de  10.000  qué  varían  de  500  e.n’500t  Con  el
objeto  de  que  toda  persona  en  ser’v.icio’pireda téñer  oéúsión
para  eéctuar’  tal  seguro,  quédar  aaegurado  -y poder  aprove

char  tal: oportunidad,  está  dispuesto  que  hata  ‘el día  12  do
febrero  de  1.18,  ninguna  persona  eñ  servicio  acti6,  de’sde
el  día  6  de  abril  de  1917 o’ después  de  estedíaquéqúedé  to
talmente  inútil  o muera  sin  haberse., aprovechúdo  de’ tú!  se
guro  deberá  considerarse  oouo  si  liubiéra  sido  garaú.tizado
un  seguro  pagadero  a  tl  personé  durante  ‘sa  vida   men.
sulidadésd  25  o’ si  h’a’ fallecido  o falleóe  lapnsióipasa
a  su  viMú  durante   viudadad,  aSis  hijdo  é  sum.adre
viuda.  Con: la  liiÍiiteión  dé  que  nó  Se  pagarán  más  de  240
mensualidades  (veinte  años)  a  los  beneficiados  qué  )ió  sean
el  chiisante  misulo,  y  si la  pensióP  pasa  a• •tros  befleficiadós
los  pagos,  hechos  anteriormente  a  la  muerta  ‘a!  causanté
ñiSmodeben  ine!uirs  en  ras 40rn’ensualidades.  El  seguro
debe  Ilarnúise  seguro:durante  la  guerra,.  oonver.tible  dentro

de.  lo  ‘cinco- años.  poste.rioes  a  ella  en  tró  cualuierúdé
l:asiormas’depólizasen  uso  por  las modernas.coinpañías  de
.segúros,  quedando’Ia  elección  al  arbitriodel  asegiirá’do  El
Gobiérno  paga  todos  ‘lós.. gaStos’ de  estos  lseguro  dandó  a
los  interesados  cantidades  netas.  Es  por  ‘lo tanto  ét4  seguro
mucho  iás  b’énefioioso  qué  el  eféctuado  ‘enCompañías’  par-’

‘tiéulares  ‘e’•”dode•’1as  oomísi’one’s .y.-gstos  ‘de. admi’nistra
‘dón  representan  una  buena  suna  que  pagai  los asegurados..
‘ünéonniénío  de  l  -ly;—Para  mejor:  intIigencia.  se
ponen  ‘los ‘ejeñrplos  siguientes:.:  .  .‘.  ..  ‘  ‘

a)  .L’prima  delseguo  ‘po  1.000’dólares  éé.de  65  éen
ta’os  t’énsuales  o  780: dólares  anuales,  para’ un  .hombré  de
vóintidn-úfios.  ‘Para  otro»de:cuúrenta  y  cineo  años  las  pri
Íiasédn  dé  92 centavos  y- 21,04 dólaresr.reapectivamerite  La
‘prima  au;hiéiita  para  los. de  mayor  edad  ‘seúnda;  tablar  de
mortalidad.’  ‘           ‘ :‘  .:;.    “  :  .  :

,b)Pága  de.un’:h.ombre’30$:ensuales;edad;..veinicin
co.años.defarnlliespos  .unhijp’v.madre  viuda.

Class A.—Asignación  forzosa  (‘del individuo).;..   ,  ,,  :15,00
Qiratftcación:defaplia  (dLGobier.n.o),  ‘?>  25,00

,r  ..:.‘€..,..i,’.,.’.;.  ,  ,‘.

-.  ;•..  ..  ‘.“..  ‘  ,  ‘    “:
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Clase’BA.signa.in  (del  individuo)            5,00

:1  .  Gratificaciónde-f6milia  (del  Gobierno).  »iO,00

Total.»  15,00

-  .0  sea  entotal  que  el  Gobierno  contribuye  con  35  dóla
res  y  el  individuo  sólo  con  20.

Go ni jiensación.—Si  el  asegurado  quedase  totalrnehte  in

útil,  el  hijo  recibiría55  dólares  al  mes  hasta  los diez  y-ocho
armsy  después  45 y la  madre  10 mensuales.

Si  perdió  los  dos  pies,  las  dos  manos  o los  dos  ojos  o
está  imposibilitado  en  canta,  recibirá  100 dólares  mensuales.

Si  teniendo  esposa  un  hijo  y  madre,  muere  el  asegurado,
récibirán:  la  viuda  e  hijos  35 $  y su, madre  viuda  20 dólares.

Sequro.—Un  hombre  previsor  que  e  hubiera  asegurdo
con  el  Gobiérno  por  10.000 dólares,  hubiera  pagado  unapri
ma  mensual  de  6,60 $ y  recibiría  57,50 al  mes  durante  toda
sd  vida  y  después  de  su  muerte  la  viuda  recibiría  la  misma
e,aiitidad  hasta  el  total  pago  dejas  240 rpensualidade.s,  (mcm-.
endo  los  nees  ptgados  ei’i vida).  Es  cierto  que  el  hombre.
sólo  cobra-ría  3,40 dólares  con  lo  que  puede  atender  sobra
darn  ente  a  sus  pequeños  gastos.  ,.  -

Esta  ley  ha  sido  confeccionada  por  oficiales  de  Marina  y
de  Infantería  de  Marina,  que  son  los  ue  ahora  se  cuidan  de
todo  esto.  ‘  ,  ,  ,

Aplicación  para  el retiro.  civil.—Durante  algunos  años  se
han  presentado  diversos  proyectos  para  el  retiro  con,  com-.
pensacioneso  pensiones  de  los  empleados  civiles.  Este  sis
tema  podría  aplicarse  a  estos  empleados  rnediane.  e! pago
de  cuotas  mensuales  durante  los  años  de  juventud;  cuotas
que  el, Gobierno  devolvería  en  forma  4e  pensiones  para  la
vejez.—(Continuarcí.)      - --              . .  -  -

Construcción de buques standards  para  la  zona de guerra.—La
«-Submarine  Boat  Corporatión»  está  terminando  ‘en Newark
un  astillero  •para  construir  buques  de  acero,  pasa  caiga,
segán  los  misnos.modélos,  y  de  5.500 toneladas.  El  asil1ero
está  instalado  en  »PortNewakTerrninal»  o sea  quince  mi
nutos.  de  distanóia  del  extremo  de  la  ciudad  de  Newark
en-  la  bahía  y  ocupa  una  estensión  mayor  de  50  hectéreas,
muy-adecuado  al  objeto.  -  -
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Tiene  un  frente  de  media  milla  sobre  la bahía  de  Newark
y  en  él  se  .estan  costruyendo  28 gradas,  de  las .duaIe  ya  hay
algunas  terminadas.  En  el  extremo  sur  de  este  terrero  se ha
cóñstruído  un  canal  de  una  milla  de  lori’gitud,  al  cual  irán
losbuques  déspues  de  botados  al  agua;  y allí  atracados,  re
cibirán,  las  máquinas,  calderas,  turbinas  y  demás  aparatos
y  pertrechos.

En  la  mañana  del  20  de  diciembre  último,  John  Hunter,
inspector  de  la  Shippin.g  Board  Emergency  Fleet  Corpora
tion»  p’iso  el  primer  remache  en  la  qüilla  del  primero  de

los  .150  buqués  que  e  eonstruirái  porsu  cuenta  oil  este
astillero.  Esto  señala  un  gran  paso  en  la  producción  d
tonelaje  y  por  lo  tanto  tiene  una  vital  importancia.

El  90  por.  100  de  esta  gran  obra  ha  sido.  ejecutada  en
setenta  y  seis  días.  El  atilIero,  es  en  realidad,  un  coujtfnto

que  habrá  de  alimentarse  de  más  de  46  fábricas  de  aceros,
que  proporcionaban  su  material  para  toda  clase  de  edificios’
puéntes,  fábricas  de  gas,  etc.  El  número  de  obreros  que  se
necesitará,  sólo.’en  la  construcción  de  los  cascos,  cuando  e
astillero  . trabaje  a  su  máxima  atividad  será  superior  a
15.000,  y el  de  trabajadorés  empleados  en  diferentes  localida.
des,  desde  la  costa  del  Atlántico  hasta  la  del  Pacífico,  en  la
fabricación  de  primeras  materias,  se  elevará  a  más  de  30.00Ó.

La  Ionitud  de  las  viaa  férreas  es  próximente  de  nnos25
kilótlietros.  Los  edificios  principales  son  de  acero  y  dos  de
ellos  tienen  más  de  200 metros  de  largo;  los  destinados  a  la

•  .  administración  beupan  unos  4.000  metros  cuadrados  y  ya
estan  ocupados  por  400  empleados.  Los  demás  edifidios  son

Tipo  de los buques  que  se  Sai» de  con»lru.ir  eiv este  astillero.
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all.eres,  almacenes,  etc.,.se  trabaja  en  ellos’eon  gran  nctivi
-dad  y  pronto  estarán  listos.

Los  obreros  que  hán’ de  eaiplearse  en  la  construcción
de.  los  buques,  habrán  de  ir  de  tods  partes  del  país,  y  como
no  se  encuentran  especializados  en  etas  clases  de  obras,  se
utilizarán  aquellos  que  sa  dedicaban  con  anterioridad  a  la
-construcción  de  puentes  y  edificios  en  general,  los  cuales,
después  de  recibir  en  escuelas  que  se  instalarán  en  el  mis
mo  astillero,  la  instrucción  precisa,  podrán  dedicarse  con
xito  a la  construcción  de  buques  de  acero.

•  El  albergue  de  toda  esta  gente  en  Newark,  ha  sido  un
problema  que  la  Empresa  ha  tenido  que- resolver;  entre  la
Jámara  de  Oomercio  de  Newark  y  la  Emergenéy  Fleet
Corporation»  de  Washington,  han  buscado  facilidades  para
ir  instalando  el  personal  que  se  vaya  llamando  para  traba
jar  en  éstos  talleres.  Cuando  sea  miy  grande  la  demanda  de
habitaciones,  las  pobláciones  de  Newark,  Jersey  y  Nueva
York,  se  ocuparán  de  este  personal.

Los  buques  de  5.500 toüeladas  que  la  «Submarine  Boat
Jorporation»  ha  de  construir  en  este. astillero,  se  han  traza
do  teniendo  en  cuenta  la  utilizaóión  de  los  aceros  elabora
dos  existentes;  pero  a  pesar  de  esto,  se  igualarán  lo  más  po

sible  los  buques  y  cuanclo  estén  listos,  llevarán  la  más  alta

clasificación’,  tanto  del  Lloyds  inglés  como  del  «Bureau  of
Shipping»  americano.

•          E.l programa  de  este  astillero  consiste  en  construir  150
de  estos  buques  en  el  menor  tiempo  posible.  Para,  ello  se
han  puesto  las  tres  primeras  quillas  en  diciembre,  y  se  irán

•        peñiendo  más  en  los  meses  sucesivos  hasta  lograr  tener
ocupadas  las  28  gradas  de  que  dispone  el  astillero.  De
este  modo  se  consigie’,un  sistema  de  producción  sucesi
vo  y  los  buques’  se  irán  terminand6  en  plazos  verdadera
mente  increíbles.  Ninguna  empresa  ‘ha  realizado  construe

-  ‘  eLofleS en  tan  gran  éscala  y  este  resultado  es  ‘debido a  la  ex
periencia  adquirida  por  la  Compaitía  que  ha  producido  gran’
número  de  submarinos  ycazasubmarinos.

Por  el grabado  que  se acompaña  puede  formarse  idea  del
uspecto  exterior  que  presenta  el  tipo  único  de  los  buques
que  construye  esta  casa  con  destino  a  la  zona  de  guerra.

Su  eslora  os de  102 metros,  la  manga  de14,  el  puntal  de•
:8,70 y  el  calado  en  máxima  carga  de  6,80.
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•        Aunque la poeii.a’  de’’rnáquina  es  relat’ii.a.niente  .red’ilH
cida  es,  sin  embargo,•  suficinte  para  Imprimir.  a ‘.las tzr
bhas  una. velocidad  de  rQtación  do  3.600 revoluciones..por
minuto;  y  por  medio  de.. embragues  reductores  en  la  rela
ción  de’40  a  i.sé;cons.igue  que  el  eje  del  propuJsor’dé  ‘sola

•      mente 9Q revóluciones  por  minuto,  que  proporcionarán  al

barco  una  velocidad  de  11 millas  por  hore.  .

.  .       Estos.buqües  son  los  que  han  de  constituir  la  fita  eñcargada  de  levar  a  Francia  no  sólo  nuestro  ejército,  si.n

abastecerlo  tanbión  de  víveres,  vestuarios,  armas,.  grana:
das,  ‘pólvoras  y ‘demás .pertrechos  de  guerra.  .  ...

:‘  nÚevo’ ‘cañón  de  Marna  de  40,6  centímetros.— EI..a.1-.

mirante  Earle  ha  .ma’nifestadó  que  está  terminándose  en  el
.‘.  .   er.s,eual’de  Washington  el  nuevo,  cañón  éxperirnental  de  40,

centímetros  y.  50  cálibr  cuyas  pruebas.se’  verificarán  muy

pronto.  ‘.         ..  .  ....  .  ‘  ..

Do;ce  cañones  de  esta,  clase  constituirán  ‘el.  armamentn

de  los  nuevos.  ácorazados  de  42.000  toneladas  y.’  23  millas.

Dijo  también  que  la  sección  correspo.ndiente  habia  asegura

do.  que.  la  ‘vida’  de  estos  cañones  de  gran  calibre  se  .calc.ulabá

era  muy  corta,  el  caflón  de  35,5.  centímetros  y’  45  :calibres,

hizo,  un  n’úmero  de  disparos  muy  superiora.lo  ‘que  se  con

sideró  practicable.  Es  de  creer  que.  estos’  resultados  tan

excelentes  se  deban  a  la.  bondad  de,  las  pólvoras  porque

siendo  d.c.  nitrocelulosa  pura,:  tienen  una  a’ecón  corrosiva

mucho.,  menor  que  las  ‘que.  ou.tienen  nitroglicerina.  Esta  e.s

-.     ‘  una  propiedad  muy  importante,  que  prueba.  que.  el.  cañón

citado  de  40,6  centímetros  y  50  calibres,  puede  dár  a,  sus.

granadas  una  velocidad  ‘considerablemente.  mayor.que  la

que  se  alcanzáría  co.n  otras  pólvoras,  tales  ‘como  la  cordita

inglesa,  por  ejemplo.  ,  .‘  .  ‘  .  .

No  se  sabe  exaCtamente  cual  será  la  .velocidad  del

proyectil,  pro.  se  concibe,  que,  gracias  a  las  pólvoras,

podrá  alcanzarse  una  velocidad  inicial  de’850  metros  por4

segundo.’  .  ‘  ‘  ‘  .

FueÑ  de  las  ‘;personas  inteligentes.  en..cuestiones:  de

artillería,  nadie  comprende  la  relación  tan  íutimaque  existe

ntre.la.pólvora.y  el  cañón,.  odicho  deotró  modo,:.  quela

eficiencia,  de  jn  arma  depende  en  absoluto  de:  la,.’  eficiencia

de.  ‘la  pólvora.  La  prueba  de  esto  está  enel  hec,ho:de  que.el



N0TÁS’’R0FESI0NALES            121

•    nuevo  cañóninglés  dé ‘marina’sólo  tenga.  40  calibies,  y  la
velocidad  incial  de  sus’:proyectiles  nO se  superior  a  700 .me
tras,  po  segundo.  Esto ,j’nstifica’ ‘qne el  cañón  inglés  de .47,7

•    e.entímetros,’no  tenga  probablmente  más  de  40 calibres  d.e
‘longitud  y  que  Id  velocidad  inicial  sea  próximamente  la
íistna’.Si  ‘esto  es  ‘así,  es  evidente,  que  las  erosiones,  qnte

•    habían  adquirido’una  gran  importancia  cmi  el  uso  de:la
cordita,  se  hayan  contrarrestado  al  proyectar  el  cañón.  A.
igualdúd.de  todas  las  demás’ circunstancias,’  ‘las erosiones

aumentan  con la  velocidad  del  pioyecti1y  ai.disminuir’stas,.
disminuyen  también.  las  rosiones,  y  el  no  pasar  las  veloci
dades  de  700  metros  por  segundo  indica  que  las  pólvoras
empleadas  en’.e.l cañón  inglés  de  47,7 centímetros  contienen
aun  un  tanto  por  ciento  de  glicerina.  Si  como  es  de  espei’ar

el  nuevo  cañón  de ‘4,6  centímetros  y.  50  calibres,  llega  a

los  850 metros  por  segundo  de  velocidad  inicial,  sus  grana
das  cúyo  peso  será  probablemente  de unos  1.000 kilogramos,
tendrán  una  ‘fuerza  de  penetración  a  tddos  los  alcances,,

igual  por  lo  menos. a  las  deI ‘cañón  de  47,7 inglés,  cuyas gra
nadas,  deben  pesar  seguramente  unos’l.350  kilogramos  por
lo  menos.  Las  trayectorias  de  los  proyectiles  de  nuestro

•cañófl,  serán  mucho  más  rasantes  y  desde  el  principio
de.Ia  guerra  actual,  se  ha  considerado’esto  como  una  grán
ventaja.  •  ‘

Debido  alas  grandes  distancias  a  que  se  libran  las aedo
nes  navales  modernas,  el  ngu1o  de  caída  es  tan  pronuncia
d,o  que  en  los  alcances  extrenios  entre  el  tiro  en  la  categoría.
de  los llamados  de  ‘gran  ángulo>’  o  «de  inrnersión,  y  se
gún  se  h.a visto  en  un  artículo  publicado  ‘por  esta  REvIs

-   TA (1) en ‘táles ataques  es  mayor  la  vulnerabilidad  de ‘las cu

biertas  que  las  de  los  costados.  El.  ángulo  d  ‘caída  de  ‘las
granadas  de  menor  velocidad  del  cajón.  inglés  de  47,7 centí
metros  será’ mucho  más  inlinado  que  el  de  las  del  cañón’
de  40,6 cuya  velocidad  es  bastante’  mayor.  La zona  peligrosa
de’nutros  proyectiles  será  mayor  y  los  blancos  serán  me
joras.  ‘

El  ‘alcance. de’.nuestr  cañón  es  .probablemnte  mayor,
al  igual.  ué -ocurre  edn ‘la zona  peligrosa,  por. ‘otra  atte,  es
indudable’  que’una,granada  de  1.350. kilogramos  ,cayendo.,
•baQ  in”4ngulo  de’.25’a: 28  grados,’  causa  mayor  dañoala
flotabilidd:de  ún  buqúe  queunagranada  de  1.000  ki’Iogra
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os  midiendo  con  un  ángulo  de  18 a22  grado.s,’.auiique  esta
illtima  vaya  animada.de  una  velocidad  superior;

Esta  es  una  cuestión  interesante,  y  es  mucho  lo, que  pue
de  decirse  de  una  y  otra  parte.  Nosotros  preferimos  nuestra
batería  de  12  cañones  de  40,6 centímetros  y  50. calibres  a
una  de  ocho  cañones  de  47,7  centímetros  y  40  calibres  de
longitud.—(Del  &ienlífic  American.)

Nuevos  nombres  de  cazatorpederos. —  .Die  4e  los- nuevos
destroyei-s ñorteamericanos  han  sido  designados  con  los  si
guiente  nombres.  .

Bresse,  Gowol, Mac- Calla,  Mac- Cook,  Mereditic  Rarnsaíj,

Wuhan  Radforcl.  John  B.  .Montgomery,  Charles .8,  Boygs  y
A.  .H.  Kilty,  correspondiendo  estos  cuatro  ú1tmos  a  otros
tantos  almirantes.       ,   .   *

Fábricas  de  pólvora. -—La Marina  construye  dos  .factorias

para  fabricación  de  pólvora  sin  humo.  de  coste  aproximado.
de  O.000.000  8 cada  una  y.de  una  capacidad  .de  produçc.i.ó.n

-   de  250 toneladas  de  pólvora  diarias.  Una  está  situada  en  Nás
hville  y  la  otra  en  Oharleston.  .  .  .  .

Rapidez  en. las  construcciones.—La «Emergency  Fleet  Oor
poration»  firmó  un  contrato  con  la  «Carolina  Shipbuilding’
Company  para  establecer  el  cuarto  astilleró  que  e.l Gobier
no  dedica  a  la  construcción  de  buques  de  acero  y  construir

18  grandes  buques.  de  vapor  de  acero.  Este  contrato  oom
pleta”  el  programa  del  ‘Gobierno  de  construcción  de  buques

•   mercantes  de  hierro  y  de  madera.  La  Caroliua  Shipbuil

ding  . Oompany  es  un  auxiliar  de  la  « George  A.  Tuller..
(onstructing  Company.Este  astillero  tendrá  seis  gradas  de  construccIón.,  Lós  18

buques  que  habrán  de  construirse  serán  de  9.600 toneladas.
Todoslo  buques  que  se  construyen  en  los  astilleros  ameri
canos  se  están  terminando  en  plazos  brevísimos.  La  ompá
fiía  cSkinner  & Eldy»  acaba  de  entregar  al  Shipping  oard
el  buque  de  carga  Ossineçjue,  100 días  después  de  hab érsele
puesto  la.  quilla.  La  misma  Compañía  realizó  hace  algún
tiemp,  un  trabajo  más  rápido  en  el  buque  de  carga.&attle
que  fué  botado  al agua  a  los  setenta  y  cuatro  dpnaias  ‘de sta
la  quilla,  aunque  después  tardó  hasta  ciento  treinta  y , siet
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para  su  terminación  completa.  Jl  recorçl en  las  construccio
nes  lo  batió  la  Compañía  ¿Columbia  River»  de  Washington
con  el  buque  de  carga  Canoga que  quedó  terminado  a  los
ciento  trece  días  de  haberse  puesto  la  quilla.  Todos  estos
buques  de  carga  estáii  construidos  bajo  el  mismo  modelo  y
son  de  8.800 toneladas.

El  periódico  dé  Londres  Fairplay  terne  que  Inglaterra
pierda  la  supramacía  del  tonelaje  debido  a  la  construcción
de  la  flota  de  la  «Emergency»  de  los  Estados  .TJnidos  que
constituirá  una  enorme  masa  de  tonelaje  todo  de  tipo  tramp
y  una  indudable  amenazá  de  la  supremacía  inglesa  •sobre
todó  para  el  comercio  a  través  del  Atlántieo

En  el  mes  de  febrero  se  entregaron  para  la  flota  de
la  »Emergency»  15 barcos  con  114.100 toneladas  y  en  marzo
se  aumentaría  entregando23  con  188.275 toneladas..

Nuevos  cazasubmarinos.—En  Henry  Ford  se  están  actual
mente  utilizando  los  grandes  talleres  de  Detroit  para  la
construcción  de  cazasubmarinos,  y  es  casi  increíble  el  plazo

•      que ha  dado  para  tener  lista  una  gran  flota  de  tales  embar
¿aciones.

Se  han  reservado  los  detalles,  pero  se  sabe  que  se  trata
de  más  de  200 embarcaciones  de  45  a  60  metros  de  eslora,
mas  bien  esto  último.  Las  máquinas  propulsoras  serán  tur
binas  de  vapor  y  las  calderas  multitubulares  emplearán
combustible  líquido.  El  audar  será  25  millas  y  el armamQn
lo  dos  cañones  de  10 centímetros,  uno  en  cada  extremidad,
y  dos  antiaéreos  en  el  centro.

-  :  Llevarán  los  mejores  micrófonos  para  descubrir  los sub
•     marinos,  perfeccionados  últimamente  por.Mr.  Thomas  A.

•      Edison.
Se  dice .en ips  círculos  navales  que  una  vez  aprobado  el

programa  de  construcción  se  encontraba  el  Departamento
en  la  imposibilidad  de  realizarlo  por  falta  de  astilleros.

-        Enterado Mr.  Ford  acudió  en  su  auxilio  ofreciendo  cons
truirlos  en  Detroit.  Los  marinos  preguntaron  corno  lo  haría
sin  cónstructoresnavales.  CEso corre  de  mi  cuenta»,  respon
dió  Mr. Ford,  en  pocas  palabras.  Aceptada  la  oferta,  veinte

-  días  después  se  colocaba  la  primera  quilla.



I2

nc.rémento délaconstrüeciónde 
ElShipping  Bóard’haórdendo  la constiuoción:.iñm’ediata
de’14  búques  tanques  d  horinigÓnrmado  para  eUranspor’
tes  deaceites  .combustibles  de  .7-.500 toneladas  cada’ uno;  así,

•       como la  de  cuatró  cargo  d  3.125 toneladas.     ‘

Estos  18 buques  con otros  tanios  de  6.528  toneladas  .qu
están  en  curso  de  ejecución  suman  234.500toneiadas  en’ bu
qués  de  hormigón  armado.               

El.vapó.  fiat,  de  hormigón  armado,  de  5.000  toneladaS
nets  ha  corridoun  fnertetemporal  en  el Pacffio,  habiórido
se  comportadoomó  ‘los mejores  bnques  de  acro.

FRANCIA

Ingenieros artiÍleros.—La  Ley  de  18 de  abril  de  1918; fija  el’
dúevoI’escalafón  del  cuerpó  de  ingenieros  ‘artiI1ero  nváles
como  sigtie:.  .  ‘  ‘  .

2  ingenieros  generales  deprimera  clase  (vice-áIñirantds)•        6  ‘  .  »     de segunda  clase  (contralmirantes).

16    »       jfes  de   »‘    »   (capitanes  návio).
18   • »       »  ‘  de   »    •  ‘»   (capitans  fragata)

28    »    princrpales  de’  »  •  .,  (cap’itanes  corbeta)
50.    »    d  primera  clase  (tenientas  iaio).  .

21  .  »    de segunda  clase  (aiférecsay’io).

141’ itgeniers-arti1lerós’  nvales.         ‘‘ •‘  ‘

El  aumento  de  plantilla.  se  verificará  progresivamente
con  el  ingreso  ‘por la  Ólase inferior..  .

Los  innieros  artilleros  ingresarán  po  eoucuso.”
a)’  Oficiales  ‘lel  Ejórcito  y  de  la  Marina  del  ..grado  de

teniente  de  navío  o asimilado.  ‘‘  ‘  .

b)..  qficinies  de  seguida  o  tercera  clase  de  la  Dirección,

de  trabajos   del, personal  técnico.de  la  artillería  navaL

Cuerpo adininistrativo.--El proyecto’de’lé r’a’la  orgániza
ción  ‘del ciiarp’o de: comisarios  de”1  ‘Mariha  c’omprexfde  la
sigiete  plátllla”  ‘‘  ‘.   .  ...  •.‘•  .•.  ‘  •

1  cónisario’  general  de  primerá  ‘cláse  (vieé-alm  tá)..  ‘  ••

6  »  ‘  ‘  .»  ‘de  seguudaciase  ‘(con’tráláfiraátéé).  
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•  .14 comisarios  jees  ..  de  primera  clas  (capitanes  navío).
18  .  .  de  segunda  clase  (capitanes  fragata)..
4d.  ..  ..  principales  (capitanes  corbeta).
85          de primera  clase  (tenientes  navío).
44          de segunda  ciáse  (alféieees  ‘navío).

215  coiisarios  de  la Marin.       .

 la  exposición  de  motivos  para  el  aumento  •:de la,

lañtiila  sepvée  el  ernarco  de  comisarios  principales  en
1  grandes  acorazados  de  23000 toneladas.

Se  prevóe  también,  la. separación  de  lo  servióios  de  sub
-   •sistci’as  d  losde  vestuarios.  ..  ..  .  ,  ..

El  coinisario  general.  de  segunda  clase,  que  se  aumente

estará  encargado  principalmente.  de  la  presidencia  de  la  co
mi.sión  central  de  contrato  comerciales;  .

Personal de la Administrcón Central de Maria.—--Por deere.

to  de 14 de enero de 1.18, se fijan los sueldos de los  emplea
.dosde  1  Administración  Ociitrai   di

•  .versas  condicionés  para  el. ascenso.  ...‘  .  .  .

Lo  empleos  y  sueldos  son  loe. aigientes:  .  ,  .  ..  .  ..

Jefes  de  o.c  adeclase:superior.  .  ...  12.ÓO0 francos
»  .   .  »    de primera  clase11.000

de  segunda  clase10.000  .  »

»  de  tercera  clase9.000  .  »

»    .  »  .,  de  cuarta  clase8.000  »

Suibj  efes  de  oficina  de  clase  superioi  8  000  »

•.         de  riÑeraclasc7.000

»       »  de  segunda  dase      6  500

»  •  de  1erera  elitse.  .  .  .  ,:  6.000  .•

Redactores  principales  de  clase  superior  6  000

»  .»  ‘dé’piimeraclae...  5:500

»  •     .      de  segunda  clase..:  .000   »

»   .  deteróeraclse...;  4.500   ‘»

».    de  primera  clase:   .  .  »

»    de  segunda  clase3500  »

•  d  tercera  clase30Q0  

•  .  de  cuartaclase.,.  .2.500

El  ascensé  de  uti  grado  a  otró  es  por  elección  (los  grados

soedÓtores,  redact&res  :prinoiples,  subjefes  y  jefes)  el

ascenso  dentro’de  cada  grado  es  la  mitad  por  elección  y  la
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otra  mitad  por  antigüedad  exóepto  a  la  clase  superiór  de
jefes  y  subjefes  y  redactores  principales  que  es  siempre,  por
elección.  Para  ascender  a estas  clasessuperiores  se necesitan:
Jefés  y  subjefes  25  años4le  ,servicios  civiles  o  militares,  y
dos-  iños  de  jefe  o  subjéfe  de  primera  cias.e  redaótcires
principales:  seis  años  de  servicios  en  la  primera  clase.  del
grado.

-Los  jefes  de  oficina,  son  nombrados  por.  elección  entre
-    los  subjefes  de  la  clase  excepcional,  de  primera  o  segunda

clase,  que  figura,ii  en  el cuadro  de  ascenso  y que  tengan  doce
años  ‘de servicios  valederos  para  el  retiro.  ‘Los, subjefes  se
nombran,  por.  elección,  entre  los  redactores,  que  figuren.  en
eI’uadro  de  ascenso  y  que  lleven  seis  años  de.s’ervicjo  corno
redaótores.  .  ‘  ‘  ‘

Los  oficiales  de  los  diversos  cuerpos  de,la  Marina  con
seis  años  de  servicio,  podrán  ascender  a  subjefes  co’n sólo
resañosde  redactor.  ‘  .‘  .  ‘  ‘  .  ‘  ,.

-‘  Buques rastréadores de minas— El  Gobiernó  francós:’ha
mandado  eó’nstruir  en  la  «Foundation  Compan.y  de  Savan
nah»  6  ‘buques’ réstieadores:  de  minas’de  acery  e.45  :nie
tros  deesloraque  deberán  estar  listos  en  éeis.inéses

-‘     ‘  ‘  ‘IÑGLATER’RA ‘‘‘    ‘  ‘

Luces  en tos buques en la zona de bloqueo —El Almirantazgo
ha  ordenado  que  todos  los buques  que  se  encuentren  dentro
de  las  zoñas  ‘de accIÓn de  lbs  submarinos  y  de  otros:  buques
que  rbalizan  freuóntes  raids,  ‘se  oculten  cuidadosamente
desde  la  puesta  del  sol  hasta  el  amanecer  No  debe  verse
desde  el  e*terior  l’uz,de  niñguna  clase  ya  sea  directa  o re
flejada,  a  excepción  de  las  reglamentarias  de  situación  que
podrían  exhibirse  en  circunstam  ias  especiales  autorizadas
por  el  Almirantazgo.  i  -‘  -  .  ..‘

El  trabajo  de  los  submarinos  ingleses —Los  submarinos
alemanes  han  adquirido  cuante  la:  guerra  actual  una  po
pularidad.  mundial,  - debido  a  j  ‘manera.  de  -utilizarl  y

-nucha  gente-no  sólo  del  país’ sinó  del, extranjero  cree  no
el:  submarino  es  una  arma,  peculiar  de  -Alemania  y  ‘que
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•   los  tripulantés  son  los  más  i’nteligén.tes.y  práctieo  en  su
mrnejo

•   ‘.  Nadá  más  lejos  de  la  verdad.  Alemania  1 ud  la  ditima
•e  las’poténcias’queadoptó  los  submarinos,  pues  el  almi
rante  von  Tirpitz  declaraba  el  año  1.11  cinicamente  en
elReichstág  que  su.  política  consistía  en  dejar  que  sus  ri
siales  hiciesen  <(costosos experimentos»  y  recoger  el  bene
‘ficio  de  iá  expériencia  adquirida  a  costa  de  muchas  vidas
y  mucho  dinero.  Algunos  años’antes  de  üe  flotase  el  pri.

•   níer  submarino  alemán,  Inglaterra  y  Francia  tenían  pres
tando  servicio  verdaderas  flotillas  de  buques  dé  esta  clase.
En  3  de marzo  de  1914 se  publicaba  una  estadística  de  los
su.bmariños  completánte  listos  en  la  forma  siguiente:  Ingla
terra,  69; Francia,  5);EstadQs  Unidos,  29; Rusia,  25, y Alema—
nia,24.

Estos  datós  deÑuestrari  de  un  modo  concluyente  que  las
•   autoridadeS  navales  de  Alémani  concédieron  al  submarinO

muy  poca  importancia  antes  de  la  guerra.  Modificaron  su
•  opinión  en  los  prirmeros  meses  de  lucha  y  entonces  constru
yeron  gran  nÚmero  de  sumergibles;  pero  subsiste  el  he
•cho  de  que  Alemania  nó  ha  tenido  )a  menor  participación
én  la  primera  :y rhs  difícil  etapa  del  desarrollo  de  los  sub
marinos.

•  No  és  posible  comparar  los  respectivos  servicios  de
guerra  de  lós  sübrnarinos  ingleses  y alemanes;  pero  tenien
do  en  cuenta  las• ingratas  coiidic’iones  en:. qUe’ han  realiza
do  su  trabajo,  es  de  . creer  que  podrá  .probárse  que  los
submarInos  iigleses  són  completamente  iguales  a  los  ale
manes  en  el  proyecto,  condiciones  tcmcas,  etc,  y  es  indu
dablé  qué’h’an sido  manéjadosléon  igual  pericia.  El  commo
doro  1eyes  (hoy  altniraiite),  én  un  despacho  dél  i-7de
octubre  de 1.914, al dar  cuenta  del  reconocimiento  de  Religo-

•      -land.Bight por  los  submarinos  E-6. y . E-8,  tres  horas-  des
ué’s  dé  rotas  las  hostilidades,  decía  «que  tenía  el  privilegio
da  perténecer  a  un  servicio  que  estaba  éonsiderado  éomo

•  •    ‘arrieSgado».  El  mismo  despacho  .decíaí «durane  el transpor
te  dé  las  fuerzás  épedieionarias  a  Francia,  nuestros’ subma

rinon  ocup.a’±ofl posiciones  desde  las  cuales  podían  atacar  la
flota  de  alta  mar  en  el-éaso  de  que  saliese  a  disputar  el  paso
dé  fluestros  t.ransportos»Este  servicio  de  patrullase’  rnar

•  tuvó:.nóehe  y  c1á. y  sin  relevos,  haétaque  todo  nueS’tru$ét
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cito  terminó  de  desembarcar  en  Francia  y  hasta  que  des
.paÑcierontoda  clase  de  peligros..  Desde  entoices.Sii’b-;
marinos  ingleses  est.n  const’mtemente  sobie  la  costa  ene
.iniga,.u  Heligolarid  Bight  y,on4eq-uiera’  que  pued’tn.  ad.

quirir  informaciones  de  algún  valor  Decia  tambián  el parte
«que  habian  reconocido  todas  sus  aguas  y  fondeadetos  y
initr’s’.l1evaban.a  cabo  stos’.’recoúacimento,:esaban
acosados  por  una  campaña  antisubmarina  muy  inteligente
y  bien  dirigida,  perseguidos  constantemente  por  submari
nos.  y  torpderos,  r.  atacado’.  pór.  los  cañoaes  y  torpe
dós»I.  D1  14 al  21  de. séptieiñbrede  .1914. reiiaioii’.vientbs’

muy  duros  de  poniente  en  el  mar  del  Norte,  y  durante  este
‘tiempo  la  situacióu  de  nuestras  p’ttrullas  de  submaunos  cia
la  ‘costa. de. sotavento,   pr.óxiiná  a.1a  .ota•  .eeniiga,..no:•era  nada  envidiable.   ,      . ...  .  ..  ...

Desde  los  primeros  días  de  la  guerra,  nuestros  submari
nos  no  han  cesado  de  mantener  la  vigilancia  sobre  las  cos
tas  enemigasy  es  indudable  que  se  sabra  en  tiempo  opor
‘tuno  impcrtancinÁel  servicio  reali’zadó.  en  aste.oiiti:d:Ó..
-Han  teiiido.muy  pocas.  ooasioes  .para»ataar,-puestó’..qne
cólo  un  escaso  número  de  buques  alemanes  de  supetfiee,se
aventuran  a  salir  de  sus  puertos  A  pesar  de  esa,  el  parte  se

•  mjoficial,..publicado  en  fin, de  abril,  dice  que ‘.ñilest’ros iIs.
marinos  habían  atacado  con  éxito  hasta  aquella  fecha,  40
buques  de  guerra  enemigos  Nin  ún  sumergible  alemán  h
‘realizado  un  hecho  que  pueda  igualar  a] llevado  a  cabo  por
nuestro  B  11,  un  pequeflo  y  cssi  insignificante  submarino,
-con  struído’  hace  trece  años  q,ie,  mandado  por ;éttenietitde
navío.  N. D;. Holbr,ook,.entr  en  lo’s.Dardan’elos, y  psarde
la  corriente  se  sumeigio,  salvó  cinco  i1nea  de  minas  y  fué
-a  torpedear  al  acorazado  Me.ssudtyeh  La  lustotia  completa
de  los  trabajos  efectuados  por  los  submarinos  ingleses  en
los  Dardanelos,  acusa  una  extraordinaria  intrepidez  y  una
gran  eficacia  en  el  otden  tecn.ico  Los  subma’inos  alemanes
‘han.evitado  constantemente  las enip’resas devedaderiea
go,  atacando  con  preferencia  a los  buques  mercantes,  lo que
realizaban  impunemente  antes  de  que  estos  buques  fuesen
dotados  d  armamento  No  es  nuestro  propósito  menospre
ciar  ni  el  valor  ni  la  habilidad  de  las  dotaciones  de  los  sub
marinos  alemanes,  pueu  hay  que  reconocer  que  han  realiza
do  empresas  cia  verdadera  exposición  como  la  de  los  ties
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(Jressy y  los  ?iajes  desde  Wilhelmshav’eu  a  Oonstantinopla
y  América;  pero  si  desearnos  hacer  constar  que  los  servicios
prestados  por  los  submarinos  ingleses  no  han  sido  de  me
nor  importancia,  y  algdnós  casos  han  realizado  hechos  más
brillantes  y  en  circunstancias  mucho  más  difíciles  que  no
han  sido  suficientemente  conocidas  ni  aprébiadas.

A  pesar  ‘de  todos  sus  esfuerzos,  ningún  submarino  ale
mán  ha  conseguido  torpedear  un  dreaclnought  inglés,  mien-’
tras  que  nuestros  submarinos  han  torpedeado,  por  lo  me
nos,  cuatro  buques  alemanes  de  este  tipo,  el  MoUke, el  Wesi
falen  y.dos  unidades  de  la  clase  Kaiser.

Podrá  darnos  una  idea  de  las  grandes  dificultades  que
entrañan  las  empresas  de  esta  clase,  una  carta  que  el  Almi
raute  Bacon  escribia  con  motivo  de  las  discusiones  habidas•
sobresubmaririos  antes  de  la  guerra.  Las  operaciones  son
muy  sencillas  vistaseff  e1  papel  y  sin  tener  en  cuenta  las
circunstancias  de  mar.  Si  alguno  de  los  lectores  desea  apre
óiar  parte  de  las  dificultades  del  servicio  de los  submarinos,
que  se  siente  debajo  de  una  carta  del  canal  suspendida  del
techo  que  le  haga  un  orificio  y coloque  en  él uno  de  los  dos
anteojos  que  constituyen  los  gemelos,  con  una  inclinación
de  45°; que  se  imagine  que  su  silla  y el anteojo  se balancean;
que  llene  la  habitación  de  un  vapor  que  pueda  representar
lá  niebla;  y,por  úitihio,  que  arrug.ue  la carta  de  manera  qúe
sus  arrugas  puedan  representar  las  olas,  y  hecho  todo  esto’
que  ‘traté  de  realizar  algunas  de  las  maniobras,  que  son  tan
sen  cillks  cuando  la carta  está  Oxtendida  sobre  una  mesa  y
se  observá  de’a’rribá  a  abajo  en’ el’aislamient’o  y  tranqmiili
dad  de  un  gabineté  de  estudio»

Muchos  de  los  grándes  episodios  de  la  guerrá  se  han  Ile-
vado  a cabo  por  pequeños  ubmarinoé  dotado  dé  aparatos
que  no  eran  de  los  mejores;  y  ls  primeros  ‘buques  de  esta•
clase  que  atravesaron  él  Atlántico  teníañ’unos  cascos  cons
truidos  en  Oanadáy  vinieron  de  Halifax  a  Gibraltar  el  año
1915. .Los’servieios  prestados  en  el  Báltico  por  los  submari
nos  destacados  allí  para  operar  en  unión  de  la  escuadra
rusa,  han  sido  más  que  brillantes.  En  el  transcurso  de  unOs
pocos  meses  echaron.  a  pique  más  de  35  buques  de  guerra
y  mercantes  alemanes,  y  pernánecieron  en  aquellas  aguas
mucho  tiempo  después.  de  empezar  a  formarse  los hielos.  La
narración  sémi  oficial  ya  aludida,  habla  de  las  penalidades

TOMO  i.xxxIi                                 9
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sufridas  por  las  tripulaciohes  delos  sebinarins  en  los  rña
los  tiempos  del  mar  dél  Norte;  y  es  un•  érror  créer  ue  un
sunie-rg-ib-l-e puede  sustrarse  alas  ineIemeñcias  del -.tiempó al
metei’se  bajo.  el  agua;  aún  hallándose  a  40  metros-  de  la  su—
perfi-cie,  los  movimientos  que  la  mar leimprirne  son  t-a  per
ceptibles  que  paiece  que  tratan  de  sentélé  en  el  fondo  A
pesar  dé.esto,  debe  mantenerse  sunergido  a  un  profundi
dad  suficiente  para  estar  libre  de  las  quillas  de --lbs buques
que  navegan  por: la  superficie..

Un  comandante  dé  un  submarino,  aldar:parte  de  mi  cru
cero  de  seié  días  efectuado  en  el  mar  dél.. Norte,  :dióé
que  la-gente  «dormía  muy  poco  a  coñsecuencia  dél  frío.  El
hielo  que  se  iba  acumulando  sobre  el-perisopi-o  impedía:la
visión.  y  era  precisólinipiarlo  cada  cinco:mjnutós.-E1  t-érñtó
metro  de  superficie  no  daba  lectura  a-pesér-de  l-iegar- su

•      graduación  a  18 grados  bajo  cero.  Fué  -hilpésible-recibir  éo
munioaci.ones  por  la  telegrafía  sin- hilos  -porqué  --la antena

•      -estaba  enT&tapo’  tina  capa  •de  .hieln  de  -ciheo  centí
metros  de  espesor.  De  tiempo  en  tiempó  se- -habla  neee

•     serio- quitar  estostrozos  de  hielo.- Se- hacia:  mn.  dificultoso
atravesar  la  cubierta  por  la  cantidad-  de-hielo-  que-la  :cU
bría,.y  las  ropas  del- personal  no  ée  deshelabán  hasta  -algu -

nas  horas  después  da.haberlascolgado».  En  un--infórmu  ofi
•  cial  se  rinde  un  justo  tributo  a-los  que  sirven-  en-. esta,: clasé

de  embarcaciones».  Cuando  un  submarino  está  sumergido.
el  único  que  sábe  lo  que  pasa  es  el  comandante,  el--éxito  de
la  empresa  y  la  seguridad  del  buque  dependen  desu  destre

•  za;. de  sus  serviéiosy  de  la- rápida  y preeisaejecución  desus
órdenes  por  -parte  -de  1-os oficiales  -y  marinería.«.Los  fr-e-

-    cuentescambios  de  rumbo  y-las  alteraciones•en  la p-rof-uxidi
dad  el.ruido-de  las-hélices  que  viene  de  la-parte  inferior  --y

•   la- concusión  de  las  gra-tiadas,  dan  a- la  tripulaéi&idea  d

los  --iiesgosa.que  estái  exuestnsy  hablar muy  eñ  -favor--dé
-  la  moral  de  estos  oficiales -  marineros-  tan- jóvenés  y  -de-ia

confianza  en  su- comandante,-  al  dejarse  cénd-uóir-ciegamén
te  en  las  mismas  rondiciones  qu-. irían- los  más  -expér-imen

-  -   tados  veteranos».—(De  -The Engineer)  --  -  ---  -  --  -
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‘ITALIA  ..        .

Tanques maritimos.—Noticias.  de  origen,  alemán  afirman
que  el bote’ automóvil el  Grillo, tripulado  por,  el  capitán  de
corbeta  Peilegrini  y  tres:  hombres  más,  que  penetró  en  el
puerto  de  Pola  el  14  de . mayo  con  intención,  de  torpedear
los  aeo’azados.  allí  fondeados,  ‘tenía  las  características  si
guientes:’  eslora  doce’  metros  ‘y  manga  dos  metros,  .motor
eléctrico,  que  movía  una  hélice,  protegida  dentro  de  ‘un
tubó  contra  Jos óhoques  exteriores,  velocidad  cuatro  millas
poihoray  radio  de  acción  16 millas;  su  marcha  era.comple
tamente  silenciosa.  Pero  la  parte,  más  curiosa  del  Grillo  era
una.  cadena  sin  fin,’ provista  de  ganchos  y. que  corría.  de  la
rocla  al  codaste,’ la  cualfuncionaba  sin  ruido  y  estaba  movi
da  por  un  electromotor..  Con ‘este  sistema,  si  el. buque  tro
pezaba  con  un  obstáculo,  como  talanquera  o’ la  parte  supe
rior  de  una.red,  funcionaba  la  cadena  sin  fin  y  pasabapor
encima  del’  obstáculo  lo, mismo  que  los  tanques  de  tierra
cuando  cruzan  las:trincheras  u  otros  obstáculos.

El  Grillo  llevaba  dos  torpedos  en  canastas,  que  se  lanza
ban  por  el  simple  movimiento  de  una  palanca.

Para  l’  ataque  a Pola  el  Grillo  fué  remolcado  hasta  muy
cerca  del  puerto,  d,entro’de  su  radio  de  acción   abandona-

‘do”  después  a  sus  propios  recursos.  .

‘JAPÓN  ‘  ‘  ‘.

‘La  industria ‘de  los  aceros.—La ‘producción  nacional  de
hierros  y  aceros  en  el  Japón  i’ioes  suficiente  para  dar  ab,a
to  a  las  exigencias  de  ‘las diferentes  industrias,  y  solamente,
de  planchas  de  hierro  y  acero  para  buques  sehan  importa-
dci  durante  el  afi  pasado,  más  de  250.000 ton’e ladas.  pro ce
dntes  de  los  Estados’  Unidos.  Se han  hecho  grandes  esfuer
zos’encaminadós  anacionalizar  las construcciones  de  buques
y  lasd’e,”maqui’naria  en  general.rUu  documento  oficial  ma
nifestaba  poc  antes  de  la. guerra  la  esperanza  de  que  los ta
llers  de  la  Imperial  Steel  Works»  podrían  proporcionar
tocló el  material  necesario,  para  las  construcciones  navales.
Estos  talleres,  situados  en  Wakamatsu,  fueron  muy  discuti
dos  a  causa  de  sus  precios  elevados;  pero  el  Gobierno  p’er
severó  en  el  asunto,  y  antes  de  empezar  la guerra  había  em



pleados  en  ellos  unos  7.000 Operarios.  Durante  estúltimos
cuatro  años  se  han  ampliado.  notablemente  y,  sehiciron
nuevas  instalaciones  en  Mororan  y  Kure

En  el  arsenal  de  Kure  se  están  instalando  laminadores
de  planchas  En  los  talletes  que  el  Estado  posee  en  Edaint
su  se  están  haciendo  grandes  ampliaciones,  y  ha  sido  apro
bedo  un  programa  para  llevar  a  cabo  mejoras  y  atnphacio
nes  durante  un  perro  lo  de  cinco  años  en  los  «rmperial  Steel
Works»,  de  Wakamatsu

Las  empresas  particulares  han  progresado  tamb!én  La
«Japan  Steel  Oompany,  que  es  actualmente  la  mas  impor
taite  de  las  entidades  partióiilares,  ha  dóblado  su  pitI  d
1.500.000  libras  esterlinas  a  fin  de  ampliar  sus  talleres  de
Mororan.  La  «Mitsu  Bishi  Company»,  que  es  una  de  las prin
cipales  casas  constructoras  de  buques,  ha  abierto  unos  ta
lleres  de  elaboración  de.  aceros  en  Koi’ea.  La  cKawasakj
Dock  Oompany  ha  instalado  laminadores  de  planchas  y ca
billas  en  Kobe.  La  «Asano Shipbuilding  Oornpany»,  de  Tsn

-     runri,  está  montando  un  laminador.  La  «Toyo  Seitetsu  Kai
sha»,  con  un  capital  de  cerca  de: 3 003.000 de libras  esterli
nas,  ha  adquirido  una  gran.  extensión  de  terreno  en  Kyushu
para  instalar  una  fábri.cá  de  hiexrGs  y  acros  elaborados,
que  se  calculaproducirá  ruahnerte  unas  170.000 toneladas

de  estos  materiales.  La  «Tuyo  Kishen  Kaisha»,  además  de
ampliar  su  astillero,  ha  fo’riiiado una  compañía  auxiliar  con.
un  capital  de  1.500.030 libras  para  instalar  fábricas  de aceros

en  Ohinnanpo  (K6rea)   cerca  de  Yukohaina;  calculando  en
250.000  toneladas  su  producción  anual  en  estas  dos  facto-.
rias;  y,  además,  ha  constituílo  un  nuevo  sindicato  para  es

tablecer  fábricas  de  hierros  y  aceros  en  Mansokdong,  Che—
mulpóy  Korea.  La  compañía  Japan  Steel  Pipe  Foundry
acaba  de  constitujrse  y  está  levantando  unos  tafleres  des
tinados  a.producir  60.000 toneladas  únuales  de  tubos.  Lafa
milia  Kúhara.  está  organizando  una  fábrica  de  hie-ros  yace

ros  elaborados  que  aseguran  es  un  proyecto  gigantesco.»-
Otra  entidad  que  se  ha  formado  trata  de  producir  cii  Kuro
saki  unas  500.000 toneladas  de  lingotes  de  hierro:  Por  últi
mo,  un  grupo  de  pequeñas  entidades  establecerá  fábricas
de  turbinas  de  vapor  y  de  agua,  máquinas  de  vapor,  aceite
y  gas;  motores  de  tracción  e  industriales,  material  eláctrico,
herramental,  .etc.—(De. qhe Engineer.)  .
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RUSIA

PiÓyectó de canal para unir los mares Báltico y Negro.—En e
convenio  comercial  entre  AlemanIa  y  Rusia  se  establecen
cóndiciones  para  ta.cónstrueión  de  un.canál  de  nvegación
que  una  los  mares  Báltico  y Negro.

Se  presupuéstán  20  millones  de  marcos  para  esta  obra  y
serán  sufragados  pór  financieros  alemanes,  según  se  dice.

Parece  que  se  tráta  de  unir  los  ríos  Dvina  y  Dnieper,  es
tableciendo  así  una  vía  de: comunicación  desde  el  golfo  de
Riga  al  mar  Negro  al  este  de  Odesa,  atravesando  el  centro
de  la  Rusia  occidental  y de  Ukrania.



MIS CELÁN EA

Buques de hormigón armado. (Instrucciones  para..constrUC
oies  y .ar’inadores.—La sección  de  marina,  del  Board  of 1ra-
de  ha publicado  las  instrucciones  preliminares  para  conoci
rnientQ  de  los  constructores  y  propietarios  de  buques  de
hormigón  arruado  y  para  gobierno  de  los  inspectores  del
Board,  que  son  como  sigue:

Estos  buques  deben  cumplir  con  .todo lo  dispuesto  en  los
reglamentos  de  los  buques.mercafltes.

Todos  los  buques  que  se dirijan  a  la  mar,  a  excepción  de
los  de  vela  y  barcazas  iiferiores  a  80 toneladas  de  registro
destinados.  al  servicio  costero,  deben  marearse  con  la  lí
nea  de  carga  exigida  por, el  punto  438  del  reglamento  para
buques  inercante  de  1894,  y el  7  del  reglamento  de  1906.

La  posición  de  esta  línea  habrá  de  regularse  por  las  1a-
bies  of  Erce  bo.crrd de  1909’ y  depende  de  la  resistencia  del
casco.

A  fin  de  que  la  autoridad  de  quien,  se  solicita  la  coloca-’
ción  de  la  línea  .de  carga,  pueda  estar  completamente  ente
rada  de  todo.s aquellos  detalles  de  que  depende  la  resisten
cia  del  casco,  deben  los  constructores  y armadores  propor
cionar  todos  estos  detalles  adieha  autoridad,  y la  construc
ción.  de  los  buques’  debe  estar  vigilada  por  delegados  de
ella.       ..

Los  constructores  de  estos  buques  deberán  solicitar  la
colocación  de  eta  línea  tan  pronto  como  sea  posible,  y  en
todos  los  casos,  antes  de  empezar  la  construcción,  al. «Lloy
d’s  Register»,  »British  Corporation»,  «Bureaux  Véritas»  o  al
«:Board  of  Trade».,  .
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La  solicituddeberá  acompafiarse  de  los  .eálcu1s  e.  re
sistencia  del  casco,  planos  de  construcción,  detalles  de. ,l
disposición  de  las  armaduras  y  de  una.  especificación  ‘gene
ralde  los  materiales  ue  han  de  ;emp!earse  y  sistemas  de
eostrucci6n  que  han  de  seguirse.

Los  inspectores  del  Board  of  Trade..sieránios.encarga_
dos  de  hacer  que  llegue  esta  circular  a.conocimjento  de  to
dos  los  que  están  construyendo  o tratan  de.•.cnstruir  bu
ques  de  hormigón  y  de  dar  conocimiento  al  inspector  .prin,-.
cipal.  en  cuaiito  sepan  que  se  realiza  algún  preparativo  para
uná  construcción  de  esta  clase.

Airecjbjr  una  solicitud  de  colocación  do  línea  de  carga,
los  inspectores  ejercerán  una  minuciosa  vigilancia  sobre  la.
construcción  del  buque  y  enviarán  al  Board.  una  memoria
detallada  del  modo  como  se  llevan  a  cabo  los  rabajos  en

•       cada caso.  ..  •.  .  .

El  disco  de.carga  y las  marcas  que  e-acornpañan.  deben
hacerse  de  un  ipodo  permanente  sobre.una  placa.de  acero.

•       dio 84 centímetros  de  largo,  por  46 de  ancho  y.O,5 degrueso
empotrada  en  el  cemento  por  la .parte  exterior  del  casco  y
ednve.nienternente  asegurada.

•        Para gobierno  de  los  instructores,  se  publicarán  unas.
instrucciones  más  déta.lladas,  .  ••

S  el  buque  que  solicita  del  .Board of  Trade. la;cdlocaci6n.
de  la  línea  de  carga,  no  está clasificad  o, deberá  abonar  cinco

•      libras esterlinas  de  derechos  además  de  los  prescritos  para
estos  casos  a  los  buques  de  acero  o  madera.  .  .  .

•    ‘Clasificación de los  buques de  hormigón.—Con  el  objeto  de
evitarla  crisis  actual  y  economizar  jornales.  y  materiales,  se.
e1Tprendió  la  construcción  de  un  crecido  número  de  buques.
4e  hormigón  armado,  que  significa  un  problema  para  las.
sociedades  clasificadoras  y  tanto  el  «Lloyd’s  Regis.tpr»  como
el  «British  Corporatión»,  han  decidido  asignar  a  estos  bu-

•       ques una  .ólase provisional.  Este  hecho  no  debo  interpretar-
se  como  el reconocimiento,  por  ninguna  de  ambas. Socieda
des  de  que  los  buques  dehorinigón  estén  llamados  a  ocupar
un  puesto  en  el  registro  de  la  Marina  Mercante,sino..sola..»
mente  como  una  indicación  de  la  necesidad  de. ejercer  una
inspeócióij  sobre  los  proyectos  delos.  buques  mandados
construir  en  losastilleros  ingleses.  Se abequehasta  ahora
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sólo  •e  han:púestó  quillas  para  búques  de  téducidas  di—
niensiones,  tales  Oonio  remdlcadóres  y  barcazas,  en  que  no
hañ  de  instalaise  máqúinas  propulséras,  y  será  preois
eperarelperfecÓionarniént0  de  los  buques  de  alta  mar  eori
truídbs  con  materiales  en  que  entra  prinoipalrnnte  el  hor
migón  arniado,  antes  de  dar  una  opinión  definitiva  que
pueda  expresar  su  importancia  para  el porvenir.  Este  asunte
se  trató  n  la  reunión  íuiai  e  la  «British  Oorporatión  que
tuvo  lugar  en febrero  últImo  en  Gíasgow.

El  «Teehnical  Committee»  de  la  «British  Oorporatión»
dijo  en  una  memoria  presentada  en  la  junta  anual  que
muahos  proyectosde  buques  de  hormigón  armado,  habían
merecido  la  atención  dél  Comité,  y  algunos  habían  sido
elegidos  preferente  mente  como  merecedores  de  llevarlos  al
terreno  de  ensayo.  La  opinión  resultante  fué  expresada  en
términos  de  que  es preciso  deducir  de  las  experiencias  ac
tuales  si  la  baratura  de  los  materiales  y  mano  de  obra,  ra
pidez  en  la  construcción  y  economía  en  el  entretenimiento
deasta  clase  de  buques  podrá  competir  con  las  de  los  bu
ques  de  construcción  ordinaria.  Mirando  haei  adelante,
debe  expresarse  que  al  trabajar  sobre  este  asunto  se  llegue
al  descubrimiento  de  una  composición  más  elástica  que  el
hormigón  y  una  vez descubirtolabrá  grandes  probabilida
de  de  conctruir  buques  verdaderamente  económicos.

Habilitac!ón de los dobles fondos de los buques.—El aumento
en  la  demanda  de  combustible  líquido  a  causa  de  la  guerra,
ha  hecho  que  se  habiliten  los  dobles  fondos  de  la  msyor
parte  de  los  buques  mercantes,  para  el  transporte  de  dichos
aceites.  Las  reformas  necesarias  son  principalmente  en  los
medios  de  achique  y  en  la  adición  de  tubos  de  ventilación.
Generalmente,  no  sé  necesita  la  adición  de  cemento.

El.  aceite  conserva  los  fondos,  debiendo  atribuirse  las  pi-.
cadLuras que  a veces  se  presentan  a  la  presencia  de  residuos
de  agua  salada  empleada  como lastre,  por  lo que  deben  es
tudiarse  bien  los  drenajes.

Maderas  para  cojinetes.—El élevado  precio  queha  alcanza
do  el  cobre,  bronce,  zinc  y  estaño  a  consecuencia  de  la  gue
rra.  ha  aguzado  el  in:genio  de  la  humanidad  para  encontrar
sustitutos.  Sé han  hecho  áleaciones  con  plomohierro  y’ otros



138                niLco’191S

metales,  para  .reduçir  ei,cOste  de  los  cojinees’de  i.  eta’ly  ha
•  aumentado  considerablemente  el  empleo  dés,.losd’ehierro
fundido,  queson  múy  buenos  si  tienen  suficiente.  superfi.
cie,.pero  que  si  empiezan  a  agarrarse  én, cualquier  punto
pueden  causar  graves  averías  en  muy  corto  tiempo

No  .es el metal  el  único  material  para  los  cjinetes.’  Se
•  han  empleado  con  éxito  madéras  duras  éingularmente:ed
los  ejes  propulsores;  primero  el. guayacán  y  después  pcr  el
aumento  de  la  demandase  ‘han. buscado  otras  maderas  de
Filipinas  de’ lasqueel  nzancone  (‘1) se’eo’nsidera  como.la  me
jor.y  de  ‘más  duración.  Un  ensayo  hecho.  eih  la’ bocina  de

•  ,unalancha  de  vapor,  ha  deniostrado  que  tiene  ‘a  mismas
propiedades  que  el  guayacán  para  este  empleo.  Su  densidad
es  44 ‘por  100 mayor  que  la  del’agua,  el  color  del  corazón  es
.astaño  que  sevuelve  púrpura  al  contactodel  aire;  la  albu
Ira  esescasa  y  de  un  color  rojo  pálido.  .  .  .  «  .

Además,  en  la  India  s’e encuentran  otraé  niaderas  duras.
Parece  que  se  ofrece  un  ancho  campo’al  empleo  de,tales

maderas  en  los  cojinetes  de  toda’ clase  de  máquinas.

La electricidad en las  maquinas  auxiliares de los buques —Se
gdn  vémos  en  el  Shipluilding  ami’  Shipp,ng  Record  va

abriéndose  camino  la  introducción  de  la  electricidad  para
las  máquinas  auxiliares’  de  los  buques  mercantes.

Sin  duda  alguna  la  facilidad  que  prestaba  el  empleo  del
vapor  para  u’distribución  a  los  motores  de’ las  máqufnas
auxiliares  ha  contribuido  mucho  a  la  resistencia  que  han
opuesto  los  constructores  a  la  introducción  de  la  electrici
dad  que  por  otra  parte  no  consideraban  ‘de  tan  seguro  em
plo.  rJa  itoucción  de  los  motóres  Diesel  y’conse’-
cientemente  ‘suprésin  del  vaor,  ha  bfigadd  1  eóns-’
tructore’s  a  volver  la  vista  a  la  electricidad  como  energía’
apropiada  para  distribución  a  las  máquinas’  auxiliares.

-    ‘  ‘  ‘Puede  decirse  que  la  armada  americana  ha  sido  la  pri
mera  en  este  adelanto  con  relación  a las  otras  marinas  aun-
que  Europa,  sin  embargo,  ha  tomado  la delantera  en  cuanto’
a  los  aparatos  eléctricos  auxiliares  de  los  barcos  mercantes.

Hace  dos  o tres  años  el  Oristión  X  provisto  de  motorés

(1)  Xanhostemon verdegonianus.
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da  açeite  .y  máquinas  auxiliares  eléctricas  hizo  su  primer
viaje  despertando  mucho  interés.

Elinvierno  último  el  Chile construído  por  Burmeister  &
Wain,  fué  muy  visitado  durante  su  estancia  en  New  York
por  los  ingenieros  ñavales  y  electricistas.  Este  buque  de
13.400  toneladas  de  desplazamiento,  está  dotado  con motores
de  aceite  do  más  de  3.000 caballos,  y todas  SUS  máquinas  au
xiliares  son  eléctricas.-

La  «Pensilvaiila  Shipbui1ding  C.°»  en  Gloucester  ew
Jersey,  tiene  en  construcción  seis  buques  tanques  de- 7.500
toneladas  de  desplazamisnto,  impulados  por  turbinas  de
-va-por  con  engranajes  y  todos  los  aparatos  auxiliares  el.éc
tricos.  -

La  revista  de  donde  tomamos  estos  datós  cita  otra  por
ción  de -barcos, algunos-de  ellos.dotados1,  además,de-propul
sin  eléctrica  que  creemos  innecesario  citar-.  --  -  -

-  Parece  eident,  que  tina  vez  que  - los  constructores  -en
trén  francamente  por  ese  camino  se  llegará   la  producción
exclusiva  en  los  buques  de  energía  eléctrica  que  se- aplicará
a  todas  las  necesidades  del  barco. - Esto  será  consecuencia
natural  de  la  facilidad  de  distribuçión  y- del- elevado  rendi
miento  que  alcanzan  los. aparatos  eléctricos.  --  -

e—
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HORNOS ELECTRtCOS

POR  EL  CAPITÁN  DE  ÁRLLLERIA.

DE  LA  ARMADA

PEDRO  .FONT  DE  MORA  Y  LIORENS

Estudio  de los  hornos  eléctricos  para  afino  y  de los altos
hornos  eléctricos.

I  N mi precedente  escrito, que  apareció  en  el  número de  esta  REVISTA,  correspondiente  al  mes  de  mayor—  daba  cuenta de las observaciones que  había heclo  a
mi  paso por  los Altos Hornos  de Vizcaya. En  el  presente y
sucesivos  artículos, tratré  el  problema  de  los  hornos  eléc—
tricos,  tanto  en  lo  referente  al  afino  de  una  fundición  ya
acerada  corno  con. respecto  a  la  obtención  de •un arrabio
partiendo  de las menas..             V

Debo.  hacer constar. ue  así. como en  mi anterior  estudio
uie  fué. posible obtener  en  la  fábrica  misma  cuantos  datos
estimé  tiies,,  para.el que  hoyescribo  he  tenido.t  acudi.t
a  textos,  apuntesímernotias  y catálogos, toda  vez qne  e  la
adu.alidad  no  hay n  Espaia. al  cienos  que  yo sepa,  iingi
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na  acerería  que.  haya  instalado  hornos-  altos  eléctricos,y

respectode  aquéllos que  afinan sus aceros  en él horno  eléc
trico,  puede decirse .que ahora  abordan  tan interesante  problema.  Los textos.de que  me he valido son.h3s débidos  a  la

plunia  de  Capbell,  Carnegie,  Gladnyn  r  Chancrin,  y  las
memorias  de los ingenieros  españoies  Robl,  Elorduyy  Ri
has,  mas los catálogos  de  las  casas constructoras  y  las re
‘vistas  profesionales de ‘I’riglate’rra y ‘Norte América.

Claro  es  que la experiencia  de  los  siderurgistas  que  cii

estas  obras  han  colaborado, sólo es posible  adquirirla  de unmodo  muy  limitado,, ya qué  ‘más que ‘á ganar  el  paii cori el

sudor  del rostro (lo que  en  la vida  moderná  llega  incluso  a
constituir  un placer),  el divino anatema  debió  castigarnos a
no  poder  utilizar unos hombres  la experiencia  por  los otros
adquirid.  Esto no  obstante,  es  tal  el  cúmulo de  datos  y la

serie  de cifras. ydétalles.  qíie los autores  que  he. consultado
han  puesto  en sus escritos, que  quien los estudie  con cariño
ha  de ver  muy disminuídas  las dificultades que se presentan

.aLllevar  los estudios.teóricosa  la práctica’ del:.ta1tr.
Sucesivamente  iré:.presentando al  .bonad  de  los  .ue

me  honren  leyendo  estos artículos  las  consideraciones  que
me  ha sugerido  el problema  de  los  hornos  eléctricos  para
.afino,  el del horno  alto eléctrico  y  el  de  los  llamádos en  la
moderna  siderurgia  procedimientos  «Duplex,  aí  como  el
rocedimiento  Talbot

Afino  de  los  aceros  en  el  horno  eleetrico

‘oijoid’ó  ‘de todos  los afidonadósá  estos  estudiós  es  él
4nterés  enoinie  con  que fueron .acodo  lós  ‘prihieros erisa

‘ybsue  n’   horno. elé’c’triode  sú  óóhbré  ieali±ó en  1879
iWiliiaSiehjens,  ef’cti} ilégóá  ItiIíi1,  or  niedio  dél
rco  ‘ec’ico,  10 ki1ogamds’dé ‘aTcéroen una hóra.  Más brde’,  •87i&eaba  Fé;rii  só. hoid’dé  .indücción1 si bien

f’&  utneté  p.riñéiili.-l: ALtédedor:de:  estos
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doS :tipO,S-de hornos  continuaron  las experiencias  destacán
dose,  entre  otros, el  americano  Coiby. en  1890; el  ita!ia.n
Stassao,  que  en  1898 ideó un  horno  de arco de forma aná
oga  a la de  n  alto horno ei  el  qu  la carga se  hacia  por la
parte  superior,  estando  la  inferior  pro’ista  de  los  corres
‘pondientes .electrodos; el americano Hércule, que  aplicó  a la
fabricación  del acero el horno  eléctrico, empleado  en  la  fa
bricación  del aluniitio.,yei  Dr..Kjellin,  que- en  1900  obte—

-     ala el acerode  corte ipido.  para  herramientas por medio e
un  horno  de  análogo  fundamento  científicoal  ideado  por
Ferranti.  A  partir, de  esta  época,  es  decir,  en  los  últimos
diez  y  ocho  años,  es  cuando  i.ndustrialniente . ha  quedadq
resuelto  el procedimiento  de obtenci:n  de  aceros en el hor-.
tio  eléctrico, y buena prueba  de ello son. los hornos  Hering,
Stassano,  Rochling-Ródenhauser,  Nathusius, etc.,  etc.

El  problema que  ha venido  a resolver el horno  eléctrico
para  afino en, la moderna  siderurgia, es  de  una ‘iinportancia
trascendental  por  las  múltiples aplicaciones  a  que  el  pro-
dueto  en el  obtenido se presta,  y de  modo muy singular,  en
lo  referente  a la  especialización  industrial-artiller.a, ya  que
los  aceros que  los modernos  cañones,  proyectiles y  corazas
exigen,  han  de ser de. fabricación esinradísitna,  de una com
posición  centesimal  prefijada y de antemano  estudiada  y de
una  hornogeneida.d ab,souta  ‘todo Jo cua1.hizo.fuse  inacep
tablepar  estos fines el procedimiento  de•, aceración  Besse
mer,  económico P:  excelencia,  teniendo  qie  .recurrir  abs
hornos  Martín-Siemens  para  la mayoría  de  los casos, como
hace  nuestra  fábrica de Trubia,  yen  algunos  muy  especia
les,  cuanQ  se desea unp’roducto  de inmejorable  calidad, al
costosísimo  procedimiento de aceros  al crisol.

Ms:dejandÇ.  aparteJa  importantísima  razón  de  la  eco•
no.mta, el acero alcriso1  tiene el  inconveniente  de  que,  va
riartdo’ la,,, cpaçidad  de  ésjos . entre  27 :  45 ‘kiiograo,  es
un  problema  muy  difícil  el  çonsguir  por., este’  procedi
m.i,eto  los  :gran4es l’igotes  quç  los elementos de ]os caño
nes  e  grueo1çaJib,re xigen,  pues si  bien ,‘es vedad  que  la
Casa  rnpp,.ei  Esn,  ha fundida  lingotes  hasta 80 tonela
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das,  esto  es  una  excepción  que  ha  servido  tan  sólo  para
acreditar  a esta importante  acereria, dándole  fama  mündial,
peró  que  ningún  problema indtistrial  ha resuelto, ya que sin
un  gran  número  de  operarios  disciplinados  a  la  prusiana
sería  imposible realizar tal opéración.

Poco  tiempo hace, leía, con gran  gusto,  en  el  Memorial
•      de Artillería, un trabajo de un  competente  jefe en l  que  de

una  manera  descriptiva se  ocuaba  de los diversos  procedi
rnientoshoy  en: uso, para la obtención de los aceros, y definía
las  ventajas deunos  y otros atendiendo  a la bondad  del pro-

•     ducto y a  la economía  de  la fabricación. Haciendo esta com
paración  en términos muy artilleros,  establecía  una  hor4ui-
¡la  preliminar  entre  el acero  Bessemer  y  el  acero  al  crisol
que  promediab  con  el Martin-Siemens y luego  etrechaba

•      más está horquilla  çlocando  entre estos  dos últimos el ace
ro  otenidopor  afino en- el horno  eléctrico.

La  compáráción  que  extractada  queda,  da  idea  perfecta
del  fin ue  se  propone  y muestra  las gradaciones  existentes

•     desde el- acero al- crisol, inmejorable y  el más  caro,  hasta  el
obteñido  en el convertidor  Bessemer, muy  económico, pero
cuyas-cualidades,  por  ser muy  inferiores a  las de los demás,
le  hacen inaceptáble  para  fines aitilleros, sin  antes ser afina
do  en el  horno  eléctrico.

No  obstante estar de acuerdo  con la opinión  general que
de-esté  asunto  presenta  tan  ilustrado  artilleró,  me  permito-
diferir  -dé él en un  punto  tan sólo, y es este el que respecta  a

-  -  la  comparación  dé  lós  procedimientos  al  crisol y al horno
•  --    eléctriéo, pues creo que  por  éste,  puede- obtenerse un  acero

-  de  tan  buena  calidad  como  él  acero al  crisol,  con- las  no
pequeñas  ventajas  de  la - facilidad  de  la  colada y  un  coste

--  -   mucho menor, ya que  puede calcularse que una  tonelada de
acero  liquidó- que  en  tiempo  normál  y  fabricada  al  crisol
cuesta  unás 21  pesetás, se  obtiene en un horno  eléctrico  de
arco  tipo Héroúlt en 95 pesetas. -  -  -

•  El  xiio  -. qué  -estas  razones  ecoñómicas  supone  viene
acompafiado- por  el  dé - la - cálidad  dél - producto  y pora  fa-

-  -   .cilidád de Óbknet  en  -está •hórno acéróS -éspéciaiés tié  re

y
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quieren  elevadas,  temperaturas. como  los  llamados,  aceros
inoxidables  de  bajo  contenido  de  carbono  y  con  7.a  10
por  100 de cromo,  imposibles de obtener  en  hornos  deIo
gar  abierto.  En la  carga  pueden  emplearse  materiales  que,
corno  las  torneaduras,  virutas,  recortes  de  barra,  etc.,  son
baratos,  siendO además  digno de señalarse que  si la chatara
contiene  aleaciones  valiosas  como  niquel,  cromo,  vaiiaL
dio;  etc.  puede fundirse  sin  pérdida  de estos  elementos.

Por  otra  parte,  en el  horno eléctrico  el  operador  puede
conseguir  a  voluntad  una  atmósfera  oxidante,  reductora  o
neutra,  elimina’ndo en sucesivas  escorias toda  las impurezas
perjudiciales  a  la calidad de  producto  final. También puede
‘regular  la  temperatura  con  lo que  le es  posible hacer que  el
valor  sea  el suficiente para obtener un  estado de gran fluidez
en  el que  los gases escapan fácilmente,  y  regular  la  tempe
ratura  del baño  en el  momento de la  ‘colada a fin de conse
guir  el grano  más conveniente  al solidiíicarse el acero  en  la
lingotera.

En  resumen,  las ventajas del  horno  eléctrico  son  las  si
guientes

1,a  ‘LI metal no  está en  contacto  con  el combustible  ni

con  los productos de  la combustión.,
2•a  El operador  puede  regular  a voluntad  la temperatu

ra  y la  atmósfera (reductora, oxidante  o neutra)  existente  en  •
el  interior del’ horno.

3a  Pueden  utilizarse en la carga  materiales  en  peque

ños  trozos, virutas, torneaduras,  etc.
4a  Las pérdidas por  fusión son muy  pequeñas.
5a  El aceró’ obtenido  tiene un gran  grado  de  pu.reza y

está  libre de gases; y
•a  Pueden  obtenerse  en  él  aceros ‘con  un  tanto  por

ciento  de carbono cualquiera  y aun  con carbono  libre.
Las  anteriores líneas  creo que  demuestran  sobadathen

‘te  las  ventajas  que  el  empleo  de  los  hornos  eléctri.ço’s de
afino  tiençn para  ana  acereria  moderna  que  se  Ocupa con
preferencia  de manufacturar  material de guerra;  fabricación

tu  ha adquiridø gran  importancia  para  la industria  civil  a
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consecuencia. del Real decreto  pdblicadó  a fin de nacionali
zar  las industrias qúe  tienen directa relación  con  el  arte- de
Ia.guerra.  -

Por  ello, luego de  detenerme éi  aquellos  tipos de  hor.
nos,  que por  las noticias que  he  recogido  juzgo  más  con—
veríientes,  presentaré un  esquema  de  una  moderna  instala

.Ciófl  s:iderúrgi’ca en la  que  se empiece  por  utilizar  los  hor
nos  altos  eléctricos, se  acere rápidamente en  el Bessemer  e
arrabio  obten ido y’ se afine el acero en el’hornó eléctrico.

Clasificación  de  los  hornos  eléctricos  para  afino.

De  tódos es  conocido el fundamento de los hornos  eléc
tricos  para .la obtención o  afino de los aceros. Trátase1 en su
concepto  más elemental,  de un  horno  siderúrgico  en  el que-
el  age.nte encargado de  proporcionar- la energía caloríflc  e
la  electricidad y en el  que el  carbón no  entra  más que como-.
uno  de los  componentes  de. la  carga,  que  por  el -carbon
que  contie-ne ha de.con tribuir a l.  cómposición del- róduc
to  final. Es decir, que  al calor en que  la energía  eléctrica  e
tran sfoima  corresponde  -fundir los  elementos. que- integran.
la-carga  y mantener ésta,  una vez llevada  al  estado, líquido,.
en  un  estado  de- fluidez  tal  que  además- de  permitir  Mcil

,  mente  la separación  entre  las  escorias y el  acero  que  seha
de  utilizar facilita, por un  íntimo  contacto. de- los  mencionad
dos  elementos intég.rantes. de la carga, lás reacciones quÍmi
cas  que  en el  interiórdel  horno  tienen  lugar.  -  .  -.

Las  clases  de. horno  serán,  pues,  tantas.conio. prócedi
mientos  existen para  transformar en  calor la  energía  eléctri’—ca.  En cincó  pueden  clasificarse los tiposde  hornos -conoció

-     dós, a- saber:          . -  ..  .    .        - -  -

-     1.°’-. Hornos  de-arco.  .        -

2.°  Hornos  de resistencias..-

-      3•°:  Hornos de resistencia por  arcó.  .    . -.  .  -

--4,°.  ‘Hornos combi’nádos de- resistencia y-atco-- -

-    .-..  :5  . Hffiosde  idución-  .-..    -  -

En  .lós  del’  pritñer-grupo;se-  utiliza.  el.calor  que  por  radia—
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ción  proporcionan uno o varios  arcos quese  producen entre.
los  electrodos de carbón,  que  están  colocados  por  encirna
del  metal, el que se encuentra sobre  la: solera del  horno

En  los del segundo  grupo  la  corriente  origina  el  calor
atiçavesando, bien. un  circuito  de  resistencias  que  rodea a!
crisol  del horno, bien. la masa metálica a fundir o afinar que’ocupa  una  posición especial y por.conductibilldad se  traus

mite  a todo el  baño.
En  los  del tercer grupo,  por estar  los electrodos en con-

tacto  con la  superficie  del  baño,  el  arco  eléctrico  formado
salta  de un  electrodo a otro  atravesando  la capa superior  de
la  masa  metálica a  tratar, por  lo  que  el  calor  se  aprovecha
por  radiación y  en  parte (aunque pequeña) por  conductibi-
ildad.

En  los  del cuarto grupo  se  reunen  las caracteristicas de
los  del  primero y  aegundo,  y en ellos Ta  corriente  entra  en
el  horno  por  uno o varios electrodos  formando  arcos  entre
las  extremidades de estos  y la  superficie del baño, y despues
de  atravesar  tóda’ 1.  mása. metáliEa,  produciendo  eY’calor
que  la resistencia  eléctrica, de  ella  origina,  sale  po,t uno  o
varios  electrodos  que  hay bajo  la splera del horno, cerrando
así  el circuito.  ‘  “

Por  últirnon  ‘los del ‘quinto ‘grupó las corrientes  indu
ci das son las encargadas  de proporcionar  el calor  necesario
y  en ellos., a semejanza. de  los verdadéros  transformadores
existe  .un circuito primario  que  recibe’ la, corriente  del gene—
rador  y produce  corrientes secundarias  en  la  masa metálica
a  fundir ‘(o afinar) que  juega, por  consiguiente,  el  papel  de-
un  circuito secundario.

-.;La.descripciónsucesivadeun.’modelo  de’ .cada. unod’e’
los  ‘tipos definidos,, aclarará estos  enurniados..

Primer  tipo —Romos de  arCo

l  ator:  q:  eL arco eléctrico- propdrciona ..f& la: íunte;
•de:energía ;c’ah*ífica empl:eada’:en el  primer  horno: I&trico
que,  como. antes: queda  dicho, ;f ué-Jnven±ado.. por  Sir.: Wi--;
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lliam  Siemens. Posteriormente se  han  ido  introduciendo
nodificaciones en el horno Siemens a fin de, evitar las pér
didas  de calor y de asegurar una agitación constante al ba?io
que  facilite su afino.                       -

Al  Mayor Stassano se debe  el  horno de  este  tipo  hoy
•    ,    en uso (fig. 1 •),  cuya descripción es la siguiente: Exterior

mente  está formado de  una enuelta  de palastro de  forma

•     cilíndrica y constituída por chápas tóbloiadas; la parte su
perior’ tiene forma tronco-cónica, y.en todo Su ispesor  está
atravesada por u’i’taladro cilíndrico y vertical, según el  eje
de  figura del horno -para dar salida a, los gses.  Próxima
mente  en la parte inferior de la envuelta cilíndrica va roblo
iiáda  úna corona de hierro en la que en sentido radial están
practiádos  ios.Sopurtes de los ejes de los toletes del hOrno,
¡os  cuáles: están. d’stinados a correr por  un. mino  de, ro-

FIGÜRA t’
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darnien.to  circular  y  cuyo. plano  forma  siete  grados con  el
horizontaL  Esta  disposición  tiene  por  objeto  póder  -dar al
horno  un  movimiento rotatorio  que, por  la  inclinación  del
camino  de  rodamiento,  mantiene  en  constante  agitación  ej
horno  metálico facilitando su  afino.

En  la  parte  inferior  del  horno  está  adosada  una  rueda
dentada  destinada  a engranar  con  un  piñón que es el que  le
imprime  el  movimiento de rotación.  Además, existe  una co
nexión  eléctrica y otra hidráulica  de la que  más adelante  se
dirá  el  objeto.

•        La parte interior  del  ho.rno  es  cilíndrica, coronada  por
un  casquete  esférico, y está formada dé magnesia caicjnada.

•      Concntricamente  a  estas paredes  interiores  existe  una  en
vuelta,  y entre las dos queda  un espacio  libre en el que, por
estar  inérrumpido  el taladro  para la salida de los gases, en-

/     trfi éstos, contribuyendo  con  ello a  disminuir la  pérdida  de
calor  en el interior  del  crisol  por  causa• de  la  temperatura
ambiente.

Como  generalmente  el  horno  emplea corriente  trifásica,
se  sirve  de  tres  electrodos (cuando  se  trata  de  hornos  de
grands  dimensiones  va provisto  de seis,  dos por cada fase)
Los  electrodos,  penetran en  el horno  por  tres  orificios  que
están  practicados  en la envuelta vertical,  quedando  casi  ho
rizontales  y con sus  extremos interiores  cerca del  centro del
horno;  en una  gran  parte  de  su  longitud  van  rodeados  de
una  caja de doble envuelta que  sirve para  su refrigeración y
una  cremallera  adosada  a  la  caja  refrigeradora sirve  para

accionaria  hjdráulicameflte. Tanto  los cables eléctriços- como
la  tubería  para  el  agua  llegan hasta  las  conexiones eléctri
ca  e hidráulicá  que  hay en  la parte  inferior  del  horno,  y de
allí  van  a-sus respectivos electrodos y a la caja  refrigerado
ra,  siendo  el papel  de la  caja de -conexiones. el hacer. posible
lacontinuic’ad  del. pasa  de las corrientes  eléctrica, e  hidráu
lica  a  pesar. de la rotación  del horno.  El  hortio  va  provisto
<le-su córrespondieflte  agujero-y canal de colada.

Aunque  el  .autr  del  horno  que  nos  ocupa,  .proyeçt
este,  con el  doble  objeto- de  fabricar  directamente.el  açero
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-   .     .partiendo-de la mena.-y’.-de afinar aceros’ yaob.tenidós  por.
•      ot-ropxocédjmiento;es.te-últino aspecto-.es.el qu  .realmçnfe,
•      tiene-aplicación industrial ya que: para  la obienci.ón’cje’ace-.

ros,  partiendo -de. las menas .y utiiizan’do la enetgía.eiéctrica,
•     . deben  utilizarse los hornos  altos eléctricos semejantes .a  los.

instalados  en Trol]háttan  y en Hargfors  (Suecia),.
Com.o  observación general  para todos  l:os:.hornos;eIéctii

•      cos debe  seafarse  la  ventaja;-e.c.onómica que  representa  e
•     partir7 para. el afino de. ui  .aceró.de  los elementos, que  inte..

gran  lá carga  en estado líquido.  Evidentemente, en una ace.-.
rería  moderna debe.. utilizarse la energía que-suponeel  haber
conseguido  una  masa.. metái.ica en. estado  I1uido, :  en tal

..concepto  la  marcha.econóinica a  seguir; será.: bien  la.de.car
gar  el horno  eléctrico con el acero líquido  que  - proporcióna
el  convertidor  Bessemer o el. horno .Mart-ín-Siemejjs, biefl- 13.
de  cargarlo con  la fundición del. mezclador.  :  .

Para  determInar cuál .de estos. procedimientos  es  el  .me
jor,  es necesario conocer  las condiciones de  la  mena qu.e se.
beneficia  así  corno la d.el.arrabjo obtenido,  pus.  si este pue
de  lograrse  con pequeña  cantidad d.e silicio,;fósforo y’azufr.&
y  pobre  en  carbono. podrá  .llevarse al.horn.o  eléctrico Sfl

aCerar,  pero  si. estos: eiemeñto  entran  en  gran;cantidad
puéde.  resultar  más. éconómica-la marcha- recurriendo aJos
procedimientos..Duplex»  .(Bessemer.,y  horno  eléctrico:..
Martín  Siemens y hornd eléctrico).  En general,  p.uede..es-ta
bIecerseque  el acero de  afino, costará  un  20. por  100; más
caro,  partiendo.del acero  que  e.ntraen  la.carga.ej  -hom
eléctricoen  estad.o sólido, que. i.este  aún  no  haperdid.,  .e.
estado;líquida,:. toda .véz que  en  el  segundó.  caso: el-:Óusu.

mo  de fuerzael.ectro.-rnótrjz serán1enor,y.  también nienr  la.
duracion  del tratamiento, lo que permite hacer  mnayornume.
ró.deco1adas  a  igualdad. de tiempo . y  conseguir: ur  ‘mayor

 -  .

-Funcionam lento del .horizo-.-tas: siguientes no.tas  torna-.

das  del Foundry -Trade’jourrwl,;daniuna idea; pertect  de ñ1archade..in.,horno:Stassafl.opropoioflafldouflbuefl;ace

r.o:de  mo-Ideo.—  :.  .  -.  :  .       ..  ‘  ...
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El  horno  tiene capacidad, para: U;rla tonelada y está  pro
visto  de tres electrodos que  ‘tienen su  correspondiente  cre
mallera  y  caja  de  enfriamiento.  El  revesthri’iento interior
deb.e.’estar perfectamente seco antes  de  que  empiece a  hin
cionar  el horno.  Conseguido. esto1 sç. colocan  los. electrodds’
y  se da  corriente  haciendo  saltar el  arco  hasta  lograr  en  el
interior  del  horno  una  temperatura  muy  elevada;  en  este
niomen’to  se retiran  los eledrodos’y  se  meten  las  dos terce
Tas partes  de la carga, que  consiste  en  retales  de  acero  de
buena  calidad, cuya composición es la  siguiente:

Carbono0,2  a  0,3  por  100.
Azufre0,03  a  0,15  »
Fósforo  0,08  a 0,12  »    »

Silicio  0,07 a 0,07  ».  »

Manganeso0,3  a 0,5  .   »

A  las que  se añaden hatiduras  de hierro y cal con objeto

(le  desfosforar el baño.  En cuanto se  llega al estado  pastoso
SC:  retira la  escoria formada  y se  añade el  tercio  sestante  de
carga  sin  interrumpir  la corriente. Al  cabo de  u:S  tires ho
tras,  que  es cuando  toda la  carga  queda  fundid’., se procede
.a  etirar  la  escória  nuevamente  íotniada  y  se  extrae  uia
muestra  del acero  formado para asesorarse  de si deben  añ-.
dirse  de nuevo  batiduras de hierro  y  cal;  si  se  efectúa  esta
-nueva  adición  se  forma  la escoria  correspondiente  y  una
vez  retirada  se  afina  por  ,competo  el  metal  çon  adiciones
de  ferrosilicio y.cal-que  dan  lugar  a la úJtima.escoria. A  los
qoince  minutos de retirada  ésta,  se  añadeel  ferrómangane
so  y siete  minutos, después se  efectúa  la colada. Se  sigue  la
‘práctica de, al ekctuar  ésta, póner  una  pequeña  cantidad  de
aluminio  enla  cuchara.  ,  .

En  él caso particular  que  el  Fou’ndry Trade Journal pre
‘senta,  las.adiciones  que sehicieron  a la carga  de  retales  de
acero,  durante  la  operacioiies de fusi6n y colada, fueron las
siguientes:: 20  kilogramos  de ..batiduras de. hierro,  20  kilo
gramos  de cal,,4  kil’ograos  de  ferromanganeso,  8 kilogra
anos’ de. ferros.ilicio y 070  kilogramos (le. aluminio.



La  corriente’ eléctrica llega al horno, con  una  intensidad
de  1.100 amperes.y  una’ diferencia depotenciaI  de  110 vol
tios.  La carga’ de  los .1.000  kilogramos  de  metal  consume
una  oteneia  eléctrica  de  900  kilowatios-horas.  El  revesti
rñiento  interior  de  inagnesia  tiene  que  ser  reparado  cada
tres  semanas,  exigiendo esta operación de cuatro a seis días
de  trabajo.

El  acero que  se  obtuvo en  la  operaci&  descripta,  tenía
siguiente  composición:

Carbono0,08  a 0,18 por  100.
Aiufr  0,03   —     »
Fsforo0,06   —-    »
Silicio•.  0,08 a 0,10
Manganeso‘.‘  0,4

Gastos  y  rendimiento.—La  instalación  completa  del  hor

no  cuesta  unas.  43.750  pesetas  y  permite  una  producción

media  diaria  de  3.500  kilogramos  y  media  anual  c  840  to

neladas..
El.resumen  de  gastos  por  toneladas  de  acero  liquido.

(en.  la  cuchara),  asegurando  un  interés  dei  5  por  100  al capi
tal  empleado,  déjando  un  10 por  lOO para  amortizac.ió.n,  es  el

siguiente:           ..

Gasto  pg.r tonelada, de acero....150,98pesetas.

Segundo  Tio..—Hornos  de  resistencias.

‘Loshornos  de  resistencias  no  han  adquirido  hasta  e

presnte  gran  importancia  industrial,  pero,  no  obstante,..  me-.
recen  ser  estudiados  con  atención  porque  su.  fundamento

ASTO  

Precio,  de i,?sfa1ción =  43.750.

Amortización e interess7,81  pesetas.
Eñtret’enimiento,  .‘..   13,75

Fuerza  motriy  agua80,75

Electrodos3,10

Mano  de  obra10,70,   »

Materiales  que  intégran  la  carga  88,52   »

lirección5,3a  .  »
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científico  hace esperar que sucesivos’perfe.ccionamientos han
dé  hacer sean de  uso frecuente  en  la  industria,  sobre  todo
en  aquellos, talleres que sólo requieren  pequeñas  cantidades
de  acero de afino, toda vez que son los de tipo más apropi
do  para  hornos  de  pequeña capacidad.  Los detalles siguier
tea  se refieren a  Ufl horno  de este  típ  modelo Hering (figu
ra  2),  que  es  el que  de  un  modo  más  particular  utiliza  la
energía  eléctrica.

EL horno  de  forma de  cúpula tiene  en  su  parte superiór
nn  orificio. que  se  utiliza para la  carga. Por  su parte  infe

rior  tiene practicados  tantos taladros comd
electrodos,  y  el  número  de  éstos depende
de  la  clase  de  corriente,  que  se. emplee..

•  Gornó  se ve en la figura, estos taladros  son
de  gran  longitud, y sólo parcialmente. están
ocupados  por  los  electrodos; uno  de  ellos
tiene  menor  secciói  en si  pate’superior  y
el  otro  comunica  por  un  taladro  acodado
con  la  solera  del  crisol lo  que  tiene  por’
objeto  establecer una diferencia de pre.sio
nés  que origine el movimiento  de  la  masa:
líquida  y facilite el afino del’ acero. Las  di_
terencias  de  SCCCjÓfl: entre  la  solera  y  los

FIGURA  2.     taladros dan luar  a variaciones en la inten
sidad  de la corriente  y. contracciones. en el

metal,  que  aum:entan notablemente  la  resistencia  eléctrica
que.  la tasa  metática opone a  paso  de  la  corriente,  y,  por.
tanto,  el calor  engendrado.  Con objeto de  evitar que  la  co-
rriente  se interrumpa;  bien  por acabarse  de hacer la  carga y
estar  los materiales sólidos y en. nial contacto. unos con otros,
bien. que poi. causa de una avería se haya solidificado la masa
líquida  que ocupa los, taladros,  quedando  en  ella una sopla-.

dura  que baternxmpa la corriente,  los taladros  en cuestión  y
a  lo largo de una generatriz  llevan una l:n:ina  de carborun
dum  que  asegura. lá no  interrup. in  del.. circuito por las can
las.  apuntadas..

Para  la puesta  en  marcha  del  horno  se  vierte  el  metal
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que  se quiere’ afina  (si está en,estado  liquio)  o se-íntrodu
-cen  lospedazos-en  trozos peq.ueossiestá.  sólido; ‘demane
ca  que  queden  llenos los taladros y  cubierta por i.rna.delgada

-capa  la solera. Hecho  esto se -da emrada  a  la  éorriente  qué,
•efecto’ del calar  que  produce,  por la resistencia que  presen
:ta  masa  metálica, fundirá ésta. En este momento se  corupleta
1-a carga  y  se  continúa  la. operación  hasta.lo’grar  el  afino
-completo  del  acero.                . .  -

-         En la parte  inferior  del ‘horno ‘existen dos  agujeros  de
-colada; y a 1a altqra  del nivel- del baño  está provisto, del co-

-  respondiente  agujero  para  colar  la’ escoria.  Algo, más  alto
-.     -que éste  presenta  otra. abertura  para  dar  entrada al airé des-•

:tinado  a  quemar  los gases  que  se  desprenden: dé  la  carga.
-  ‘Para  fundir  1-00 kilgramos-de  acero hacen  falta  130ki-

Iovatios  hora.  .-:‘  :  -  .  -  -  -  :  .

Tercer  ti-po.—Hornos  dé  resistehei’a   arcó.  -

•  ‘  Los  hornos  dé  éste tipo son  evideñtemene  los :tiá  x-.
p-erimentado’s -y ló  qu:e han  sido  prefeentePénté’.éíhpIé’á

•     dos’ed  las acererías -que e  had  dedicado: a  l  ‘obtéñcióñ del
i.lán:ado acero  eléctiico.  .  --  .  --

La  South  Chicago; Works of the  Illinois Steel  Q0  Esta-
-     -dos Unidos»- emplea  hornos :de  15  toneladas  modeloHé

-roult  cuys  detalles se encuentran  en  la’ obra  de  Carnegie
(fjg.,3a).  -Aunque, cómo’queda.dicho, el ho.rno que nos ocu
-pa:es  de  15  toneladas,  e  han  ‘éonstruíd,o hornos  de  este’ -

modelo  hasta de .25 toneladas. ..  .  -  ‘

‘La formadel-lorrio  es  -cilíndrica y achatada  por  los, ex-’
-  .   :tremos-de  un  mismo diámetro  que  tiene  una  longitud  de

-  .  cuatro  metros. ,La.errvuelta la ortnan  chapas  de-. pal-astro de
un. ‘espesor dé 25  milímetros. En la ‘parte inferiorde  ella  ya
sujeto  un  arco dentado  ‘de tres metros  de radio que .engrana
-con  una: crehiaUera, fij’a:at piso del, taller,.ytambién  debajo
y  en su, parte, posterior  hay., un  cilindro  hidráulico - de  1,20
metros  de  curso  ue  puede  dar  al  horno  una  -inclinación.
.máximá  de 29 grados.  El  horno.,tiene  cinco  puertas,dós  a
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cada  lado, y una  delante que  es  la que  cierra  el  agujero  de
colada;  estas puertas  se accionan  por medio del vapor.
-   Interiormente  tiene un  revestimiento  de magnesia, estati
do  formado el fondo  por briquetas  de1l  centímetros  de és

pesor, siendo  el de las paredes laterales  de  45  centímetros.
So1re  las br-iqi’etas del  fondo se extiende  una capa de mag

FIGURA  3.

nesia  calcinada, de  Spacter. de  30  centímetros  de  espesor,
presentando  la solera del hórno  la ‘form de un  casquete  es
férico  de 2,15 ‘metros’ de  radio.

Los  eletrodosson  de grafito y tienen  un  espesor  de  6()
centímetros,  pudieiido ser de  una sola pieza  o  estarfornia
dos  or  un  haz de  tres carbones,  y su reglaje  puede hacerse
a  mano o automáticamente. La. fuerza eléctrica proporcioña
da  al horno  es  una corriente  trifásica de 2.200  voltios  y  25
arnperes,  que  se transforma  antes  de  utilizarseatinos  90
ve Itios.  ‘.  .  .  .

¡JiLJ

ToMo LXXXIIX
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ll  modelo  de horno  Héroult,  descrito  en  las  anteriores.
líneas,  se  presta  en alto grado  para emplear el procedimien
to  Dupiex,  partiendo de un  arrabio que se  acera  en  el  con
vetidor  Bessemer  y  se  afina  en  el  horno;  por este  motivo
en  el  estudio de  sü funcionamiento  se  presenta el  caso  par
ticular  de  afinar  un  acero  Bessemer  todavía  en  estado  lí
quido.

Aites  de proceder  a  la  carga  del  hortio  se  aIientan  y’
secan  sus paredes, y cuando  esto se  ha conseguido  se carga:
el  liórno con  3.600  kflogramos de  líquidó  Bessemer, cuya
composición  es  la siguiente:

C0,05  aO10  porlOO.
Si0,005  a 0,015
Mn,  0,05  a 0,10    ;
Ph0,05  a 0,10    »
50,035a0,07

Al  mismo  tiempo  se  añaden  318  kilógramósde  batiduas

de  hierro  y  272’  kilogramos  de  cal,   se  da  entrada  a  la  co

rriente  reglando  la  posición  de  los  carboiies  de  manera  que

sus  extremos  interiores  queden  en  contacto  con  la  carga.

El  fóstoro,  a  expensas  de  la  cal,  forma  el  fosfato  cálcico
que  pasa  a  la  escoria  juntamente  con  los  óxidos  de  silicio,

carbono  e  impurezas  que  se  han  formado  a  expensas  del

oxígeno  de  las  batiduras  de  hierro.  A  la  media  hora  de  ha-

ber  empezado  el  funcionamiento  del  horno  se  retira  esta  es-

coria  y  se  añaden  60  kilogramos  de  recarburante,  182 kilogra
mos  de  espato-fluor  y  otros  272  de  cal  que  dan  lugar  a  una

enérgica  reacción  en  el  baño  con  la  eliminación  de  fósforo’

y  azufre;  Un  cuarto  de  hora  después  se  añade  el  carbono,

bien  en  forma  de  polvo  de  cok  o  de  grafito,  én  cantidad

aproximada  de  100  kilogramos.  Cuando  la  escoria  aparece

flúida  y  tranquila  se  toma  una  muestra  que,  si  acusa  el  gra

•    do de  carbúración  deseado,  nos  indica  el  término  de  la ope

ración.  Entonces  se  levantan  los  electrodos  y  se  procede  a

efectuar  la  colada.  En  total  la. operación  dura  hóra  y  mediar

loque  permite  afinar  12  cargas  en  veinticuatro  horas  con  ur
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consumo  de.  energía  eléctrica  por  tonelada’ de  150  kilo
vatios.  .

Rendimiento  económico del horño.—El  precio de un hor
no  Héroult de  15 toneladas  es de 75.000 posetas, y suman
do  a esta  cantidad  los gastos  de instalación, etc.,  puede cal
cularse  el  precio en  150.000 pesetas, permitiendo  el  horno
una  producción  anual de  50.400 toneladas

El  servicio  del  horno  requiere  un  personal  compuesto
de  un fundidor, .un ayudante y un  peón,  que en el  momento
de  la colada reciben  la ayuda necesaria,  En  cada  horno  se
pueden  hacer  de  100 a  150 operaciones  sn  necesidad  de
reparar  el revestimiento.

El  resumen de  los gastos que  ocasiona  la  obtención  de
una  tonelada de acero afinado es el siguiente:

Precio  de  la instalación  =  150.000 pesetas.

Amortización  (10 por’100)  e intereses  (5 pór  100).  0,44  pesetas.
Entretenimiento0,90   
Fuerza  motriz3,87   »
Electrodos,1,85   »
Mano  de  obra0,90
Fundi’cón  empleada62,50   »
Aceración  en  el  Bessemer‘15,60
Fundentes  y  hierros4.65  .  »
Gastos  de  dirección0,45

Precio’  a  que  resulta  ‘la tonelada  deácero  líquido.  93,66  pesetas.

Cuarto  tipo.—Hornos  combinados  de’  resistencia

y  de  arco.

El  horno  Heroult  anteriormente  descrito  tuvo  una  gan

aceptación  en  la  industria,  y  tal  vez  ningún  otro  haya  sido

más  exoerimentado  debido  al  gtan  número  de  fábricas  que

lo  instalaron.  Mas  durante  su  empico  dejó  notar  un  incon

veniente  facilmente  remediable  y  que  originaba  dificultades

metalúrgicas  de  i.mporiaiicia.  En  efecto;  como  el  cálor,  en

esta  clase  de  hornos,  se  genera  por  medio  de  ‘arcos  forma-
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dos  por  los  electrodos  y  el  baño  de  metal,  resulta  que  la
parte  superior  de  este  baño  es  calentada  con  gran  exceso
sóbre  el  restó de  la masa metálica  a  afinar, faltándolé -como
cónsecuenci-a  un  movimiento  circulante indispensable  para
el.  afino  perfecto  del  metal.- Al tratar  de  poner  remedio  a
este  inconveniente  nacieron  los hornos  combinados  de  re
sistencia  y arco, en  los  cuales  el  calentamiento  se produce
tanto  por  el arco  que  salta entre  los electrodos  que  sobre  la
superficie  del  baño  metálico existe, como  por- la  corriente

-  que  se establece entre  estós y unos  electrodos colocados  en
la  solera del horno.  -

Modelos  muy acabados  de esta  clase  de  hornos  son  el
Girod,  el  Electro-Métaux,  el - Kelier, .el  Nathusius,  y  final
merite  el  Greaves-Etchells.

Este  último, el  más moderno,  ha sido adoptado reciente-
-    mente por  la S. E. de C.  N., para instalarlo-en  las. acererías

-       de -Reinosa afin. de  afinar en él el arrabio, que  ha sufrido la
aceración  y  primer afino en el  hor-no Martín-Siemens.

-  El  horno  en  cuestión,  consiste  en  un  tanque  hecho  de
chapa  de acero (fig.  4)  revestida  interiormente  de  material

-      refractario (magnesita y dolomi..a), que tiene un espesor míni
mo  de 510 milímetros, y, está provisto-de  puertas  para traba-  -

jar  la  carga, así como-de canalones y dispositivos paravolcar
-    y vaciar.  A  través del techo -entran los electrodos de carbón

y  en ,a  parte  inferior, debajo  del  revestimiento  de la solera,
se  encuentra  el  otro electrodo  que  es  de acero  y presenta  la

-    forma cte un casquete esférico. Este electrodo  tiene dimensio
—       nes suficientemente grandes  para que  la resistenciaeléctrica,

•  que  es grande  en el  interior y próxima  a  la  carga, decrezca
-    rápidamente  hasta  ser-casi inapreciable en  el exterior.

Dos  fases  •del suministro  trifásico  a  baja  tensión  están’
conectadas  a sus -respectivoselectrodos superiores de carbón
y  la tercera -está conectada  al electrodo del  fondo del -hogar.
De  esta manéra se  cQnsigue el calentamiento del baño  tanto
por  la  parte  superior  como  por  la  inferior,  lo que  origina
una  circulación constante  del  líquido, toda  vez que  el  metal  -

-  que  en’ el fondo se calientá,  por su menor  dénsidad  tiende a
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buscar  las capas superiores del centro, qué  son las más frías.
Para  evitar  el désequilibrio’ que  este sistema de conexión

desarrollaría  sobre  el  suministro  primario, se  ha  dispuesto
de  tal manera  la relación  de  transformaciÓn, que  el  equili
brio  existe siempre  qe  esten  a  igual  ajuste  los  eléctrodos

•        superiores.  -  •

El  suministro  eléctrico  de  asta  tensión  se  transforma  a
-     baja por  medio de un  sistema de conexión de estrella  delta,

estando  instalada  la  cámara  dé  transformación  en  las  in
mediaciones  del hornó.

La  resistencia que  supone el paso de la corriente a través
del  hogar,  aminora  muy  notablemente  los  efectos  de  los
ortos  circuitos  que  pueden  producirse,  al  principio  de  la
operación,  cuando se emplea el horno  para  fundir  y afinar.
Además  y para remediar  este mismo peligro las conexiones

FiGURA  4.’
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del  transformador  éstan  dipuestas  de  tal  modo  que  la
corriente  de uno  de  los  electrodos,  puesta  accidentalmente
en  corto  circuíto,  debe  atravesar  dos  transformadores  en
serie  y en fase  diferente, lo qúe automáticamente produce la.
regulación  deseada.

La  regulación  de los electrodos puede hacerse  automáti
camente  por  medio  d.e reguladores  que  mantienen  la  co
rriente  en  una  cifra fijada de antemano  o por medio  de.mo
tores  o a mano.  Çuenta,  además, el  horno  con  dispositivos
para  variar el  voltaje.

Un  motor  eléctrico  suniinistra  la  fuerza  necesaria  para
actuar  sobre  un tornillo  que produce  la  inclináción del hor
no.  Los electrodos van  provistos  a  su  salida. del  horno  de
las  correspondientes  cajas refrigeradoras  y las puertas  están
construídas  de  illanera que  puedan  asegurar  un  cierre  her

•  mético.
Funcionamiento  del Izorno.—El afino de una  carga  en el

horno  puede divídirse  en dos períodos:
1.0.  Período de oxidación.

•     2.°  Período  de desoxidación.

De  emplearse una  carga fría  debe  empezar  por  Ilevarse
ésta  al estado líquido y a una  temperatura análoga  a -la que
entran  las  cargas  calientes; para  ello se  hace  funcionar  el
horno  a máxima intensidad  en  cuanto se  refiere al arco pro
ducido  en  los carbones  superiores.  Entonces  se  añaden  re
cortes  de  hierro  que  producirá  la  oxidación  del  carbono,
manganeso,.  fósforo y de una  parte  del azufre.

Al  fin de este  primer período  debe  disminuirse  muchó

la  intensidad  en los  arcos y compensar  la  pérdida  de  calor
por  radiación, aumentando  la intensidad de  la corriente  del

•  fondo  para  producir  el  calentamiento,  principalmente  por
•  resistencia  del baño.  La escoria  oxidante  se  retira  del  baño

y.se  procede  a  la desoxidación  y  desulfuración. Esto se con
sigue  por  medio  de  adiciones  de cal, de arena,  de  espato
fluor,  de  ferro-silicio  y  de  cok  o  de  residuos  de electrodos
de  carbón.  Cuando  este segundo  período toca a su fin sé  re
gula  la corriente  eléctrica  en  forma análoga  a  la  hecha  al
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-íiu. del  primer período,  dÍsminuyetido el calor por  radiación
y  aumentándolo en  la parte  inferior del baño  metálico, a fin
-de  asegurar  una  enérgica  circulación en  la masa. Poco  des
pués  se  hacen  las  últimas  adiciones  de  ferrosilicio  y  ferro
manganeso  y  más  tarde  se  efectúa  la  colada.

Gastos  de fabricación.—H ay que  cónsiderar  los dos ea-
sos,  el de emplear  cargas frías o  el de que  éstas estén én es
tado  líquido.  En  los  presentes  cálculos  empleo  los  datos
que  me propotciona  el folleto explicativo  de  la  casa  colis
tructora,  considerando  el caso de un  horno de 12 toneladas.

En  un  horno  de  la  anterior  capacidad  pueden  hacerse
empleando  cargas  frías de tres a cuatro operacioies  por día,
por  lo que, suponiendo  que  el  horno  pueda  trabajar  dos—
cientos  cincuenta  días al año, resulta  una  producción anual
de  10.500 toneladas, necesitándose  una  fuerza  eléctrica  de
2.600  kilovatios año.

Señalando  tres pesetas por  tonelada para  amortización  e
intereses  del capital invertido, que  es  lo  que vendrá  a  co—
rrespoflder  a asegurar  un  10 por  100 para  el primer fin y un
5  por  100 para el segundo,  tendremos:

3,00 pesetas.
2,90   »

36,45   »
6.25   »
6,25   »

70,00
2,27
2,95    »

Precio por  tonelada de acero líquido.  130,07 pesetas.

En  el caso de que se  emplee el  horno  para afinar el ace
-  -ro  líquido  recién  obtenido  en  el  horno  Martín-Siemens,

pueden  hacerse ocho coladas  en  veinticuatro  horas  con  lo
que  la  producción anual, supuestos los doscientos cincuenta
días  laborables,  es  de  24.000  toneladas,  y,  por  tanto, los
gastos  referentes a amortización  e  intereses quedan  reduci

Amortización  e intereses
Reparaciones  del revestimiento
Fuerza  motriz  (a 5,2 cent.  el kv.)
Electrodos  a  62,5 cent.  libra
Jornales
Materias  primas.  Ctiatarra

»  »  Aleaciones, caliza, etc
Gastos  de  Dirección
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Quinto  tipo.— Hornos  de  inducción.

Tal  vez en  este tio  de hornos  se  aproveche más la ener-
gía  eléctrica que  en otro  ninguno y,.sin  embargo,  no  se  ha;
desarrollado  tanto  como los del  anterior  grupo,  debido,  sin
duda,  a  su  mayor  complicación  y  a  ser  de  más  delicáda
construcción;

Uno  de los modelos .más.perfeccionados de  este  tipo  es.
-        el Róchling—Rodenliauser. En  él  pueden  utilizars& las  co

rrientes,  inono-fásicas,. bifásicas o  trifásicas,  presentando  a
continuación  los dátos  relativos  a  und  del  primer  modelo.
Se  compone en  esencia de un  horno transformador  del  tipo
del  primitivo  Kjellin. Las. modificacioiies  que  de  este  últi
mo  le diferencian   han  encaminado  a aumentar la  capad-
dad  del horno, en forma tal, que  no  disminuya  la resistencia

eléctrica  de la masa metálica a afinar y,  por  tanto, la  tempe
ratura  del. horno.  A este  fj’i,  en  vez de una  sola bobina cons
tituyendoe  arrollamiento  primario, éste  se  encuentra.alre-.

dedorde  dos ejes  como se ve. en  la.figúra.  5a  que  repre
senta  una  sección transversal del horno en  estudio.. Con ello.
se  consigue que  el horno  puedá sr  de. gran  cabida,  siend&

dos  a  1,45 pesetas y los de entretenimieiito  del. revestimjeji..
;to  a  1,40.

El  detalle, de  gastos  será  aproximadamente  el  siguiente:

.Ainortizacióii  e intereses1,45  pesetas..Reparaciones  del  revestimiento1,40

Fuerza  motriz  (a 5,2 cent  el kv.)16,50   »
Electrodos  a 62,5 ent.  libra3,00   »

Jornales5,80   »
Materias  primas...  Primer  afin       48,10   »

Ferro-adicciones2,27      »
Dirección2,50     
iérdidas  de  metal2,50   »

‘Precio por  loizeladá de acero líquido...  113,52 pesetas
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peqtleñas  la  secciónes de  baño  metálico que está a los cos
tados  exteriores del arrollamiento.

El  papel  de los arrollamientos  secundarios  lo juegan  en
el  horno la  masa metálica a  afinar y  un  arrollamiento  espe
cial  que  constituye una  de  las  características, esenciales  de
este  modelo. Este (aparece  en la figura 5!’ señalado  por  un
trazo  más grande), está  constituido  por  unas cuantas vueltas
de  alambre grueso  de cobre  que  tienen  sus  extremos  uni
dos  a cuatro  láminas de acero incrustradas en las paredes del

FIGURA  5

horno  y  recubiertas  de una .caa  de  magnesita,  dolomia  y
alquitrán.  El objetó  de tal disposición es  el siguiente::Al dar
pasoa  la  corriente por  el circuito  primario se  producen  co
rrientes  inducidas;  por una  parte, en la  masa del baño metá
lico  y alrededor de  las bobinas del  primario,,y  por otra,  e
elárrolianiientosecundarjó  que  se  acaba  de descrbir.  Estas
últ:imas al- llegar a  las placas  de  acero  cierran  el  circuito, a
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•       través del baño  netálico  que  ocupa  la pate  central del hor
no,  dando lugár  a que  en esta  parte  sea  mayor ja  cántidad
de  corrientes  inducidas  que  circulan,  compensándose  con
ello  la  mayor sección y,  por tanto,  menor  resistencia eléctri—
ea  que lamasaa  afinar en  ella  presenta.  En  la  figura  que
dan  marcadas  unas  flec’has que  indican  cómo  circulan  las

-  corrientes  inducidas  en el interior del  horno.
El  revestimiento  interior  del  horno  está  compuesto  de

dolomia  calcinada mezclada  con  alquitrán,  y  la  parte  del
baño  que está  a los  costadas  exteriores de las  bobinas,  que
por  su  pequeña  sección  es  la  más, difícilmente reparable,
está  recúbierta  con  ladrillos a una  altura algo inferior  al  ni
vel  superior  de  la rnaa  líquida, con  objeto de que  no pueda

penetrar  la escoria.  .

Una  vez  que  el  revestimiento  se  ha  hecho  y.antes  de
ue  esté completamente seco, se vierte  en el horno  una  pe
queña  cantidad de acero  líquido a’ fin de quemar el alquitrán
y  de  que  sus cenizas constituyan.el  revestimiento ‘defInitivo
del  horno.  Esta cantidad  de acero líquido a’ afinar  queda  en
el  horno,  haciéndose  pasar  la  corriente  qué  por ‘inducción
va  elevando  la temperatura  del horno  hasta  que etá  lo con
veniente.  para  verter los aceros  Jíqutdós aafin.ar y las  ferro
aleaciones.  “  .

Para  afinar elmetal  fundido”hacen  falta  unas dos horas
y  media, y tomando. como modelo para  ei estudio  un horno
de  cinco toneladas, puede producir unas 10.000 toneladas de
acero  de afino en  los doscientos  cincuenta’días  que  puede
cal.cularse  trabaja  el horno.

Los  gastos  por tonelada de  acero  afinado  antes  de  em
pezar  el actual. conflicto mundial se encuentran en.  «Transac
tions  American Foundrytnen’s Association».  Según  esta  re
vista  el  precio de un  horno de esta  clase’ para  cinco  tonela
das  es de  88.500 francos  y el detalle  de  los  gastos es el  si
guiente:

•  .    Amortización e intereses (15 por 100)1,32  pesetas.
Reparaciones  del revestimiento.  ..  .  .  ‘.‘3,30  .

Fuerza  motriz  (280  kvt.  hora  a  0,031)8,68  »
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Fuerza motriz para los aparatos auxiliares0,30  pesetas.
jornales‘  2,60   »

Fundición a 6250  —Materias pumasPrimer,  afino en el ‘M-S 15,60 Ç ‘‘°  .  »

3  por 100 de pérdidas por oxidadió’1,85   »
Dirección1,30   »e

Gasto  por tonelada de acero líquido...100,55  pesetas.

Proceso  de  un  afino  en  el  horno  eléctrico

bajo  el  punto  de vista  químico.

Términada  la descripción  de  un  modelo  de cada uno de
los  tipos  de hornos  de afino, és  muy interesante analizar  las
reacciones  químicas que en el interior del horno tienen  lugar,
ya  que  ellas  son  la  razón  de  las  adiciones  que  durante  el
transcurso  de la operación se hacen, así como las de la forma
ción  de la escoria que al fin de cada período va eliminándose.

Ya,  al comienzo de este artículo, se  indicó,  como una  de
las  mayores ventajas  del horno eléctrico para afino, la de que
e:n  él podía obtener  el operador, según  le conviniera, tina at
mó,sf era oxidante,  reductora o  neutra,  lo que  proporciona  el
medio  de  ir eliminando en sucesivas escorias todos  los ele
mentos  estimados perjudiciales, así como el  dosar  al  grado
deseado  los que deban  de figurar en la composición centesi
mal  del producto  final y  también  mantener  el  baño  en  una
atmósfera  neutra ya  elevada temperatura,  a fin de  llevarloa
un  estado de gran  fluidez que  facilite la  eliminación  de  los’
productos  gaseosos  y regule  el  tamaño  del  grano  una  vez
fnndido  el lingote.

Por  lo dicho se comprende  que  las reaccionés que en  el
horno  tienen  lugar serán en  un principio las de un  horno de
hogar  abierto y luego las de  un  horno  en  el  que se  trabaja
con  una  atmósfera reductora.  Desde  luego  se  comprende
iue  siendo  la  electricidad  el  agente  encargado  de  propor
c.ionar  el  calor nos evitamos que  en las reacciones interven
gan  ‘los compuestos  de azufre y amoniacales que  el cok sue
le  llevar.  .
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Siguiendo  la  marcha  qu  quedó  indicada  al  tratar  del
horno  Oreaves-Etchells»,  las  reacciones. que  tienen  lugar
pueden  agruparse  en dos periodos: el primero  de oxidación
y  el  segundo de desoxidación.

El  primero  empieza  cuando  la  masa  met1ica  é  por
completo  en estado líquido y la-oxidación  de  los diferentes
elementos  tiene  lugar a  expensas  del oxígeno del mineral  o
de  la chatarra de hierro que,  juntamente  coñ  la cal, se intro

•    ducen  en el  horno.  Como en los hornos  modernos  el baño
•       metálico está en constante movimiento? el oxígeno, se encpn

‘trará  en íntimo contacto  con los  distintos elementos que  in
tegran  la masa fundida, y tenderá a  formar cmpuestos  con
todos  ellos. Pero sujetándose -a  la  ley  de  Wagner  (que ya
cité  en la pág.  580 de esta. REvIsTA), entre  las• combinacio

•       nes producidas no  pueden  44iedar sin descop-ipóner más qu
aquéllas  que  permanecen  estables  en medio  de  la  masa  lí.
quida-, porto  que  el carhono  oxidado  en forma de óxido  de
carbono  se descompone  enseguida  en presencia del  silicio

•      en un  silicato y carburo  metálico.
Cijando  la cantidad  de silicio  que  hay en el baño  es  pe

queña  (bien  porque  se  haya  oxidado  en  forma  de Si  O  o
porque  desde  un  comienzo entrase en  las  cargas  integrales
en  pequeña cantidad) se  produce  la  óxidación  del  fósforo
quequeda  en forma de anhídrido  fosfórico, el  que  a su  vez,
en  presencia de  la cal, forma el fosfato cálcico que esel  que,
en  -último, término,  integra  la  escoria,  dándole  gran  valor
como  abono  agrícola.  El hierro  se  oxida  en  forma  de pro
tóxido  de hierro,  el que  en  presencia  del  azufre-se  reduce
en  parte, formando  el sulfuro- de  hierro  qu  permanece  sin
descomponer  despüés  de  la  desfosforación,  y  que  por  su
densidad  y afinidad quíniica  forma  con  el  acero  líquido,  y
por  tanto, no  es eliminado  del’ baño  al  separar  la  primera

•      escoria. Esta está formada  por  los  compuestos  oxidados  de
•     silicio, fósforo, manganeso,  carbono’y  hierro,  y una  peque—

-     ñisima cantidad  de sulfuro de  calcio, compuestçs todos  que
por  su- menor  densidad van a la superficie y que  forman una
capa  perfectamente delimitada de la  masa fundida  del  ace—
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ro  utilizable ya que  los cuerpos reducidos  y los  oxidados se
repeleli  mutuamente.  La escoria formada  debe ser  separada
al  fin de este  primer período  de oxidación,  pues  d  no  ha
cerlo  así, al efectuar la  reducción  que caracteriza al seguñdo.
perído,  se provocaría  la  vuelta al metal  del  fósforo  que  en
forma  de fosfato cálcico está  en  la escoria.

Para  dar  lugar  al  segundo  período, y una  vez  limpio  el
horno  de la escoria oxidante  anteriormente formada, se  pro
cedea  hacer  adiciones de cal, arena,  espato-fluor,  grafito- y
férro-silicio.  El  carbono añadido se emplea  con  dos objetos,
uno  para que  desoxide el hierro, que  por el  período anterior
aún  qüeda  en la superficie del baño  en  forma  de  óxido  fe
rroso  y forme  una  atmósfera  reductora  por  la  producción
del  óxido  de carbono,  y el otro  para dar  al producto  final el
tanto  por ciento de carbono  deseado.  A este efecto, una  par
te  del  carbono forma el carburo  de hierro Fe. C, compuesto
químico  definido, y otra  parte se  disuelve en el  baño  metá
lico  quedando  en el  líquido,  en equilibrio,  hierro  en estado
.carburo  de hierro y carbono.  Consecuencia de  la reacción
explicada  es, que  la superficie del baño deja de presentar  el
color  negro  característico del óxido  ferroso.

Hasta  tanto que  el carbono  ha  cumplido  su  papel,  des
oxidando  el  baño  metálico  y  produciendo  una  atmósfera
eminente  reductora,  no  empieza  Ja  eliminación  del  azufre,
pues  aun  cuando  la cal en  presencia de  los sulfuros  metáli
cos  diese  l.ugar al  metal libre y al sulfuros de calcio, este úl
timo  cuerpo,  por su  gran  tendencia  a oxidarse,  formaría  el
sulfato  de calcio que  en  presencia del hierro daría lugar a  la
formación  de  nueva cantidad de sulfuro de  hierro.

Ca  S04+-4  F  FS    3 FO  -FCa O.

Mas  e.n cuanto la desoxidación  del baño se ha consegui
doy  la formación de  una.atmósfera  de  óxido  y  anhídrido
carbónico  tiene lugar, el  arribiente, eminentemeqte  reductor
que  existe;haceinipoible  la reacciÓn indicada y la elimina
ción  del  azufre, que  en su  mayor parte  había  quedado  en el
baño  metálico, tiene lugar según  la siguiente  reacción:

F  -FC-f-OaO=CaS±F+CO.      -
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Como  el slf  uro de  calcio es  el único cuerpo  que sin ser
óxido  forma con los óxidos en la escoria, cuando al final de la
operación  se  elimine ésta se  habrá suprimido tan perjudicial
elemento  de la masa de acero.Si alguna porción deniangane
SO  hubiese  quedado  al  fin  del  primer período  en forma de
sulfuro,  también la eliminación  de este  azufre tendría  lugar
en  forma análoga a la explicada para el sulfuro de hierro.

El  papel que el  espato-fluor  (Ca2  Fi)  juega,  es análogo
al  de la cal y las adiciones de ferrosilicio,  además  de  regu
lar  la cantidad  de silicio  que  debe  tener  el  producto  final,
seguran  la desoxidación  perfecta del baño  por  la gran  avi
dez  que  el silicio tiene çor  el  oxígeno.

Por  las anteriores líneas se  desprende que  él color  de la
escoria  puede  ser  una  guía  para  seguir  la  marcha  de  la
operación,  peroque  debe  tenerse en cuenta  que  el  cambio
de  color negro  en blanco indiça  tan  sóló  que  la  desoxida—
c:ión del hierro se ha efeduado,  empezando, por tanto, enton
ces  la  desulfuración del baño.

Como  complemento  a todo lo dicho, presento un cuadro
publicado  por el Journal Iron aizd Steel Institute,  en  el  que
puede  verse al detalle la  marcha de una  operación  de  afino
en  un  horno Róching-Rodenhauser,  notándose perfectamen
te  en  la composición centesimal del baño y escorias, los efec
tos  de  las diversas adiciones.

Para  dar  fin  a  este  interesante  punto  sólo  resta  añadir
unas  líneas que, aclaren  lo  referente  a  la  utilización  de  las
escorias.  Estas son muy estimadas en  la agricultura y, según
dice’ Chancrin en  su  «Química  agrícola»,  la  naturaléza  es—
pedal  de  las  escorias  y  su  gran  solubilidad  en  los  ácidos
débiles  hacen que  su  empleo dé  resultados  muy  superiores
a  los que  se alcanzan con  los fosfatos naturales.

El  fosfato cálcico de  las  escorias  es  un  fosfato especial
que  se  diferencia  del  fosfato  tricálcico  que  encierran  los
huesos.  Los análisis le  acusan  como  un  fosfato  tetracálcic6
muy  soluble  en los ácidos  débiles, hasta el  punto  de  que  en
el  reactivo  de  Wagner  (solución  a  1,5  por  100 de  ácido
cítrico),  acusa una  solubilidad  superior  al 75  POr (00.
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El  valor, agrícola de la  escoria  depende,  a  la  vez,  de  su
solubilidad  en el  licor de Wagner  y.de  su  finezá,’ debiendo

por  el’.ptimer concepto acusar  una solubilidad superiór al 75por  100 y,  por  el  segundo,  una  finura  de  molido  superior

tanibién  al  75 pdr  lOO, debiendo el polvo obtenido pasar. por
las  mallas del tamiz núm  .100, distantes  entre  sí  0,17  milí
metros.  Aunque  el  valor de las escorias  depende  principal
mente  de  su  riqueza  en  fosfato, también  es  importante  la

influencia  de la cal  que  encierra,  que  le  da  un  valor  muy
grande  en  terrenos  pobres  en  calcáreo, com,o por  ejemplo
en  los terrenos graníticos.  .

El•precio  de las escorias por  tonelada deacero’obtenido
varía  de  1,40 a 4,50 pesetas.

Para  prókimo artículo queda  el estudio  de los materiales

émpleados  en la  fabricación del  acero-con el  de’ los -Hórnos
Altos  eléctricós y los  procedimientos  «-Duplex..

(Contituiaró.)

*



II)EAS PAA [A oliCAIlACIú DEt SEaYICIO
DE AVIACION NAVAL EN ESPAÑA

POR  EL  COMANDANTE

DE  INFANTERiA  DE  MARINA

O.  MANUEL  O’rELAN

(Continuación.)

SEGUNDA  PARTE

importancia  y  distribución  del  Servicio  de  Aviación
Naval  en  España.

CAPÍTULO  VI

SU  PRINCIPAL  MISIÓN

•             36. La hidroaviación,  en general,  tiene  por, objeto  c
operar  al  mejor  renditiiiento de todos los elementos existen-

•        tes ep la Marina  a fin de alcanzar el  mayor éxito en la gue
rra  marítima, en  los dos  aspectos  en  que  esta  última se di
vide  para facilitar su estudio,  esto es: la guerra  en alta  mar
de  escuadra a escuadra o de  buque a  buque  y  la’ guerra  en
las  costas.

Esta  división es, sin embargo, bastante  relativa, pues  en
la  práctica la guerra  marítima  no  se presenta  nunca bajo un

ToMo LXXXIXX                             3
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solo  aspecto  en absoluto, ya que  las operciones  en alta mr
se  mezclan y combinan  con  las de  costar porque  los buques.
no  combaten entre  sí  por  el  capriçho  de  destruirse,  sino
•para  proteger  un  desembarco, o defender  la costa de un ata
que,  o1evaptaro  establecer un.:b]oqueo, es decir, que tenen
siempre  po  objeto  impedir  o  verificar una  operacion  cuyo
objetvo,  más o menos inmediato,  es  la  cost-a.

La  guerra  én las costas se  subdivide,  a  su  vez, en  otros.
das  grupos,  a  saber: opéracionés  marítimas contra las cstas
y  defensa de  las costas.  —

•       En España,  aunque  su  servicio  de  hidroaviación  debe
hallarse  dispuesto  para  atender a  todas las necesidades  pro
pias  de la guerra  marítima  en  todos  sus  aspectos, requiere-
ante  todo su  organización y adaptación  rápida  y  completa,.

•  en  especial, a  la-defensa de las costas, ya que  por  nuestra  si
tuación  actual no  parece que  debamos  disponemos  a  efec-
tuar  una agresión  inmediata y si sólo encontrarnos  prepara
dós  para  mantener  nuestros  derechos y,  sobre todo, la  inte
gridad  de nuestro territorio.

La  misión  principal’de nuestro  sérvicio.déhidroaviación
es,  pues, al  presente, aprovechando  sus  condiciones  de  ve
locidad  y  isió-n,iade  -internarse en  el  niar  pani  comunicar
la  proximidad  del  enemigo; agredirle;  evitar  los-reconoci
mientos  y agresiones de las aeronaves contrarias,  entablando-
combate  con  ellas para  impedirló;-auxjliar  con sus  observa
ciones  la regulación  del  tiro  de  las baterías  de  costa; man--
tener  Ja comunicación  con  nuestras  plazas -de  Africa, Cana
rias  y Baleares, y  efectuar incursiones  sobre los flancos y las.
aJas correspondientes dlos  ejércitos enemigos que, tratando-
de  invadirnos  por una  o varias de  nuestras  fronteras  terres-

•   tres,  apoyen  una de  sus alas en  el már.  •  -

Por  cónsiguiente, para-cooperar  a la defensa y vigilancia:
de  las costas, çomo  misión principal, necesita contar  el ser
vicio  d:e-hidroaviación con  las correspondientes  bases y  es--
taciones,  las cuales  no  debcn prodigarse en extremo pur  los
inconvenientes,  que-- lleVa siempre  coiigo  la  diseminación

•   de  fuerzs;  l:imitár.dolas tan  sólo a aqulIos-  puntos  cuyaiu1»



portancia  mititar.y  política las haga  nsarias:y  :a otras  in
iernedia,  ‘a fin de  constituir  con  todas  ‘ellas-nna’cadena’ de
bases  y estacionesde  hidroaeroplanos .qte  aseguren el’ per
fecto  servicio de-:estos ‘últimos. ‘‘,,;‘‘‘

C’A’PTULO  ‘VII

LOCAS SOBRE ‘LA :eu,eRRA,  EN  LAS’ COSTAS.

37.   Siendo en  la  actualidad  la  principal  iniión  de  la
hidoaviación  en  Espada, la. d..cooperar  ala  defensa y vigi
lancia  de las costas, conviene dar algunas ideas sobredichos
serviios,’y,  por  o  tanto, recordar.. también  a  la  ligera  las
operaciones  marítimas contra tas costas, toda, vez que  la de
fetisa  y  vigilancia  de’ las  mismas  consiste  en  contrarrestar
las  citadas operaciones.  .  ‘

•   Estas ideas servirán,  pues,- para  corroborar  la importan
ciay  encaje  delSrvicio’deA’viaciófl  Naval en la guerra  en
las  costas y facilitarán e1 estudio militar de  las  costas  espa
ñolas,  del  çual  se  podrá  deducir,  COLIIO consecuencia,  la
elección  de’,las bases  y  estaciones  de  hidroaviación y,  por
consiguiente,  las  atenciones  -que •rquiere-  tau  importante
servicio.  ‘  :‘  ‘  “  .

38.   Operaciones contra las  costas.—Comprenden:  las
expediciones  marírimas y  las agresiones  contra  las  costas.

Las  expediciones marítimas  son  fáciles cuando  el’ agre
sor  tiene una  superioridad  naval sobre su adversario; los in
vasores  lleganante’las  costas  combinan ‘su’ plan,». preparan
sus-medios,  llaman  la atención  sobre  diversos  puntos,  caen
sobre  el que  eligen  cuando  titenos, se  les espera  y efectúan
su  desembarco,  sin  más  que  un  pequño  combate  C)fl  las
avanzadas  de  vigilancia.’ il  lugar  donde  se  desenbarq.ue
debe  reunir conclicknes. especiales ‘de ‘ índole  táctica; , pera
existen  también  consideraciones  de  carácter  tstratégko  y
político  que  influyen  en  la. elección  del  punto  p1ra  el :des—
embarco,  pues depende  d.c ia’di.strubucioL que’ dus  tro
pas  ha hecho  el eneuiiigo’y;so.bre  q:ue “se
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•   persigue,  porque  deb,e procurarse  iempre  que  haya  poca
distancia  y buena  línea  de  operaciones  desde  el  lugar  del

•   desembarco  hasta el elegido  como objetivó.
•     Estas  expediciones,  aun  contando  con  el  dominio, del

mar  en absoluto,  tienen  el inconveniente  de ‘exigir un enor
me  material  para  el transporte  de un ejército  y  de  la  consi—
derable  cantidad  de  elementos  que  modernamente  le  son
necesarios;  por  consiguiente, siempre  que  se tengan  fronte
ras  terrestres  o se  pueda  atravesar  el territorio  de las naco
nes  que  se interponen  entre  los  beligeranies  será  préferible
intentar  la invasión por tierra  a efectuar  un  desembarcó  en

-     gran  escala.  En  cambio,  son  muy  útiles y necesarias  para
‘llevar a cabo operaciones secundarias, para  auxiliar la acción

•      de un ejército  que combae  en tierra,  inmediato  a  la  costa.
Las  agresionés contra  las costas tienen  por objeto perju

dicar  al ‘enemigo todo  lo posible, tanto en sus  elementos mi
litares,  arsenales y bases  navales  como  en  su  riqueza,  cau
sándole  graves  daños  y  procurando  deprimir  la  moral  de,
los  habitantes de  las ciudades y pueblos  costaneros,  priván

•  .doles dé medios de  defensa y vida, destruyendo  sus  comar
cas  industriales, comerciales y agrícolas,  como  son,  en .ge
neral,  todas las situadas  en las costas.

También  deben  incluirse en este grupo:  el bloqueo  ma-
-        ritimo; el ataque  a  una  plaza marítima con objeto de  apode

‘‘rarse  de ella  en  combinación, generalmente;  con  un  ataque
por  tierra;  la protección  a un  ejércitos que  guerrea  a lo largode  una  costa., ayudándole  a expugnar  los puntos fuertes  del

litoral,  protegiendo  una  de  sus  alas, facilitándole víveres  y
municiones  y  deseiubarazándolede  enfermos  y  heridos; la
destrucción  de baterías de costa, operación que  se  conside
ra  siempre  como  preparación  para  realizar otra,  y  los des
embarcos  en  pequeña  escala  para  ocupar  transitoriamente
una  posición,  efectuar  una  destrucción,  etc.,  reembarcando
una  vez terminada  su misión.

De  todo  lo dicho  anteriormente  se  deduce  que, a  pesar
de  la,gran  variedad  que  ofrecen  las operaciones contra  las
cosías,  requieren, ‘sin embargo, para, poder. realízarse  deter-’
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minadas  condiciones tácticas y estratégicas  que  no  siempre
se  encuentran  en todas las costas; de aquí que, por  muy ex-
tenso  que sea  el  litoral de una  nación,  puede decirse qtie en
mucha  parte  podrá  considerarse  desprovisto cíe interés para
ser  objeto de una  agresión  o un  desembarco.

39.   Defensa de las costas—E1 mar es  un elemento de
fensivo  de  primer  orden;  una  nación  rodeada  de  mares  y
dueña  de ellos por la  superioridad  de  sus  escuadras, es  casi
invulnerable;  g.ozando  de  una  ventaja  parecida  los  países
casi  rodeados  por  el  mar,  aunque  dicha  ventaja  sea  algo
menor  a  causa  de  los  itsmos.  La condición  defensiva  del
mar  aumenta  si el  país que  protege  carece  de  puertos,  son
bravas  sus costas o  borrascosas sus  aguas, o  se  hallan  seni
biradas de bajós y escollos; disminuyendo,  en cambio,  aque
lla  condición si las costas  abundan  en  puertos  o  las bañan
aguas  tanquilas.

El  beligerante  que  se  defiende  con  el  mar  por  medio,
tiene  además la ventaja  de  que  nunca  combate con  eítotal
d.e .fuerzas de su adversario, pues ninguna  nación por poten
te  que sea  cuenta con  medios para efectuar  de  una  sola vez
el  transporte  de todos sús elementos de guerra, dado el enor
me personal  y  material  que  éstos constituyen; pero  aunque
pudiera  realizarlo,  ‘no es  de  creer  que  cometiera ‘la impru
dencia  de comprometerlos en una expedición  única.

Sin  embargo,  a pesar  de  todas  las  condIciones  defensi
vas  que  reunen  las costas, no  por eso dejan  de estar expues
tas  a  un  desembarco,o  a  una agresión,  porque  si bien  ten
drán  puntos inabordables,  existirán  en. cambio otros débiles.
Las  escuadras y la fortificación son  los  dos  principales  me—
dios  para evitarlo; pero  las  primeras  necesitan,  para  poder
cumpllr  su  misión, ser  por lo  menos de, igual  potencia  que

-       las del enemigo, y en cüanto a  la fortificación, aunque  sean

pocos  los., puntos  débiles  dl  ‘litoral, nopuede  prodigarse
aquélla  demasiado, si han  de atenderse  procurando  evitar la
diseminación  de’fuerzas, pues. de lo contrario al tratar  de cu
brii  todos los  puntos  resultaría  la  defensa  débil  e  ineficaz.

En  rigor,  sólo se  fortifican en las costas:  los  arsenales .y
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las•,lasesnava.les  ocentrosde:opracines  de las escuadras.,
•  eligiéndolos  cu.idadQsamente para  q.ii  eunan  no  sólo  cori

di ciones:estratégicas sino también tácticas; las desernbocadu.J•
ras  de los grandes  ríos navegables, iempre  qu.e conducena

•  lugares  de  gran  ..importanciaestratégica  o conirciaI,  y  los
puertos  comerciales de.pri.mer orde&,.:cua.ndo Las con.dicio-’
nes  •especLales d.e  su iitoral  se  prestan  a  una  buena  de

fensa.:.:  •  :•,  •..

.Fiera.deloscasoscitados,  la  defensa  .de.  ls..trozos:res

tantes:.de  costa:sólo:seconsigue  con  unisistema..de  defensa

móvil,  siempre;  que  pueda.  actuar  rápidamente,.  pues  si  bien

un  enemigo.  pderoso.  puede  llegar  atoinar  pie  en  tierra  fiN

me  el  éxito;dfini.tivo.  se  verá.seniame.nte  cbin.prom.etido.si  el

defçnsorcon.centrasus.tro.pas.donde..le  convenga  para.:resis

tir  la  invásióii  o  para  atacaral  cuerpo.  de  desmbarco,.  obli

gándole  a  perranecer  clavado  en  la  .costa  o.a  reembarcarse

tal  vez.  Uia..eompleta  red  .d&cómuniaciones.y:un  buen

Srvídio  de  vigilancia  bastan  para  quela  escuadra  defensora

p:ueda  acudir..a  tiempo  al  punto,  amenazado  y  el  general  jef

del  ejército.  combine  oportunamente  sus  operaciones.

La  defensa  de  las  costas.  se  reduce,:.ues;   fortificariun

reducido  número  delugaresy  a’dispóier  de  una  fuerza  mó

vil,  na.falSy:  militar,,  para  acudir  a  los  restantes;  .  por  lo  .tanto

el  serviciodevigilaricia.es  d  un  interéscapital  para  la  defen

Sa,  y  entrelos  elem.nto  que  constituyen  dicho  servicio,  el

máS;  modetno’y.ei.qu  má.s..éxito.  tien  en.laguerra  actuales

el.dela.hidroaviacin,la’cual,por.su.  gran.  velocidad  y  ra

dio  de.acci6n;áp;ort  siempre  .las.  noticiás  . necesarias..  con  la

antelaciónconvenjénte.:  :  .  •.  ..:  .  .  .

.  .APÍ.T.ULO  ‘VHF:‘

DESCRtPCIÓN’  j  ESTUDIOI  M1UFAR  DE  1LA:  COSIAS  ‘DE  ESPAÑA

40.  ::Jípeníinsula  Ibética  forma  el  extienioSW.  de:  Ea

rQpa.Aparece.un.idaa.  esta.parte  del:  mtmdo  poi’iedio.de

un:.  ancho.  itsm  .ue;ocup.a’   co.rdil1erapirenáica•.y  Lai  ba
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ñar  en todo. el  resto’.dç art perímetro, las aguas  del Océano
Atlántico  y las del  mar  Mediterráneo..  ..  ..,.  .  :España,  pues, descontando  sus  fronteras  con  Franciay,

Portugal  y  con  la: plaza  inglesa de Gibraltar, está  rodeada
por  completo dé mar;  deaqui  la. .enprme importancia  que,

para  •u  defensa,. representan  sus  .dilatada  costas.  Su  des
cripción  y ías  consideraciones militares. que.desuestudio.se
deducep,  son  por  lo tanto,  indispensables, para poder elegir
fijar  la situación .de  las bases  yestaciones  hid.roaéreas.ne-.
cesari.as  para  asegurar,  entre  otros,  su  servicios para la:de

fensa  y vigilancia de. las.cos.tas.  .  ‘  .

Ahora  bien; antes..de comenzar su  descripción  conviene
hacer  algunas  consideraciones. que.servirán  como introd.uc

-      al estudio. militar...de. nuestras  costas, y para  ello es pre
cSo  .tener en  cuenta que,  encaso  de  guerra  con  cualquiera
de  nuestros vecinos  o con.. otras:naciotleS que  sin serlo, pero
que.de.un  modo u otro  puedan,  llegar; a. nuestras ‘fronteras
terrestres,  atrvesando’un.o  o..arios  de.  los territorios veci
nos,  siempre p.referirá el enetnigo’.este.’sistema :de. invasión
al  de inténtar. t  desembarco  en gran  escala, orque.la  His -

toda  y  los’ej.emplos de. a  present.e guerra..así lo,..han confir
mado  plenamente. ‘..  .  .  ..  ;.‘  .  ‘,.  ..  .  .‘  .  :‘

Considerando  nuestra  fro.ntra  :N., el, inv.asor. tratará.  de
atravesar  los Pirineos:  por  s,u. pflnt.0s .iiiás :.cc.esi.bles, :  en

este  concepto: los, dos mejores sordos  eutre’mos, .y sobre todo
el.  occLdental,..por. ser  el camino.m.ás;’co.rto. para. .dirigirse. so
bre  nuestra capital. En•ambos  casos Ja.cooperación, naval: se
impone.  bien  para apoyarun.flanco  o  p.ara:coger  por ‘reta
guardia   la.ssucesiv.as. líneas defensivas.  .:;

Con  respecto a  la frontera psórtuguesa del  Miño, aunque
sólo,  se  trate de. nr  .objetivo.sec’nndario, es.factible wtaagre
sión  hacia el N.;y  más.si Portugal  se;baUa»a’liado.con lngla.
tetra,:en:lcuyo  casoha  de:sr  tirio  de  los  objetivos de:esta
-tación  nuestras. ía  gallegás  .  ..  .  :•‘‘  .

Tratáiidose’.der:Qibraltar,  cUalquier  operación  qu.e  

tent:e’tótnando’  por  bas.e  aeta,plz  s.iniprenecesit1iá  J.a

‘eooerción  n  vatpaainici’ar’y  

hacia  el  interior.
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Además,  la  proximidad  de  Argélia.  a  nuestras  costas
meridionales,  las hace muy expuestas  a  una agresión desde
aquélla.                                  -

De  todo  lo dicho se deduce que, aún, descontando el caso
de  un  desernbárco en gran  escala y suponiendo  que el  prin—
cipal  atáque  sea  por  tierra,  siempre  se  hallarán  nuestras.
costas  amenazadas, directamente, por la necesidad de  coope
rar’ por  mar los invasores al e-r puje y avance de sus ejércitos
e  indirectamente,  pero con  un  tanto  por  ciento de-probabili
dades  muy  elevado, por  la  facilidad de  efectuar  agresiones
contra  las costas y establecer un  bloqueo.  -

‘La  consideración  de  un  desembarco  en  grán  escalar
éfectuado  por una  nación que  no pueda invadirnos, a la vez
por  una o varias de  nuestras fronteras  terrestres,  debe  des
echarse,  pues la guerra  actual ha demostrado  smi imposibili
dad  enunos—casos y su inutilidad  en  otros, aun  tratándose
de  naciones dueñas del  mar en absoluto,  siempre que el de
fensor  ha contado  con  una  pequeña  preparación  para  evitar

-        o contrarrestar  el desembarco.
Por  último, teniendo  en cuenta  que  las costas peninsula

res  se  hallan  divididas  en  tres  Apostaderos  Marítimos
utilizaremos  esta  división  para  realizar  separadamente  su
estudio;  tratando sólo  a la ligera el de  las Baleares  y  Cana-
rias  y omitiendo el del N. de, Marruecos, porque  la condición
insular  de  las  dos  primeras  y  las  particulares  políticas  del
tercero  excusan la necesidad  de  insistir  sobre  la  defensa y
vigilancia  de sus  costas.  .

41.   Apostadero del Ferrol.—Comprende  la costa desde
la  boca  del  Bidasoa,.  frontera  francesa,  hasta  lá  desem-
bocadura  del  Miño, en los  límites con Portugal.

a)   DescrzociÓn.—Consjdem-ada de  E. a W.,  comienza la
costa.  en  Fuenterrabía,  en  la, desembocadura  del  Bidasoa,
.donde  sólo  háy  una  pequeña  playa;  siguen  varios  montes
hasta  la boca ‘dei Oyarzun  y ría de Pasajes; desem boca poco
después  el  Urumea  formando  ría  en  San  Sebastián  cuyo-
puerto  es .múy. mediano,  pero  tiene  una  hermosa.  playa, ..‘

después  continúa la  costa, escarpada,  brava  y  recortada  en
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muchos  próinontorios que  avanzan  en  el  Cantábrico,  hasta
las  costas de  Galicia; salvo algunos  sitios  en  que  aparecen
pequeñas  playas, siendo,  por  lo  tanto,  difícil  de  abordar  y
•faitade  abrigos.  A más de Pasajes  y  San  Sebastián,  cuenta
como  prncipales  puertos  los de Bilbao, Santander, Santoña,
Laredo,  Castro Urdiales,  Rivadesella, ‘Gijón,  Avilés,  Pravia
y  Rivadeo.

La  costa  gallega  se  dirige  primero  al  NW.  y  luego  l
SW.,  formando así  un ángulo, cuyo  vértice  es  el cabo  de la
Estaca  de  Vares; es  también áspera  e  irregularmente  recor
tada,  avanza varios cabos  y’ se  abre  en  muchas rías,  de  las-
cuales  son  las principales las de Vivero, el Barquero y  Orti
gueira,  agrupadas junto  al cabo de  Vares,  y  las  del  Ferrol
Ares,  Betanzos y la Coruña,  que  en conjunto fórnian a modo
de  un  pequeño  golfo,  dividido  en  cuatro  senos y con  una
sola  entrada.
•  Desde  el  cabo de Finisterre  sigue  la  costa  en  dirección
al  S.,  siendo la  más  caprichosamente  -ecortada  de  toda  la
península;  presenta cuatro grandes salientes,  extremos de  las
divisorias  entre  los ríos,  que terminan en muchos cabos; tie
ne  seis entrantes, que  on  las rías  de Corcubión, de Muros y
Noya,  de Arosa, de  Pontevedra  y  de  Vigo,  con  más la  pe
queña  ensenada  de Bayona, y termina  en la déseinbocadura
del  Miño, que es  navegable desde  Tuy, en 31  kilómetros.

Hay,  además, varias islas, mereciendo citarse  entre  ellas:
las  Cies, que son  tres y se  hallan a  la boca de  la ría d  Vigo,
y  otras dos, la de  Arosa y lade  Sálvora,  situadas,  respecti.
varnente,  en el  interior y en  la boca de la ría de  Arosa.

b)   Partieular!dddes.—Pasajes, bien  cuidado,  sería  un
puerto  exceiente; San Sebastián es  una  ciudad considerable,
pero  su  puerto  no  es  bueno;  Bilbao  se  considera  como  la
población  más  importante  de  la  costa  Cantábrica,  por  su
densidad,  indus-triá y  comercio;  figura  como  la  capital  de
Vizcaya  constituye un  centro de grándes  recursos, y su  ría
termina  eii uñ  pequeño  golfo, llamado Abra de Bilbao, cuyo
puerto  es espacioso- y seguró  y tiene  una  hermosa  plara  en
Portuga1ete   •                    •.    ‘
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Santoñ:estác’on:sfruid:.  en la cara que’ mira  hacia ..tterra
de  un  iTionte que  seftitena,en  el’ ‘fflar y .es.inaccésible  por
‘el  lado ‘Ue 1  cbs’ta; Satia.nde’r es. una  •poblacióh grande  y
‘rica y disj.one’débutia  -playa péro su.p.uerto  tiéne una. en.
trada  ,difíeil; Gijón  ciudad  ria,come,rcial  y con; buen  puer

 suflonibre,  se  hallan  a
corta  distancia de  Oviedo,  población de gran  iinp.or.tancia.y
capital.de’.Ast.urias,. que ‘tiene l  fáhri,ca de .ai-mas de  luego
p’octátilés, a  cargo del Estado  y ene!  vecino pueblo  de Tru
bia;.otra  .de.cañ’onea’y efectos de hierro..

Rivadesella;  Pravia,  Navia y Rivadeo son  excelentes. po,
blaciones   rías,, pero  carecen  de  buefias  comunicaciones
con  el. interior.  .  ..  ..  ‘  ‘  2..

El  Ferrol,  ‘capital  del  apostadero:marítimo  de  su  nombre

y  plaza  de  ‘guerra..de  primer  otd’en,  cuenta  con  un  puerto

-     excelénte,  arsenal,  vecindario  n’úmeroso  y  grandes  recursos;

la  Coruña  tiene  también  buen  puerto,  crecido’  vecind’ario,

“mucha’riqueza.  y.  grau  comércio,  eiguaks  condiciones  retine

Vigo.  ‘.  ...  .  .•  .  ..  ..  .  .  ;‘

También  merecen  citarse,  por  su  relativa  .Impottncia

Ç’orcubión,  Muros,  Padrón,  Carril,  villagarcía:Ponteredra’

yMa’rín,  que  es  adeinás’bae,  de‘subui.tinós.--;;  .

“c)  Consideraciones.  militares.-’---Re,firiéndono.s,  a  loa  p.a

sosde  los  Pjrineos  vasco  navarros,  en  caso  de  una  invasion

potla..frñ.ntera  francesa,  ha.:de  desempeñar  ésta-  zona  Ufl:  pa

pel  unportante,  pues  asi  lo  demuestran  la  naturaleza  del  te

rreno,,  el  númeró.  de.,  buenos-,cauin’os  .que  ‘lo  ;cruz.an;.y  por.’

ser  esta,v.ía.  elcaiiino’  más,  corto  para  marchar  sobre.  ‘Madrid;

Pa’sa’jes’raengloa’do  enia:barrera,,.deíensiv.a:deO.yar

zn,’.ya;retaguardia.  de.  ella-San  Sebastián  es  una,base  de

recursos  para  dicha  ‘barr..era  que  etará  guardada  por  su  -iz’

.q,uierdapor;  la  costa  brava,  asajes,’  ‘San  Sebastián’  :y’:los

rnQnteJJíaelguelo..:  .   :.  :  ...‘

La  iwportancia  de  Pasajes  y:  San.  Sebastián;  ,es.biennotó.

r.1a:  Pasespr  formar;,  p.arten  sL  deja,  ;b5rérj  y’  San  :Se

bastián-,pe..quçle  caer  enpoder’4e-l.  ‘iuvaso...ç.uedarí&txiuy

comprometida  la  defensa.  Es,  pues,  muy  proba,btqi-  el.
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enémiguque.a.tacasela  barrera  iptente. un ‘deem.barc:  en
San  .Sebast.iá’i.;. en  cambio, no  es  verosí’mil que  trátata  .d
efectuarlo  más. al  •W,  porque  las  fuerzas. que  lo  hicieraii
quedarían.  muy•es1igadas  del  ejército  prillci.’pal con  poca
base  y. .epuestas  a  serias  contingencias.eñ.lo  desíiladeroá
e:  Guipúzcoa.   •...  .

El.  ‘Abra’deBilba6esde  fácil  defensa,  pués  a  uno  y  otro

lado:ti’ene  posiciones.qie  se  prestan’a  eUo.’  Bilbao;  Santat.í

der’ySantoña  estarán  ‘más  expuestos  a  un  bombardeo  que

a  ‘un  desembarco;  p.áiq’ue  Bilbao  ‘y.Sa.ntander  están  dottii

nados  por  los  montes  vecinos  y  Santoña  es  inabordab.l

pc.r  mar..  .  .  .  .

Toda  la.parte  San.  Sebastián,  Bilbao,  Santand:er,  .es.  muy
interesante  por  constituir  la  base  y  línea.s  de  operacione

dsde  Guip&coa  y  Vizcaya.sobre  Burgos  y  Madrid.

,Lacostaas,turianá.nrn  es  fácil  que.  sea  objeto  de  algún

desembarco,  por  ser  inhospitalaria  y  brava  ‘y  por  la  fragosi

dad  y  aspereza  del  terrenó.ininediat”;  sólo  Gijón  podría  ser

objeto.de  una  agresió.n  por  su  importancia  comercial  y  su

proximidad’  a  la  capital.  de  Asturias

Igual  ocurre:  con  las  costas.ga;llegas’,  aun.quç  por  ser  mne

nos.  difíciles  que  las  aturianas  y  contar  con  .  muchas,  exten

.s’as  y  r’esg.u’arda.as.rías  podrían  tal  vez  ser,  atacadas,  espe’cial

mente  el.Errol,  .po’r  su  importancia  militar  .ynavJ,  la  Coru-’

ña.V.igo3.  Marín..  •,          .  ..  .  ,

En  caso  de  gnerra  con  Portugal,  podría  éste’  pasar  ‘el

.Miñáy  ség.uir  co.n.trá  Vigo,  apoyando  su  ala  izquierda  én  el

.         .  .  ..  .

42::...  Apostddero’  cte  C’artageiza.—Abarca  las  costas  desde

el  ‘xtre!m.o.oriehtaF  de’  los  Pirineos,  ‘frontera  francesa,  hasta

‘:  ‘‘  ,  .  .  .  .  ‘,  •

‘a.jDesripción÷’Comi:en’za  la.costa  en  el  cabo  Cerbére

‘y’.corre.  to.rtúos,anent.e  al  S  aparecé:  enseguida..  e!.  cabo

‘Creux,  bastant’e.:inóntuusd,.y  pasa’do  éste  .jenetra  ‘el  .nnar’e.n

las.tierraontando  ‘et,golfo:  deYRósas,  .coii  .‘laciu’dád  y.  puer

*0  delnisn&:nom’bre.  Mttga  tetrnida.en  unas.lagunas  que

ebmunicann.eF.gol&d’eROSas’»aSí.  comp  e1.  Ftuviá;’sien
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do  la costa pantanosa  y baja en todó.el  contorno  del  golfo
carece  de abrigos  y termina en punta Stardi; signe la desein-.
bocadura  del Ter,  frente a  la cual se  hallan las  islas  Medas;
apareciendo  luego el saliente del cabo  Bagur, desde, el  cual
tuerce  la  costa  al  SW. y se  hace  algo  montañosa  hasta  la
desembocadura  del Tordera, ofreciendo algunos puertecitos,
como  los de Palamós ySan  Felíu  de Giiixols, ya  partir  del

•    Tordera unas veces se presentan playas y otras  la  sierra  del
Corredó  destaca espolones  que llegan. al’ mar formando pun
tas  peñascosas, continuando  así  hasta Barcelona y la desem
bocadura  del  Llobregat.

La  costa es baja y antanosaa  la  boca  del  Llobregat  y
escarpada  a  la  terminación  de  los  montes  de’ Ordal;  con
tinuando  generalmente baja  hasta la  conclusión de la  sierra
de’ Balaguer, donde  vuelve a accidentarse  hasta  el Delta del
Ebro,  apareciendo  antes, en Ja costa baja,  el  puerto  de  Ta-.
rragona  y el  puertecito  de Salou.

Fi  Ebro es  navegable  desde  Tortosa y desagua  por  dos
•     bocas’llamadas golaN.  y gola  S., quedando  entre  ambos  la

isla  de Buda, constituida por un  banco de arena; extendién
dose  las tierras del Delta  a derecha e izquierda de  las golas
en  dós puntás  a  modo de corchetes, que entre ellos y la cas—
ta  formaiilos  dos pequeños  puertos  del Fangal y de los Al
faques.  El primero  es  sucio  y  de’ poco interés,  pero  el se
gundo  es  amplio y  seguro  y  sirve  para  la  pequeña  ciudad
de  San  Carlos de la Rápita.

Desde  la desembocadura  del  Ebro  hasta  la  del  Mijares.
sigue  la costa baja en muchos sitios, peñascosa y alta en Fe
ñíscola  y  alguno  que otro  lugar, y carece ‘de  puertós, pues.
Vinaroz  y Castellón sólo tienen  playas. En el  mar y frente  a
Castellón  aparece un grupo de  islotes  deshabitados  llama
dosislás  Columbretes,  que  son montañosas,  y  la  mayor  de’

Ilasafecta  lafor-ma de  un  trozo de-circulo y tiene. uu  puer
tecito de  pocó.fondo,  pero de bastatite abrigo.
-•  .-  A  partir de la ‘boca del ‘Mijares sigue’ la costa baja, zienos
enios  tres cabos. terminales  del  sistema’Confestano  y otros.
dos  formados, -respectivamente, por la-terminación del .monte
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de  Sagunto  y el  de  Cullera, un  poco al S. del cual desagua
el  úcar. Entre  las  desembocaduras  del  Guadalaviar  y  del
Júcar  las a.guas del mar  penetran  en  las tierras, formando  la
gran  laguna llamada  albufera  de  Valencia.  El  puerto  del
Grao,  de  Valencia, se  encuentra  al  pie  de la  boca del Gua
dalaviar  o Turia  y  el  de  Denia  un  poco  al .N. del  cabo  de
San  Antonio.

Desde  los  tres cabos  terminales  del sistema  Contestano
la  costa se  presenta  variada: unas veces accidentada  y áspe
ra, y  otras’ abierta  en puertecillos,  allanánclose después  hasta
el  cabo de  Palos. En’ ella  se  encuentran:  el  puerto  de  Ali-
cante;  un  poco al S. del cabo  de Santa  Pola  la  albufera  de
Elche,  que es  un  lago a  modo de la albufera  de  Valencia, y
al  N. e  inmediato  al  cabo  de  Palos  el  mar Menor,  que  es
otra  albufera  mayor que  las de Valencia y  Elche.

‘Por  último, entre  los cabos  de Palos  y de  Gata la  costa
se  vuelve montañosa, dejando  sólo  espacio  para  el  puerto
de  Cartagena y algunas pequeñas  radas.  Frente a  Cartagena
se  halla el islote  de Escombreras.

¿)   Parllcularidades.—Rosas es  ciudad  de  alguna im
portancia;  se  halla  al  pie  de  la sierra .de su  nombre  y  del
cabo  de  Creux, tiene un  puerto  regular  y su  bahía es amplia
y  segura; Palamós y San Felíu de Guixois tienen buenas co.
municaciones  con  Gerona,.

La  importancia de  Barcelona,  de  todos  conocida,  evita
insistir  sobre ella; basta  recordar tan  sólo  que  es  la  capital
política,  fabril, comercial y  iiiilitar de Cataluña,  siendo  ade
más  el principal  centro de actividad y riqueza de España.

Tarragona  tiene  buen  puerto,  bastante  población  y  re
cursos,  su campo es  muy fértil y  cerca  de  ella  se  encuentra
la  ciudad de Reus, rica e industriosa.  Ebro  arriba  está  Tor
tosa,  ciudad  rica y poblada  que, situada a caballo ‘sobre di
cho  río y entre  los montes y el  mar, abre  o cierra  las comu
nicaciones  entre  Cataluña y  Valencia.

Valencia  es  una  de lasmayores  y más  ricas ciudades  de’
España;•’se haUa 4mnédiata, al  puerto  artificial  del Ürao;  la
rodea  su famosa huerta y todo  su  llano está  cuajado de cre-
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qi:doS y florecientes.. pUel2.los. licantees.  tarnbiéni :rjCa  bas.
tante  ‘poblada y :c:m:.p,uero regular.  ..  .  .........

Cartagena  es  la capital:, del’.apostadero. :tiepe—considera-
ble  vecindaro;,ç.ricá  por  .sus  rninas  :constituye  el :mejor
uertode  nuestra costaMediterránea,,  y.su. importancia:. .m1-
Jitar  y.’,.ri.aval, r  sus  fortificaçion  y..arsenal; .hce  que  se
una  de nuestras  primeras  plazas de guerra.

Además,  riierecen-citarse entre  otras  ciudades:.Villanue
va.y$Je1trú  rica  e. industriosa,  aunque  sin  puerto;  Salou
Vinaroz,  Castellón,  situada a  cinco  kilómetros  de  la  costa,
llena  de ricos pueblos  y  gran  vegetación;  Sagunto,  ciudadpequeña,  al. pie  del  monte  del. mismo: nombre,  imp,ortante

por  ser una  de  las  llaves  de  Valencia,  y  Denia,  Portrnan,
Mazarrón  yguilas,  con sus: puertos respectivos.

c)   C’otís-jderaciorzes militares. H—Toda la, zona  marítimade  los  Pirineos  orientales  ha  de: ser  teato  :de. operaciones
por,  ser uno  de los puntos  más accsibles  de. la  cordillera  y

hailarse,  por  lo  tanto,  cruzada  de  toda  clasede  camitos.Además,  las buenas  poblaciones  çon que. cuenta, el terreno,

la  facilidad de  llegar  a Barcelona y  la  posibilidad  de  tener
el-auxilio  de una escuadra’  permiten  deducir  la marcha  del
agresor,  quien para- :avanzar tendrá  que  ‘expugIa.r  nuestras.
tespriméras  líneas de: defensa, a:sabe,r: la del Mtiga, la del
Fluviá  y la del ‘Ter, las cuales apoyan  uno de sus  flancos  en
elwnr,lo-  que  constituye el punto  débil  de  todas  ellas  por

sr-baja1a  costa :çn casi todas sus partes.:
Rosas  tiene,  pues, una gran  irnport’ancia por  coñstituir el

ala  ,derecha  de  la  línea  del Muga, y, por  consiguiente,  ur
deernharco  en aquélla o, agua abajo,  quebrantaría  la  defen
sa;-ocurri.eno  lo, mismo sise  desembarcaran  tropas  en Pa
laniós,  porque no sólo cogerían de revés jas líneas del Muga
del  Fluvi  y del Ter,  sino:t,arnbién a los montes  Gabarós,  y
podrían  entonces  envolver  y  .ocupar  a  Gerona, capital  d
provincia  y de  una comarca  rica  y  poblada, y cuya pérdida
tepd,rta.gran  resonancia.y significaría, también  una  amenaza
aBarcelona.  .  .  .  .  .

Esta  ciudad es ‘poco susceptible de defensa, sobre todo si
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se  la ataca simultáneamente  por. mar y  por..tierra, y  auriq’u,
su. caída influyerá pocoen  el  resultado final  de la campañ
considerada  tan  sólo  en  el  estricto  sentido  militar, tendría7
sin  embargo,  una gran  importancia  en  toda  España,’dei*i’-
miendo  considerablemente los ánimos y  priv.ándonos de una.
de  ntiestras  mejores bases  de recursos.

Barcelona  cuenta  con  pocas ‘condiciones para  servir  de
base  ofensiva, por hallarse  emplazada  en  un  pequeño  llano.
rodeado  de  montañas;  pero a pesar  de  ello  podría  tratarse
de  seguir  sobre  la  comarca  de  Tarragona  para  dominar,  et’
bajo  Ebro, y en este caáo la’ cooperadión  naval  es. de  gran.
importancia  para  apoyar  la marcha del agresor,  ayudándole
con  algún desembarco  para envolver  los pasos difíciles.

El  Ebro es el río mayor  de  la  vertiente  oriental; es  uno
de’.los  mayores. de  la  península  y corre bastante al  S. y se

miparalelo  a  los Pirineos;  de’ aquí  su gran importancia,  por.
que  si no  se  quiere o no se  puede defender dicha cordillera,
sólo  la de’fensa’del Ebro  podrá  impedir  la  llegada  del  ene
migo  al  corazón de España. Su desembocadura  tiee  pues,:
importancia  y sobre  todo  siendo  navegable  hasta.Tortosa
aunque  para barcos  de poco calado. La defensa del paso’del
río  en  esta parte  seríaapoyaçia  en  los  montes  y  en el  mart.
constituyendo  Ja llave  Tortosa, . la  cual podría  tratar  de  en’
volver  el enemigo  por  los  montes  y  también  por  el  mar,
efectuando  en  este último  aso  un  desembarco  en  los  A.
faques.  ‘  .  .  .  .

La  costa de Vinaroz y Castellón, aunque  es  accesible  en
casi  todas sus  partes a  los ataques  y desembarcos  de las  e’s
cuadras  enemigas,  no es  fácil que  sea víctima de  ellos, por.
que  el avance ál interior desde Castellón o Viiiaroz  es bastan-.
te  arriesgado por  lo áspero  que  r.esulia el. Maestrazg.

También  se  puede  avanzar  desde  el  bajo’ Ebro  sobre’
Valencia,  apoyándose  en el  tiar.  Un deseiiibarco en  Vtle’ft:
cia., sólo tendiía  por  objeto  su  ocupación;  pues  auliqie  ‘la
marcha  desde  esta  ciudad  hasta  muy  cerca  ‘de Madrid ‘es.,
fácil,  porqii&no hay que véncer ningún  ohstá.:iilo georáfic&
de  importancia,  nó es de creer que  ‘se intentara por ser sierli
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pre  préferible  un  avance  desde  las  fronteras  terrestres  a
efectuar  un  desembarco  en  gran  escala.  De  todos  mpdos,
conviene  sin  embargo  tenerlo  presente,  ya  que  las costas
valencianas  no  distan  mucho de  las argelinas.

Cartagena  es  una  excelente  base  de  operaciones  para
defender  la  costa, Mediterránea,  o para sócorrer  a  las Balea
res,  ‘o,a nuestras. plazas de  Africa;  su  importancia  militar  y
naval  es enorme,  así es  que  en caso de guérra  ha de  prestar
gran  interés su ataque  y defensa, combinados por  mar y tie
•rra;  ocurriendo  lo mismo  con  ‘sus  puertos  inmediatos  pór
tratar  el  enemigo  de  aprovecharlo,  bien  para  desembar
car  en ellos procurando  envolver la  plaza, o  para ‘utilizarlos

‘como’abrigos  para sus  escuadras, prevenidas para el  ataque
y. bloqueode  aquélla.

En  resumen, casi  todas  las costas ‘desde el cabo Cerbére’.
‘al  de Gata,  en caso de guerra,  se hallarán  muy  expuestas  a

las  agresiones y desembarcos  que in,tente o realiçe el enemi
go;  aumentando  el  número  de  probabilidades,  a  fav6r de
éste,  si antes consiguiese adüeñarse de las Baleares, pór cons
,tjtufr  estas islas un’a excelente base naval de operaciones.

43.   Apostadero de  cádiz.—Comprende  toda  la  costa
desde  el  cabo  de  Gata  hasta  la  desembocadura  del  Gua
diana.  ‘

a)   Descripción.—Desde el cabo de  Gata corre  la  costa
al  W.,. marcándose en  ella,’.prirne’ramente, el  pe.quéño golfo
de  Almería,  cuyas  costas  ,son bajas  en  su  parte  media  y
montuosas  en los extremos y termina en la punta de las Sen
tinas;  apareciendo luego, alternativamente,  alta  y baja  hasta
Málaga,’a  partir de la cúal tuerce  al SW. formando salientes
ásperos  la  puntas de varios ‘espolones de la Sierra de Mijas,
tras  de  los que  sigue  baja y arenosa  hasta  el cabo  Sardina.

Pasado  dicho  cabo,  continúa  la  costa  presentando  el
•  mismo  aspecto  hasta llegar al  peñón de Gibraltar,  donde  se

Tisce áspera  mientras le contornea;  vuelva  a  ser  baja  en  el
fóndo  de  la  bahía  de  Algeçiras;  torna  a  alzarse en punta
Carnero;  sigue montañosahasta  el. cabo de  Trafalgar;  torna
antes  la  dirección N’W. desde,Tarifa,y  apartir  de  Trafalgar
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e  va  progresivamente uavizando  hasta  la .ba:hía de  Cádiz,
donde  nuevamente  se  presenta  •baja y aun  paitanosa  a si
tios;  siendo  tanibin  bajo,  peio  firme, ei trozo  restante hasta
la  boca del  Guadalquivir.

Desde  la desembocadura de  dicho  río .a la  del  Cuadia
na  la costa aparece arenosa, baja y en muchos  sitios  panta
nosa  y tiene,  además, dunas y bajos.

En  frente de  Adra, y como .a la mitad  de distancia  er4re
este  pueblo  y la  costa  africaña, apre.ce  la  isla A!borán  i.n
puerto  ni pueblo,  pero en la que  tiene estación el cable tele
gráfico  submarino de Almería a Melilla.

b)  Par! icularidaaes.—A linería, ciudad y puerto, se halla
casi  en el centro del golfo de su  nombre  y es grande  y rica;
Málaga  es  algo  mayor, muy  populosa  y  riquísima  por  sus
florecientes  agricultura,  industria  y  comercio  y  tiene  un
puerto  regular, bastante  concurrido.

Qibraltar  y su puerto  no  nos  pertenecen, por cuya razón
se  omite  su descripción; baste sólo saber  que  es una  de  Jas
llaves  del Estrecho y que  Inglaterra  cuida  debidamente  tan
importante  base naval y plaza de guerra.

Entre  Almería y Málaga se  encuentran  dos  poblaciones
ricas  y  con  puerto.: Adra y Motril; y entre  Málaga y Gibral
tar:  Marbella y Estepona.  En la bahía  de Algeciras se hallan:
la  pequeña  ciudad y  mediano  puerto  del mismo nombre.,  l
fondeaderó  de Puente  May.orga y la pequeña  isla Verde.

La  ciudad y plaza de  Tarifa cienta  con  bastante  vecin

dario  y recursos y se halla unida  por unitsinoattificial  auiia
i&a  que  hoy resulta península  y forma un  saliente cuyo c
tremo  5.  es  la punta  Marroquí  o cabo de Tarifa.

Cádiz,  ciudad  importante  por  lo  que  en  sí  vale y :,pçr
que  debe  guardar  al arsenal  .de  la  Carraca;  San  Fernand.,
capital  del  apostadero, y Puerto  t<eal y Puerto de Santa Ma
ría,  poblaciones ricas y crecidas,  Se  hallan  todas en el .in.te
.rior  de la enorme bahía  de  Cádiz, CUYO puerto  .e  capaz  y
seguro.

El  Ouadil•quivir d.esagua por una  sola boca  el .Atlán
tieo,  por Sanlcar  d.c Barrameda, y .es xiavegable en  100 h:i

ToKo.LxxxIIx  .
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lómetros  hasta  Sevilla, pbblación. y  puerto  de  gran  impor
tancia  .y riqueza y capital de provincia  y  de  región  miIit’ar

Agua  arriba  de la desembocadura  del Odiel  se  encuen
tra  Huelva, ciudad de bastante  vecindario  y  riqueza  y  corp
un  perto  muy”sguro,  pero de difíciL entrada y sólo a pro
pósito  para buques  de poco calado.  -

e)   Considéraciones militares.—Málaga  y  Almería  son
poblaciones  y  puertos  que  nos  conviene  conservar,  pues
por  su proximidad  a la costa n’?arroquí son  el  camino  indi
cado  para comunicarnos  con  los  puertos  mediterráneos  de-
nuestras  posesiones africanas.

En  caso de  gúerra,  si nuestro’ adversario  fuese  Francia,
tanto  estas dos  ciudades como  los  demás  pueblos costane—

-      ros Serán objeto  de  agresiones,  pues por  la  proximi’iad de
Argelia  a nuestras  costas sería casi seguro que  operasen sus-
barcos  contra éstas mientras  lo hicieran sus ejércitos por los.
Pirineos;  y si el  conflicto  ocurriera  con  Inglaterra  es  pro—
bable  que’ tratara  esta nación de  cooperar  a  su  empuje  por
Gibraltar  perjudicando  nuestros puertos.

No  serán,  por  consiguiente,  difíciles  el  bombardeo  y
•       hasta un  puéño  desembarco;’ pero, en  cambio, no  es  de-
•       ésperar un  desetnbarco  en  gran escala  por  no  ser  la  inva—

sión  fácil, porque  la cordillera  Penibética  es  una buena  de-
fensa,  y, además,  porque  tanto  para  Inglaterra  como  para
Francia  no  ha de ser  esta zona su  principal objetivo.
-   La bahía  de  Algeciras, por  su  proximidad  a  Gibraltar,

tiene  todas sus ventajas anuladas; en - cambio,  Tarifa es  uno
de:los  centros  de resistencia .ontra  una invasión procedente
de  Gibraltar. Además,, siendo la punta  más  avanzada  de  la

-       penmnsuh en el  Estrecho, será un buen sitio ‘para dominarlé..
•      La marcha  de  un  Ejército  que,  partiendo  de  Gibraltar,  se

dirigiese  liada  Cádiz  a  lo  largo de  la costa, puede  ser apo
‘yada  eficazmente con  el auxilio  de  una  escuadra  y  con  un
desembarco  en Tarifa  para  envolver  nuestra  primera  línea,
défensiva.  •                  :

Cádiz  y ‘las’ poblaciones de: s,u’ ‘babia, se  hallan  muy ex
puestas  a  un  cañoneó ‘  desde  el  ma’rf dada  su  importancia.
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militar  por  su  proximidad  al  arsenal  de  la  Carraca,  que  el
agresor  ha de tratar  de  destruir  o de apoderarse  de  él,  bien
por  medio  de un  desembarco o  protegiendo  desde  el  mar
las  operaciores  de un  ejército  que,  saliendode  Gibraltar,
l1egu  por  la costa  después  de  haber  dominado  a Tarifa.
Cádiz  es,  también, el  puerto  más  cercano a las  Canarias y
a  nuestro  protectorado  marroquí  del Atlántico.

La  boca del  Guadalquivir  tiene gran importancia  por sér
el  río navegable  hasta Sevilla; así es  que  siempre  se  hallará
aquélla  expuesta a  que el  enemigo  intente  forzarla por  mar
y  se  dirija  sobre  Sevitla,porque  la caída  de  esta  ciudad,
aparte  de  lo que por  sí misma  vale; sería  de bastante  tras
cendencia  porque  se  la considera  como  la principal provin
cia: de  la Andalucía occidental.

El  resto  de la  costa hasta  el  Guadiana  tiene un  interés
militar  secundario  porqu’  está lejos del  centro  de  España,
y  aunque  linda  con  Portugal,  lo  hace en  el  sitio  menos a
propósito  para guerrear  en gran  escala.  Unicamente  podría
dicha  nación tratar  de atravesarla  en el caso de una  marcha
sobre  Sevilla  en combinación  çon  otro  ejército  inglés  que
hubiera  artido  de  Gibraltar  con  igual  fin;  pero  es poco
próbable  que  esto ocurra,  porque  Sevilla  siempre  será  un
objetivo  secundario  y excéntrico para  los  lusitanos.

44.   Islas Baleares y  Canarias..—Las Baleares, por  su
situación,  son un  excelente  puntopara  la defensa de unes
tras  costas orientales; su pérdida,  por  nuestra  parte,  signifi-.
caría  para  el agresor el contar  con una  magnífica base naval
que  le permitiría  la posibilidad  de  efectuar desembarcos  en.
nuestro  litoral peninsular.y  el bloqueo  de sus puertos.

En  cuánto a  las Canarias, son  de gran importancia como
•punto obligado  de escala para  los barcos que  van o vuelven

de  América o del Africa  meridional.
-      45.  Qbservación.—Todas las consideracionesmilitares

anteriores  han sido hechas desde  el punto  de vista defensivo,
a  fin de que  sirvan para  determinar  la ,cadena  de  bases  y
estaciones  hidroaéreas  que  requiere  nuestra  defensa  y vigi
lancia  de las costas.



196               AGOSTO i18

También  hubiera  podido hacerse  su  estudio para el caso
de  que  Españá fuese la agresora; pero se  ha  omitido,  tanto
por  razones de discreción,  como  porque  para el fin propues
to  basta con  todo  lo ya dichos pues se  comptend  fácilmen
te  que toda  base de hidroaviación  establecida  en  las  inme
diaciones  de -la frontera  deberá  hallarse  siempre  en  condi
ciones  para reconocér  y atacar  también  las  costas  vecinas.

CAPfrULO  ix

BASES  Y  ESTACIONES  NECESARIAS.

46.   clasificación de las bases.—Toda base de aviación
naval,  en general,  ha de ser el  punto  de partida y el  de con
centración  de los hidroaeroplanos  asignados  a  la  misma y,
por  lo tanto,  debe  contar  con los elementos necesarios  para
‘que  puedan  salir  completamente pertrechados y para repos
-tarse al  regreso de su servicio.

Sin  embargo, se comprende  fácilmente que  todas las :ba
ses  no  tienen  lamisnia  importancia,  por las especiales  con
diciones  estratégicas y tácticas de las costas que  han  de cu
brir  en cada caso;  por  consiguiente,  las  bases  de  aviación
naval’  son  susceptibles  de  dasificarse  en  tres,  grupos,  a
saber:  .

J•c  Bases principales, las cuales atienden en  todo  tiem

po  al entretenimiento  y ‘conservación del, material  fijo y mó
vil  que  las integra,  así  como  el  que  eventualmente  se  les
agregue  para  maniobras,  función  de  guerra,  etc.  Una  base
principal  debe  contar,  por  lo ‘tantb, con  cobertizos  fijos, ta
lleres,  almacenes,  depósitos  de  combustible  y  municiones,,

alojamiento  para el  personal,  etc.;  disponiendo  no  sólo  de
todos  lós elementos necesarios para el  servicio ‘propio ‘de la
‘base,. sino también ‘para abastecer  a  las  restantes  bases  se
cundarias  «y estaciones de ‘refugio’ con ella relacionadas.
-   “Los hidroaeroplan’os ‘de cada base  principal  forman  una
o  varias  escuadrillas, o sea, unidades  militares,  que  prestan
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sus  servicios  en l.amisma y én las bases  secundarias depen—
dientes  de la base  principal.

2.°  Bases secundarias, que están siempre dotadas de to
•       dos los elementos  necesarios para el servicio puramente mi

litar  de los hidroaviones  afectos a ellas;..de cobertizos  y  de
talleres  y repuesto  para ‘efectuar las  reparaciones,  etc., sien
do  la dotación  de todos éstos elementos proporci:ónados a la
importancia  de la  base.

Las  bases secundarias  tienen  pór única  misión servir  de
base  a  los servicios  encomendados  a  los  aparatos  que  las
constituyen,  evitando  que  éstos  tengan  en todo  tiempo  que
recurrir  a  la base principal,  de la cual dependen,  para  abas
tecerse  y efectuar pequeñas  reparciones;  disminuyendo  así
el  exceso de  fatiga y desgaste  que  pará el  personal y el  ma
terial  ‘representan los vuelos de larga duración. Además, tra
tándose  de costas  muy extensas, los resultados prácticos del
servicio  se perjudicarían  sin esta  necesaría diseminación  de
las  bases.

3?  Estaciones de  refugio, las  cuales  sólo  constan  de
cobertizos  y un  número  de recursos limitados. En tiempo de
paz  no  tieneñ  escuadrilla  fija y sólo sirven como puntos  de
refugio,  observación  y  apoyo  para  los  hidroaviones de  las
bases  inmediatas; en cambio, en caso de guerra  prestan even
tualmente  un  servicio análogo  al de  las  bases  secundarias,
cuando  así  sea  preciso.  Los  cobertizos  pueden  ser  fijos o
desmontables,  y en este último  caso y en tiempo de paz sólo
se  montan  y  se  utiliza la  estación  durante  las  maniobras,
conservándose  el  material, siempre que no se use,  en la base
secundaria  o principal  más próxima  o  provista  de  mejores
comunicaciones.

47.   Condiciones particulares que requieren las bases.—
Las  bases principales  deben  hallarse  lo  más  cerca  posible
de  los  arsenales o  bases navales, las cuales cuentan COn toda
clase  de elementos  para auxiliar  y dotar los  talleres y todas
las  necesidades  especiales de las bases principales de hidro
aviación.  Cuanto  mayores sean los recursos que  puedan  és
tas  aprovechar  de  aquéllos,  tanto  más  económico  será  su
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funcionamiento  y menos complicada su administración  y di
rección.                ‘•

Igual  condición  requieren  también las bases se’cundarias;
pero,  en general,  no  será fácil  llenar tal  exigencia;  en cam
bio,  sí podrá  procuiarse  que  se  establezcan cerca de  ciuda
des  importantes, por su  industria y búenas  comunicaciones.
La  instalación  de  las  bases  secundarias  se  halla,  además,
algo  restringida  tratándose  de puntos  fronterizos, pues  no
conviene  acumular  en  ellos  grandes  recursos  si no  se  trata
de  emprender  una  ‘vigorosa y clara acción  ofensivá;  por  lo
tanto,  fuera  de  este  caso,  es  preferible  establecer  la  base
secundaria  más a  retaguardia  de  la frontera y montar  en el
punto  en que  en rigor  debiera estar emplazada  aquélla,  una
estación  de  refugio; pero  apta  para  transformarla en  base
secundaria  en el  momento en que  las operaciones  constitu
yan  una  ofensiva decidida  y énérgia,

Por  último, todas  las  bases  han  de  estar, dentro  de ‘su
relativa  autonomía,  ligadas  entre  sí  y a  la distancia  conve
niente  para formar  una  cadena. que cubra  todas  las  costas
vulnerables  de la nación; dependiendo  dicha distancia  de la
velocidad  y  radio  de  acción  de  los  aparatos  ádoptados  y,
sobre  todo,  del promedio  de duración  que  debe  calcularse
para  sus servicios,  por ser un  factor muy digno de  tener  en
cuenta  la  enorme, cantidad  de  energía  moral’ y  física  que
siempre  consumen  los tripulantes  de los  hidroaeroplanos  y,
principalmente,  cuando  los vuelós  son  de  mucha  duración.

48  Bases y estaciones necesarias.—Todo lo  dicho  an
teriormente,  así  como el estudio  militar de  las costas’ espa
ñolas,  permiten  deditcir  el  número  y  distribución  de . las

bases  y  estaciones necesarias  para  llenar  por  ‘completo las
exigencias  del servicio de hidroaviación, satisfechas, a’ juicio
del  autor,  en la forma siguiente:

a)   Apostadero del Ferrol.—Los  dos  principales ieatros
-  de  operaciones  han  de  ser: las rías  gallegas  y,  en especial,

Ferrol  y la base de  submarinos  de  Marih  y las ‘costas’vas
congada’s,  por  su proximidad .a la frontera francesa.

‘Son  necesarias,  pues:  una  base  principal  en  e.l-’FerroI’o
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rías  inmediatas y una  estación de refugio ei  la ría, de Vigo
la  cual, por su  proximidad a  la frontera portuguesa no  pue-
de  ser  base secundaria,  pero debe  hallarse  dispuesta  para
serlo,  transformándola  rápidamente,  si así  conviniera  en un
momento  dado.  .

Sán  Sebastián,  por  su  situación  inmediatamente a reta
guardia  de  la barrera  defensiva •deOyarzun,  debiera  cóntar
con  una base  secundaria.; pero análogas razones a las dadas
para  la ría  de Vigo, obligan  a  establecer allí una  estación  de
refugio  en  iguaies,condiciones.; montando  la base  secunda
ria  en  Bilbáo que  cuenta  cón  grandes recursos, industriales
y  buenas  comunicaciones. Santander  tendría  suficiente con
una  estación de  refugio.

b)   Apostadero de Cartagena.—Las sucesivas  líneas de
fensivas  del Ampurdán  tienen  su extremoderecho  apoyado,
en  el mar;  la ‘bahía de  Rosas es,  pues, de gran  importancia,
pero  su  situación fronteriza  sólo  permite’ establecer  en  ella
una  estación  de  refugio; disponiéndose  la  base  secundaria
en  San Felíu de Guixols o Palamós.  La  estación  de Rosas,
a  más de ser apta  para transformarla en base  secundaria,  es
imprescindible  por su  proximidad  a Port-Vendres

Cartagena,  capital  dél  apostadero,  plaza.• marítima. de
guerra  y basenaval,  debe  disponer  de  una  base  principal.

Además,  dada  la gran  vúlnerabili,dad de  la  mayor parté
de  .us  costas, la  necesidad de mantener  nuestras comunica-,
ciones  con  las Baleares yla  importancia  de  los  puertos  de
Barcelona  y  Valencia,  requieren.  una  base  secundaria  en
cada  una  de dichas  poblaciones,  con una  estación  de  refu
gio  en los Alfaques.

La  base  secundaria  de  San  Feliu de Ouixols o de  Pala
¡nós,  podría  incluirse  en  la  de  Barcelona, ‘dejando  aquélla
como  estación  de refugio; pero  aunque  esta  última  pobla—
cic5n cuenta  con  grandes  recursos, sus  escasas  condiciones
defensivas  y su  bastante  distancia  a  Rosas no  lo aconsejan.

c)  . . Apostadelo de  Cádiz.—En su. costa  mediterránea,
Málaga  y  Almería por  su proximidad a  nuestras plazas afri
canas,  y sobre  todo  la primera porque vigila además  una de
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las  ds  bocas del  Estrecho de Oíbrltar,  necesitan  la coÓpe
‘ración de la aviacíón ñavai en esta forma  Málaga como base
secundaria  yAlniería  como estación de refugio, que  además.
puede  seMr  d  apoyo  a las escuadrillas de Cartagena.

En  el Atlántico basta.una  base principal  en  la  bahía  de
Cádiz,  inmediata  al arsenal  de  la  Carraca,  y  una  estación
de  refugio cerca de Huelva, sobre  el  Odiel.  La base princi-
pal  en  la  bahía  de  Cádiz, cubre  además  perfectamente  la
desembocadura  del  Guadalquivir, la entrada del Estrecho de
Gibraltar  y facilita la  comunicación  con  ArcHa .y  Larache
ms  dos puertos  del Atlántico  de  nuestro  protectorado  ma
rfOqul.

d)   Islas Baleares.—Siendo Mahón base naval, allí debe
•  establecerse una base principal  de hidroaviación; una base se
cundaria  en Palma  y otras dos de  refugio en  Alcudia e  lbi

•  za,. respectivamente, las cuales, a su vez, servirán también deapoyo  a las escuadrillas de Barcelona, Valencia y Cartagena.

e)   Islas canarias.—Requiereri una  base  principal, pot
la  distancia  a que se encuentran  de la Metrópoli. Dicha base
debe  establecerse bien  en Las Palmas,  con  una  estación  de
refugio  en Santa  Cruz de Tenerife o viceversa.

4.   Reumen.—Para tener cubiertoel  servicio de hidro
aiiación  para la defensa y vigilancia  de  las  costas  espao

las  bastan, pues,. cinc’  bases  principales; seis secundarias, y
diez  estaciones  de refugio. El cuadro  que  sigue a continua-

•  ión  pertfiite formarse mejor ida.de  u  distribución  y  tela
ción  enfre’unas y ótras.
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•  Vigo.
lerro1S.  Sebastian.L)iIuaoSantader.

San  Feliu  o
Palamós....  Rosas.aragena...  Ba  cetona

Valencia      Los Alfaques  Puede  servir  de  apoyo  acalma.

Cádiz         MálagaAlmería.      Idem íd.  a Cartagena.Huelva.
ÇAlcudia.

MahónPalma
Ibiza.

50.   Aclaraciones._1.a  Conviene hacer constar que los
puntos  elegidos  para  las bases  y  estaciones,  no  es  ireciso

que  sean los mismos puertos  de su nombre, pues en sus  in
mediaciones  pueden  existir otros  lugares  que  reunan  mejo
res  condiciones, así, por ejemplo, al  citar  Cartagena  no  nos
referimos  a su  puerto  sino al  Mar Ménor, etc.  Dichos  luga
res  han  de  ser  detérniinados  sobre  el  terreno,  dentro  de
cada  zona,  después de un  detenido  estudio,  por  quien  co
rresponda.

2.  Tal  vez parezca extensa  la  red  de  bases  y  estacio
nes  indicadas  para  nuestras  costas  Mediterráneas,  tanto
peninsulares  como  de  las  Baleares; pero  debe  tenerse  en
cuenta  que si la proximidad  de las costas francesas, italianas
y  afgelinas facilita una  agresión cualquiera desde  éstas, nos
otros  debemos hallarnos siempre dispuestos a la acción recí
proca,  aunque  sólo sea  por el, aire.

Bases        Bases
principales.  --  secundarias.

E  sta  ojo  oes
de  refugio. OBSERVACIONES

Las  Palmas  o
Santa  Cruz.

Idem  íd.  a,  Barcelona  y
Mahón.

Idem  íd. a Valencia  y Car
tagena.

Santa  Cruz o
Las  Palmas.

(Continuará.)
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•

POR  JOSÉ  RICaRT  Y  GIRALT,
Capitán  de  j•a clase  de  la  1,larina Mer
cante,  Director  de  la  Escuela  especial

de  Nautica,  de  Barcelona,  etc.,  etc.

(UAND0  el  gran  Mauri, a  mediados  del siglo  último,
 publicó  su precioso  libro  con  el mismo  título  que
encabeza  estas líneas; y  como  consecuencia  de  la

tJrimera  edición de sus tan  famosas cartas  de  vientos  y  co’
ririentes, la admiración quecausóenel  ñiundo. marítimo füé
grande.  El autor  de estas lineas compró la edición esaña,
traducida  por el sabio general Vizcarrondo, recién salidb de
la  Escuela en 1865, yconfieso que el efecto que eñ  ñií causa
;on  aquellas  páginas, fué como si se  me  hubiesedesórrido
un  velo que  tne ocultaba la grandiosidád  de los mistérios de
la  naturaleza marítima, y comprendí que  lo que  había  apren
dido  en la Escuela era el pasado  de  la ciencia náutica, pre
sentándose  ante mi estudio  todos aquellos fenómenos físicos,
tan  magistralmente. éxplicados por Mauri, lo  mismo los que
tienen  lugar en la  troposfera  que  los  que  se  ocultan  en  el
piélago  oceánico.  -•

Todos  sabemos  la  inmensa  influencia  que  causó  en  la
economía  de  la navegación aquel sistema de cartas de vien
tos  y  corrientes;  las  travesías  se  acortaron, traduciéndose
esta  diferencia en  millones de pesetas, y además estimularon
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a  las ciencias y las artes, dando  lugar  a  la era de los  famo
sos  clippers, dotados- de  buenos  aparatos  e  instrtimentos y
que  efectuaron navegaciones que  aún  hoy admirarnos.

•        La necesidad  de  conocer  la  profundidad  de  los  mares.
para  fondear los cables telegráficos  niotivó un  gran progre
so  en  la Geografía Física del Mar; y fueron-tantas  las. éxpe

•     diciones científicas que  salieron  a  la  caza de  los  bajos  y’
arrecifes  que  ensuciaban  las  cartas  marinas  y  que  nunca
existió  la mayoría de ellos: que  aquella ciencia  del mar  ini
ciada  por  Mauri, habiendo  adquirido  ruucho,desarrollo  con
los  descubrimientos  científicos alcanzados por  aquellas  ex
pedicions,  se dividió’, en  dos  ramas: la Meteorología  man
finTa y la  Oceanografía, separando  la superficie de las aguas-
el’ dominio’ de  cada una  de’ estas dos  ciencias ‘hermanas.

La  bibliografía’referente a estas dos ciencias  es  de gran
•      valor en cantidad y calidad; y  quizá  la  parte  referente  a  la

Oceanografía  supera  bastante  a  la  parte  que  estudia  la at
mósfera  marltima, tal vez porque  los fenómenos que  tienen.
lugar  en  la  troposfera son variables y  de  difícil  predicción’
en  general;. al  contrario  de  los  fenómenos  oceánicos, que
los  hay  estáticos,  y  por  lo  tanto  fijos, y  los  dinámicos- se
efectúan  cn  una  cierta  regularidad  que  itiliza  la  nave
gación.

Respecto  a  la Oceanografía suele dominar una  idea  muy-
equivocada,  pues en general se  cree que  sólo  se  trata. dé Ja
Biologíamarítírna,  de  manera que el  decir  Oceanografía  es.
Jo  mismo que  decir la ciencia  de la pesca  o  de  los peces’ y-
demás  animales marinos.  -

-  La  Biología marítima es  solamente una parte de la O’cea
riografía,. que  además estudia la Física, la.. Química, la Diná
.mica  la  lopografía  y  la  Geología  y’ Mineralogía  de  los.
•océanos.

Los- productos-- de.- la  pesca  constituyen  un- gran  nec-u rso
para. ‘la saia  alimentación hnmana, y demostrado está  que  ell

.-bacalaG es  el alimento  de mayor rendimiento  nutritivo,  mu-
ého  más -qué todas- Ias.carnes, eón admiración de la ignoran—
.cia•. pública.  .  •  .  .  .
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Todas  las naciones  martimas  protegen  la pesca  a  fin de
que  llegue  al  consumo  de  las  clases  pobres,  concediendo
subvenciones,,  manteniendo  escuelas  técnicas .para  los  pes
cadores  y publicando  cartas litológicas e  instrucciones  náu
ticas,  para  que  los pescadores sepan  dónde  han  de  llevar i

-   a.:nzuelo según el  mes,, ‘la temperatura  y la s.onda.
En  España,  por desgracia, no  se  entiende así.; los  pesca

dores  están  decaídos,, y  cuando  tratamos  con  el conocida
naturalista  marino D. joaqtin  de Borja, de  estimularles para
que  asistieren a  la  Escuela e  Pesca., que  muy  patriótica
mente  proyectaba fundar  la junta  de  Obras  del  Puerto  de
Barcelona,  unánimamenre  se  negaron,  alegando  que  antes
se  tenía  que  procurar que el  pescador  pudiera  vender  libre
mente  y .siii gravamen alguno  los productos  de s.u peligrosa
y  triste profesión..

Pero,,  si a la humanidad,  particularmente  las  clases  jor
naleras,,  les interesa comer  el  pescado  a  bajo  precio.; a  los
marinos  les importa en grado  superior  conocer  otros  recar- -

sos  que  nos ofrece la honrosa  eié.ncia oceanográfica.
Las  corrientes  las mareas y las sondas  son tres  elemen

tos  que  necesita el capitán  del buque  para  conducirlo  ‘feliz
‘mente .a puerto  con economía de 5tiempo; y cada  uno  de 5di-
chos  elementos forma un  largo  capítulo o,  mejor  dicho.,  Sun

grueso  volumen  de  la Oceanogra.fía.
Cuando  las naves eran  pequeñas o  n.io’idas por  el vien

to,  los marinos  navegaban  a  la  de  Dios,  como  suele
•  decirse,  sin  p.r.eécuparse de  los  estudies  oceanográficos;
pero  ahora,  con  los barcos’ de  tan enorme superficie  inmer
gida  y calados de diez metros, la cosa ha cambiado,  pues el
capitán  necesit  conocer  el agua  que  tiene debajo de la qui
lla  siempre,, y  si a esto  añadimos las  velocidades  vertigino
sas  y los recales  a  hora fija, .d.gan  uds benévolos  lectores  si
el  capitán  consultará  a  todas  horas  las  Piiots  ,Charts y las
instrucciones  Náuticas  para  enterarse  de  las  características
(le  las corrientes  marinas que  corren  por las ag.uas que  .cru
zata  derrota,del huque.
•   De .wancr.a que  si muy  intenesante  es  la  .Oeeanqgrafía,
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n  la parte  que  se refiere a pesquerías,  por  lo que  interesa a
la  alimentación pública y a determinadas  industrias;  no  son
menos  interesantes  los  otros  capítulos  que  afectan  de  una
manera  tan  directa la seguridad  de  la  navegación,. particu
larmente  la de los buques rápidos  y de  gran  tonelaje.

Llegado’  ya  a .esta  altura  del  artículo,  debo  manifestar’
que  mi idea es dedicarlo  a los  llamados  Clubs  de  Regatas,
que  en  gran número  se han organizado en casi todas las po
blaciones  importantes  de nuestro  litoral.

En  efecto; espectáculo bonito  e interesante  es  una  rega
ta,  sobre  todo si es a  vela;  pero  con  la  repetición  llegan  a
cansar  al cabo  de  más  o  menos  tiempo,  y  bien  sabido  esque  no  hay regatas  todos  los días, a.pesar de salir sus yacht

al  mar. Y este  cansancio se  manifiesta  más  pronto  cuando
en  las cercanías  del puerto  no  hay  desembarcaderos  ni pla
yas  abordables, como pasa en el  puerto  deBarcelona.

La  ‘práctica de  la Oceanografía  puede  dar  un  nuevo  es
‘tímulo  a  los  jóvenes  yzchtsmen’s, que  al  volver  al  puerto
siempre  podrían  aportar  un  dato  científico que  no  haría in
fructuoso  su paseo  marítimo: sería  una pesca científica.

Todas  las  principales  naciones  marítimas  han  puesto
gran  empeño en armar  expediciones oceanográficas para co
nocer  la física  de  su  plataforma  contínental, lo  que  resulta
de  un  importante  auxilio a  los  pescadores; díganlo  las pes
querías  de bacalao  de Noruega,  que han  aumentado  mucho

desde  que  por  iniciativa’ del Profesor  Mohn  se  publicarpn
las  cartas  de  curvas  batimétricas e  isotermas  de  las  aguas
del  mar de  Noruega.  .

Con  muy  pocos  instrumentos,  cuyo  valor es, de  pocas
pesetas,  los yaclztsmen’s podrían  estudiar  las profundidades,las  teiiperaturas,  la  salinidad,  la  botánica y la zoología  de

toda  la zona  continental, .comprendida  hasta  la  isobata  de
200  metros; que  no tan solamente es  la zona industrial,  sino
que  generalmente es  la  de  recalo y. la que  ofrece  los  peli.
gros  a la  navegación

Todos  los datos  oceanográficos obtenidos  podrían  rerni
tirse  al Centró  Oceanográfico de la Drección.de  Navegación

/     .  .  .
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y  Pesca  marítima, en donde  clasificadas las  observaciones y
hechas  las  correcciones  correspondientes,  servirían  para
construir  luego las cartas físicas de nuestra zona litoral.
-  .Y  por  qué  las mujeres no  han  de contribuir  a  esta  obra.
de  gran  cultura  marítima?

.Por  qué  en  cada  club  de  regatas  no  ha  de  haber  su
sección  de yacht wotnen’s, como en  otras naciones?

Acaso  puede darse  nada  más  sorprendente  que  ver una.

embarcación  en  la cual hermosas jóvenes,  conia  delicadeza.
propia  de  su  sexo,  sondan y observan  el  termómetro  y el
areómetro,  y  colocan  en  frascos  de  alcohol  animales  y’
plantas.

Y qué  legítimo orgullo tendrían  estas muchachas cuando
más  adelante  vieran  en  una  carta  física  opisal que. dijera:
construida ¿on la colaboración de las Señoritas fulana, men
gana  y zutana.

Los  clubs  marítimos  o  de  regatas  han  conseguido  un
objetivo  social  y  patriótico  de  grandísitna  trascendencia:;
social  por desviar ‘de  los  casinos,  cafés y otros  centros  de
peor  admósfera a  nuestra juventud,  llevándola  a  respi.rar la
saudáble  brisa  del mar ya  practicar  ejercicios  corporales,
con  el remo y el aparéjo,  que  dan  salud y robustez; ‘y consi
gue  un  noble  fin  patriótico  cultivando  la  afición a  la vida
del  iliar, tan poco  simpática a la  mayoría de  1QS españoles y’
cuya  repugnancia y mala comprensión ha sido quizá el factor
principal  de la mayoría  de  nuestros fracasos en política ex
tenor.  .

Y  como que  la mujer es. el primer móvil en la vida social,.
el  día que  nuestras  bellas  paisanas  se  embarquen,  con  se
guridad  tras  de ellas irán  .los novios y pretendientes,  y ten
dremos  que  ‘el diablino  de  Cupido  será  el auxiliar del dios.
Neptuno.  ,  .

Recordemos  que  en  Portugal,  durante. el periplo  de  los.

.grandes  descubrimientos,, las mujeres mantuvierón  el fuego.
sagrado  del amor  atinar;  procuremos,  pues, imitar a las da
mas  lusitanas  de  antaño,  encarrilando  la afición ‘a las cosas.
del  mar por  medio  del cultivo de  la  práctica  dé l,a Oceano—
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‘grafía, con  lo  cualJlenarérns  un  vacío  que  nos  distancia
bastante  de  las otras  naciones  marítimas,  y conseguiremos
provecho  económico.       -

Con  un poco más de afición al Cloruro de Sodio, conse
uiremos  el  milagro  de  tener  mayor  robustez  de  cuerpo y
más  tranquilidad de alma.  ,  ‘  ‘

—

.—;  
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POR  EL  MEDICO 1°  DE  LA jAMADA
O.  SALVADOR  CLAVIJO  Y CLAVIJO

(Continuación.)

Del  plomo;  necesidad  de  su  desaparición  en los  departa
mentos  de  máquinas  y calderas;  puertas  de  entrada
en  el  organismo;  postulados  de defensa.

-     El plomo,.ál  ser  utilizado  en  !osbuques,  fuéy  es, aun
que  en menor  escala, la. causa  motivan te  de  muchos  infor
tunios  arael  personal dé máquinas; con  razón se ha diého,
qu  ha pesadocomo  unalosa  futieraria.

El  plomo se utilizaba  antiguamente’ én los  barcos,  para
forrar  los fondos; en  revestimientos  de  pisos  part  contr—
pesos,  en  pañoles,  algibe  interior  de  baños,  aparatos  desti

ladores,  etc.
-  -    Hoy en dÍa ha sidQ sustituído  con  otros  metales, reser

vándose  en la  cámara  de’ uláquinas  y calderas,  para el ser
vicio  de pinturas’ y en  la preparációri de  los mástics. Su des-’

•  aparición  absolutá, lo reclama la higiene,  desdé  el  momento

(1)  Ve-ase el  cuaderno  del  mes  de  julio  de  1918, pághia 13
de  la  REVISTA GEÑEAL  DE  MARINA.

TOMO  Lxxxm                                5
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en  que se  apercibio de los estragos  que ocasionaba  insisten—
teniente.

Las  :piiitir,aS4ne sé.. einpleai  en máquinas y calderas que
contengan  en abundancia  plomo, son: el albayalde o  blanc&
i’l’omo (por. otro nombre, cerusa), que es un  carbonato plúm
bico,  muy toxico,  y el mimo  plumbato de protoxirlo de  pb-
no,  de gran toxicidad  tarnbén.

El  blanco  plomo se utiliza en pintura de mamparo, com
binado  con  sebo,  en  máquinas  desarmadas,  para  evitar  la:
oxidación  de  sus  piezas; sufre falsificiciones  que  la higiene
se  vanagloria,  pues  tanto  mas  se  falsiflque, menos  nocivo
résülta:

El  minio  se  utiliza para  conservación  de  máquinas,  en
ttbos;  calderas, hornos,  etc.,’éon ‘verdadera profusión.

Las  condiciones  que  debe reunir toda  junta»  a emplear
•  .‘,..‘  en  las máquina,  son:

a)  ‘  Ser  plástica.       ‘  ‘

‘b)  No ser alterabie
c  Ser. inofensiva kara  el  perónal.  .‘  •

d).  No  ad’herirse a  las ,paredes  metálicas,  fuertemente,.

si  la junta  ha  de ,ser desmontable.  ‘        ‘ ‘  .

Pará  llenar diéhas  condiciones, se  utilizan,’bieni materia-
les  simples corno el  plomo, el  cobre,  el  ainiánfó, ‘el  caout
cliouc  o’ los  mastks.  ,    ‘  ‘  .  .            .  -

El  mastic ‘más usado a bordo, es el minio de  plomo (óxi-

do  de  piorno, carbonato  de  plomo  y  aceite  de  1mb ‘coñi&
‘secante);  muy usado también  es  el  metálico  ‘Serbat, a base’
de  sul,furó de  plomo ‘calcinado,  peróxido  de  manganeso  y
aceite  ‘de lino.

1’. ‘  .  ‘  ‘Sea  para  pÍnturas  o  en  juntas,  debe  desterrarse  todo-
material  que  contenga  plomo,  pues aparte  de  su  nocividad
esta  demostrado que,  por su accion electro positva  respecto
al  hierro,  lb oxida,  como lo confirma l’a capa Ide”orín  que

,dar.’ELetnp1eo  delos  mastics, es  aún. ‘más péligroso;
que  la pintura,  toda vez que se manipula con las manos,’ pára
locarlo

La  higiene  recomienda  mastics  exentos  de  este  metal
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venenoso,  ‘tales corno el compuesto de  cal apagada,  cáñamo,
picado  y aceite cocidó o bien  el compuesto de limaduras de
hierro,  flor de azufre y agua  amoniacal y otros  parecidos.

En.  cuanto a  pinturas,  e! minio de hierro y el blanco zinc
son  dos  sustitutos valiosísimos  de  gran  confianza higiénica
que  van obteniendo  la atención mundial..

El  plomo se ‘introduce en el  organismo  por tres vías:
a)   Por los pulmones,  penetrando  con el aire.
b)’  Por  la piel,  mediante  la  impregnación  de  ésta  con

las  materias de uso,  de un  modo  directo, o  por intermedia
ción  de lós vestidos.

e)   Por el estómago,  con  los alimentos.
Los  efectos  que  produce  la intoxicación  por  el  plomo,

se  denomina  «saturnismo»; estos efectos son: dolores cólicos
vivos  (cóliéo  de  plomo o  metálico), estreñimiento  pertinaz.
dureza  del vientre,  azulamiento  de  las  encías  (síntoma pre
coz)  y de  los carrillos, en ocasiones iciericia y vómitos.. A la
larga  conduce  pór distintos caminos (según los órganos  más
directamente  interesados)  a  la  anemia  profunda  de  dificil
curación  y de un  triste  pronóstico.

En  tanto  subsistan los  compuestos de  plomo, en la com
posición  de pinturas y mastics, el  personal encargado  de su
manejo  mantendrá las siguienteá precauciones; precauciones
que  responden,a  exigencias  vitales, que  no  deben ser olvi
dadas,  en interés de la  salud; las- resumimos en breves  pos
tulados:

a)   Siempre que  se  proceda  a  pintar, se  mantendrá  la
•     mayor ventilación posible en  el local,pero  evitando, las  co

rritentes .de aire.
b)   Se humedecerán  planchas  y  suelos, en  los  que  se

maniobre,  con  agua, para  impedir  que  floten en el aire  par-
•     ticulas de  plomo.  .

•      c)  En las faenas  previas  de  rascar,  el  personal  deberá
•  revestirse  de caretas  protectoras, de gasa tupida, ligeramente

humedecidas,  con el fin de evitar  respirar  el polvo.
d)   Es buen  consejo  higiénico  no  hablar  durante  el

rascado.
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e)  Se utilizarán vestidos  dedicadosexprófesafnente  para
los  pintores,  vestidos que  serán quitados  al  concluir  la  fae

-  na;  deben estar  impermeabilizados a ser posible.
f)   Se vigilará  concienzudamente  la limpieza de  manos

al  finalizarla, con  el  fin justificaiísimo  de  que  no  queden
vestigios  de pintura o  de  mastics  en  los  surcos  ungueales,,
ya  que  pueden  ser  absorbidos,  favoreciéndolo  el  sudor; el
lavado  se  hará a  base de aceite primero,  después  con jabón
y  agua.                              *

•   g)  No se permitirá  que  el personal  coma y beba  en  el
•  local  ni en los intermedios  de  la faena.  —

i»  De igual  manerá se procederá  al terminar, la fáena, a
la  limpieza de los ojos y boca.

1)   A ser  posible  se  facilitará  un  baño a  todo el perso
nal, destinado  a estos  menesteres.

j)   Deben establecerse  relevos  frecuentes .entre el  per-’
sonal.  ‘  ‘  ‘

Del  carbón; de la  hulla como combustible; higiene de la
maniobra  «hacer  carbón»; combustión  espontánea;
enfermedades  que puede determinar;  del petróleo.

De  las ‘variedades conocidas denominadas ‘antracitas,
hullas,  lignitos y  turbas, las empleadas en  Mariña, como
combustibles en los buques, son las hullas.

La  distinción entre éstas no  interesa grandemente a la
higiene,  toda  vez que  se  impone  casi  siempre  la  variedad
semigra’sa, aparte  que  todas  ellas  pueden  contenerelemen
tos  accidentales, ocasionantes de posibles  combustiones  es
pontáneas.

La hulla se emplea al  natural o mezclada con alquitrán
-   o’ brea constituyendo la briqueta; las ventajas higiénicas de

ésta  estriban  en que  ocupan  menos espacio, se  altera menos’
y  ocasiona para su transporte menos trabajo físico; lleva en
sí ‘la desventaja de oiginar  más calor.

La  hulla que se  utiliza en España es inglesa(Cardiff) o
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nacional  (procedente  de  los  valles  de  San  Juan,  Quirós,
Aller,  Saniuño,  etc. .en la  región asturiana)..

La  existencia  del  carbón  a  bordo  representa  serios  in
•   convenientes  y  un  gravamen  de  enfermedad  y  accidente

para  el personal de  máquinas.
Los  peligros del  carbón  son consecuentes:

•      a)  Con  las  maniobras  que  requiere  su  transporte  y
estiva.

b)  Con el  posible riesgo de combustiones espontáneas.
c)  Y por ser ocasionante de  afecciones para los que es

tén  en  inmediato  contacto con  él.
Estas  tres modalidades tienen  consejos y derechos higié

nicos  encaminados  a la preservación de estos  tres  peligros.

Higiene  de  la  maniobra  denominada  hacer  carbón».

Comprende  tres  tiempos  este  ejercicio,  tan  molesto  y
desagradable  para  toda  la dotación:

Primer  tiempo: embarque del  carbón.—En  las  Marinas
modernas,  se efectúa valiéndose de  chigres y grúas  trípodes.
Toman  el carbón,  en cajas cubicadas de  hierro,que  llegan
a  cubierta  de  la  cual  pasan  a  las  carboneras  correspon
dientes.

En  Marinas  más modestas,  como en la  nuestra, la forma
de  carbonear es, valiéndose de  la.gente;  esta  se  reparte  en
tre  la barcaza atracada  al costado y el buque;  es  transporta
tado  en espuertas  o sacos,  formándose cordones de hombres

•        para su trasiego. Exige esta maniobra  la carga  de  los  sacos,
el  transporte  yelpaso  a  la carbonera para  la  estiva.

Hacer  carbón  en nuestros  buques,  significa  obligar  a  la
dotación  a  un  esfuerzo  personal  inusitado,  y  como  la  iiia

-.  -      niobra una  vez comenzada,  hay que  acabarla,  dada  las con
diciones  de  la vida abordo,  se  pretende la adaptación a esta
necesidad,  a  base del  superesfuerzo de  la dotaciÓn; el brazo
y  la cintura  del fogonero y el cuerpo  entero,  rinde  un traba

•        jo tan  considerable que  es  insensato  el  no pensar  en  meto
dizar  este  servicio.  •
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‘Se  consigue’obtener un  rendimiento beneficioso  para  el
personal,  ateniéndose  a  los  considerandos  que  se  indkan:

a)   Ante todo, debe  buscarse  la ordenación  eñ el repar
to  de los individuos,  de manera  que no  sieinre  el  que  tra
baje  en sacar el carbón  continúe  en el  iñismo  pnestn.

b).  Deben  formarse brigadas  de  recambio  para  asegu—
rar  un  descánso confortable, aun  cuando  la  maniobra  dure
algún  tiempo más.’

.c)  A ser posible’, debe iinpedirse que  los  mismos hom
bres  trabajen mañana y tarde.

d)   A todos  hay  que  obligarles,  al uso  de  calzado en
esta  faena  para evitar posibles  heridas  y contusiones.

e,)  El’ uso de gafas protectoras será reglamentario,  prin.-.
cipalmente  en  l’os estivadores, única manra’  de  asegurar  la
integridad  de  la vista; no  hay que  olvidar  que  las  enferme
•ría’de  los buques  acojen siempre trás  Ja práctica del-carbo
neo,  infinidad de  individuos  afectos de conjuntivitis y heri
das  corneales,  por  proyección de  partículas  de  carbón;  del
mismo  modo  debe  saberse  que,  oficialmente  está  mandado
prevenir  estos accidentes.

f,)  Los días  de carboneo,  todo el  personal  ocupado  en
dicho  servicio debe  estar sujeto  a  ün  extraordinario  de  ra
ción  para compeiisar las elevadas pérdidas  orgánicas produ
cidas  por  la fátiga.

g)   La medida  corriente  de tonificar a las dotaciones,  a
base  de bebidas alcohólicas;.es muy perniciosa; bien  es ver
dad  que  se  obtiene mayór  rendimiento de momento  (que es
lo  que  se busca), peró  como todo  lo artificioso, tras  la  exci
tación  primaria,  aparece  bien  pronto,  la sedación  o  decai
miento.  ‘  ‘  ‘

Ji)  Ai terminar la jornada  del dia, se-obligará a la prác
tica  del baño  o, ducha  para ‘limpiar al  cuerpo  del  sudor  y
partículas  adheridas  de  carbón y polvo.

i)   El vestuario utilizado de un  día pará  o’tro será  reno
vable,  a ser posible.  .

j)  , Si  las necesidades no obligan  a  la urgencia de  hacer
-   carbón  ‘coniene.señalar  días  no  levantiscos,’pues  las  có
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rrientes  de aire,  en  el doble sentido  de proyectar  con fuerza
partículas  de carbón  y  de  etifriar  bruscamente  los cuerpos
cbpiosamente  sudorosos  por  el esfuerzo, pueden  ser  de  fa
tales  consecuencias.

k  En todo  momento; pero  obre  todo  en  tiempos ca
lurosos,  debe  regularse  la  administración  de  bebidas, po.
niendo  en  ello constancia e interés.

1)   EÍ aumento  en el  nómero  de  bocas  de  carboneras,
para  aumentar  la velocidad  de  embarque  del  carbón,  evi
tando  la aglomeración  del personal,  facilita el  trabajo, y  en
este  sentido  es  recomendable.

Ji)  De  igial  manera y por el  mismo  motivo la higiene
aplaude  el empleo del  cárbón en piedra  o briquetas.

Segundo  tiemp.o o estiva del carbón.—-Se realiza Ilenand
las  carboneras  altas,  cónectándolas  con  las  inferiores  por
medio  de mangueras  portátiles:

a).  Debe facilitarse en  la estiva, iluminación de  las caí
boneras,  garantizada.

b)  La descarga  del carbón  debe supeditarse  a  la faena
de  esti.varlo.

e)  El uso de lentes  protectoras  es  de toda  precisión.
d)  Los  relevos  deben  áctivarse  con  gran  frecuencia,

dado  lo perjudicial de  la atmósfera.
e)  Debe cuidarse de que  no  quede ninguna  luz  nf  ca

ble  eléctrico  ni  ninguna  s.ustancia que  pueda  originar  in
cendios  o favorecer la combustión.

Tercer tiempó o dé transpol te entre carboneras y  cámaras
de calderas.—Cnsiste  en apalear al cabón,  lo cual  requie
re  iguales  consideraciones higiénicas que  para  la  estiva.  Es
conveniente,  adeiriás, tomar  la  temperatura  con  frecuencia.

Combustión  espontánea  del  carbón.
El  carbón  produce  un  recalentamiento  por  absorción  y

condensación  de  gases  en  su  superficie, dando  lugar a ex
plosiones,  pues en polvo, en presencia de  aquéllos; se  infia
fha;  se originan  verdaderas  «bolsas . de  gas  pr  la  acción
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de  los  constituyentes  betuminosos  y  la  accion  del  calor
consecuente  con  lá oxidación,  haciendo que  el  bisulfuro  de
.ihierro o  piritas  pase  a  sulfatos,  determinase  igualmente  la
ignición.

Pórmase  en ocasiones mezclas detonantes;  por  ejemplo,
el  hidrógeno  protocarbonado,  en. doble  volumen  de  oxíge
nó  en presencia de una luz, produce  ácido  carbónico  y. va
por  deagua.  .  .  .  .  .

La  higiene  previsora  contra  este  accidente  comprende
losarticulados,  uno referente al  conocimiento  de. las  cau
sas  que  pueden  favorecer la codbustión,  el otro :comprende
la  ventilación de carboneras.

Causas  quefavorecen  la combustión espontánea:
a)   La pulverizacion del  carbon
b)   Las filtraciones y vias de agua en carboneras
c)   La introduccion  del carbon  huinedo
d)   La naturaleza piritosa  o galenifera  del carbon
e)   La- mezcla de distintas  proçedencias.
f)   Los rozamientos

-.          g)   La presencia de hidrógeno  protocarbonado.

h)   La temperatura elevada de  calderas.
-           Para combatir  la combustión una  vez iniciada,  debe te

iierse  én cuenta:  -  ..  .  .

-  .     a)  .Que no entre. aire..          . -   .  .  -.  .  .1  b)  Expulsar mecánicamente  los gases.        . .  .  -

•     -  c)  Si es  posible, inundar. las-carboneras.de  -vapor  o de
-    ci.do-carbónico-líquido  (dado  el  cambio  inmediato .del  lí

quido  en gaseoso, el gas  inerte reemplazaria  a la mezcla ex
0iosiva)..  .-  -  .  .  .  -  ...  ...  .  -  -

Se  recomienda también  humedecer  las  paredes  de      -

-  las  carboneras.        . .  .

e)   Posteriormente y  si no  hay  peligro la extraccion del
-    - carbón.  -         -  .  .  -

1   - ‘O   Ventilación  e  carboneras.  -:

La  ventilaci6n  natural:es  la-’ usada  corrientementé. Cada...
carbonera  lleva  dos  tubos,  uno  de admision  de  aire y otro
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de  salida;  ambos van colocados en  la partealta  yen  extre
mos  opuestos  para que  la  corriente que  se  establezca llegue
a  t:oda la masa interinedia  de carbón.  De esta  manera  se.fa
cillla  la circulación  de aire,  mejorándola  aún  más  por  me
dio  de los taladros  en  los  baos interiores; ambos tubos van
provistos  de correderas de  rejillás  en  sus  éxtreinos  que  se
abren  y cierran a voluntad;  dichos tubos  se  utilizan  para  el
paso  de los termómetros de  máxima y mínima, destinados a
puntualizar  las temperatuas.

Modernamente  se  hace que  el  tnbo  de adtnisión  vaya, a
parar  a  los  ventiladores  de. admisión  e  igualmente  el  de
exhaustación.  .  .

Seregula  la  ventilación por  medio de válvulas giratorias
en  los tubos.  .  .  .

Otras  vecés  el  tubo  de  exhaustación. va  al guardacalor
de  la chimenea para  que. la  misma  corriente de  aire ascen
dente  facilite  la  salida,  y,  por. tanto,, la  entrada  por ‘el  de
admisión.  de  mayor cantidad de aire  nuevo.

.To.dos los tubos  de admisión  tienen un  registro con  ró

tulo  que  dice:  «no se cierre  sin orden  superior»;  los de  evacuación  llevan  vávula  de  mariposa,  terminando  en  som

brerete.  .  .  .  .  .  .  .Para  la  iluminación de carboneras debe  usarse la lánipa

ra  eléctrica portátil o  la  lámpara  de  seguridad  de  las  em
pleadas  enla  minas; una  y  otra  disminuyen  el  peligro  de
éxplosión,  y la lámpara de seguridad  denota,  además, la pre
seiiia  de gases peligrosos.

Enfermedades  que  puede  determinar  el  carbón.

En  los barcos, se  reproduce  con bastante freeuencia, aun
que  en meilor  escala,  el  cuadro  clínico  .que  presentan  los
hulleros;  se  auna  a más  de  la  acción directa  del. carbón  to
das  las demás vicisitudes  del ambiente de calderas y ináqui
nas  que  venimos estudiando.’  .

•  ‘  .  Se  respira  aire viciado, húm.edo y  pulverulento.
El  personal énflaquece, predisponiéndo,se. a .enfermar.
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Estan  anemicos, padecen  de lumbagos,  de  catarros pul
monares.

Lospuirnones  se  llenan de carbón  (antracosis).  .

Se  padecen  o’titis mecánicas, anginas y dienterias.
-    En ocasiones egueras  traumáticas.        .          :

•           Al igual  inflaihaciones del ombligo y  toda clase de erup
-        clones (sudamina, forúnculos, urticarias, eczemas, etc).

En  vista de ello,  lo uiico  que la  higiene  aconseja,  aJaba
.y  pretende  es  que,  cuanto  antes; sustituya  el  petróleo  a!
carbón  para  combustible de  los buques.

La  evacuacion  de  los  productos  derivados  del  uso  del
carbón,  son: unos  gaseosos, dependientes  de la combustión  -

(consecutivos  a  lacombinacion  del oxigeno  del  aire con  el
carbono  hidrogeno,  carburos  de hidrogeno,  azufre, etc,  del
combustible,  combinacion  exotermica),  otros  solidos,  for
mados  de los residuos del carbon  no  combustiotiado  o  in
suficientemente  utilizado (cenizas  y  carbones  sin  quemar)

-  •  .        Los productos gaseosos  se  evacuan  por  las- chimeneas;
éstas,  bajo  lá  mira  higiénica,  deben  reúnir  las  siguientes
condiciones.:  .

a)  Debe poseer envolvente  para disnnuir  la radiación
y  calentamiento de  los-espacios que atraviesa.

b)   Encierran en  sí  el. gran  provecho  de  asegurar. eñparte- la ventilación de calderas  mediante  el  tiro  natural  de

Ja  misma.  •  •  -  .  •        •  .  -

e)   Deben ser  lo suficientemente altas para  que  los  hu
mos  no  estorben ni perjudiquenLos  residuos  del  carbin  (llamados • cenizas),  se  xtraen

del  departamento  por inservibles, bien a mano,  o por medios

•     •.  mecánicos.  •       ..  .           -  .-

La  ceniza  procedente  de la  cornbustion  del  carbon,  se
recoge  -en grandes.  cantidades;  se  calcula en  urr 10 a  uñ  15

por  ciento la cantidad  que  deja  el  carbon  en  escorias  Un
buque  navegando  durante  24  horas, despide de  10 a  12 to-.
,néládas  de  cenizas; esto-daidea  del  esfuerzo.que  supone,

•   verter  a -mano, este remanente  de desperdicio,  hácia  afuera-. -  •  -  -

Actualmente  ya no  se  utiliza de un  modo  directo el bra
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zo  del fogonero, porque  sería de todo  punto  imposible  qu.e
pudiera  llevar a cabo esta  pesada maniobra.

Los  ceniceros  corrientesconsisten  en  un tubo.(que  pue
de  servir  a la par  para  la ventilación),  que  va  de la cámara
decalderas  acubierta;  és  de  suficiente calibre  para permitir
el  ascenso  y  descenso
de  un  cubo  de  dimen
sioiies  medias,  carga
do  de  las  cenizas (esta
carga  se hace a brazo),
y  transportado  merced
al  mecanismo de  polea;

a  la  altura  de  cubierta
lleva  una  ventana  l,ate
ral  para  dar  paso  a  la
carga,  la  cual  suspen
dida  se  transporta  por
un  carril hasta la  man
guera,  colocada  en  el

costado,  por  la  cual
caenlas  escorias al mar  .  FIGURA  28.

(véase  figura núm.  28) feca,,isrno  de  transporte  de  tas  ceaizas  del  ente-

Más  modernamente  rior  de  ccslderé,e al  exterior;  método  ordinario

se  utilizan  los  eyecto-,
res;  es  positivamente  una reforma  de gran  trascendencia  hi
giénica,  ya  que  con  su. introducción  la  mano  del  hombre
no  interviene, en  ningún  momento de.la  operación:

Se  utilizan dos sistemas, representados gráficamente (véa
se  figura núm. 29):  en  el sistema inglés, el  eyector se  com
pone  de  una taza o tolva,  comunicante inferiormente con ‘un
‘tabo  (tubo de expulsión), que  recibe  un  acodainiento  inme
diato  para elevarse  hasta el costado; una  bornbada  a latolva
agua  a presión  (unas 150 libras), siendo  ésta corriente  líqui
da.,  la encargada  de  expulsar las  cenizas,  con  anterioridad
depositadas  en  dicha taza.

Sistema italiano o sub-acuoso,  o deBusetto:  consta  igual
mente  dél recipiente  de  recibo  de  cenizas; este  recipiente
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cómunica  con  un  tubo  corto  con  el  mar,  abocando  a  los
fondos  del buque;  en el tubo  comunicante  va colocada  una
válvula  atítomática  para  impedir  la  entrada  de  agua;  lleva

-  Sistema

ing1s.                                                               italiano

FIGURA  29

-            -      Aparatos «cycotores  de  ce5izas».

también  su correspondiente  kingstón  para caso de avería en
la  válvula; la corriente  de agua  a presión arrastra  de la  mis
ma  mánera las cenizas.

Del  petróleo  como  combustible;  concepto  higiénico.

Resulta  dé  la mezcla  de  hidrocarburos  (metano,  etileno,
bencin,  etc.); su composición centesimal. da 85 a 88 de car
bono,  II a  14 de hidrógeno  y I.a  3 de  oxígeno.  Sometido .a
destilación  da.  tres  productos:  el  empleado  como. combus
tible  es’ el último  de  los  tres, y se  denornina  «mazut».  Su
utilizació’n  en  los  buques  dinama  del  factor  velocidad;

—      aproximadamente  se  ha  demostrado que, tres  tonelada  de
petróleo,  rinden  en dich.o sentido  igual  velocidad  que cua

-  -tro de carbón.
-           Lá higiene  ha  estudiado  las  ganancias  que  esta  nueva

adquisición  puede:  reportarla  en  beneficio. del.  personal,
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aphláudiendo la sústitución  del carbón  por  este  nuevo  com
bustible  por las siguientes razones:

a)   Resulta con  su empleo  más limpieza en  las faenas,
toda  vez que no  deja residuos.

b)   Desaparece el  riesgo de combustión expontánea.
c)   Disminuye él  trabajo  del  personal,  respecto  al  ma—

tiejo  del combustible.
d)   Hay supresión  de  los  fogoneros,  y por  tanto  la  hi-.

giene  no  tiene  que  combatir  en  pro  de  esta  profesión tan
penosa.

e)   Se da  major  economía en  el alojamiento  del  com
bustible  líquido cjue con  el carbón.

f)   El petróleo  puede  condensarse  en ácido  carbónico y
vapor  de agua,  pudiéndose  utilizar  éste.

g)  Se  da la suprésión  de huinos.
ft)  No se precisa  limpiar calderas.
1)   Los medios de  aprovisionamiento  del  petróleo  son

más  sencillos,  exigiendo  menos esfuerzos.
j)   Cabe• utilizar  la  cámara  cerrada  en  el  tiro  f9rzado,

mediante  la  supresión  del  personal.; no  siendo’ por  tanto
enajoso  a éste.

k)   La regularidad  de la combustión  hace  innecesario la

abertura  de  los  hornos  áe  calderas, causa  de  fatiga  mani
/  fiesta del personal.

1)   El combustible petróleo  no se  deteriora, ni perjudica
-   en  los depósitos.

Si  a estas ventajas  de orden  higiénico se  añaden  las per
tenecientes  a  otro orden.de  considerandos, que ya conoce el
maquinista,  tales como  el  proporcionar  un  aumento  mayor
en  la velocidad, un  aumento  en la  producción de vapor,  un

-  mayor  adio de acción, el  permitir  más larga vida  a  las  cal
deras,  la posibilidad  dé  forzarlas, la mayor potenéia  éa’lorí
fica,  el levantar presión con más prontitud,  etc.,etc.,  no cabe
negarle  al  petróleo  una  trascendencia  considerable,  siendo
una  adquisición  que  responde en  todos los  aspectos  de su
crítica.  .  .  .

Cómo  desventajas tiene su coste y el riesgo de inflamarse:
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Como  medidas  para  la extincion  de incendo  se utilizan
los  aparatos  extintores,  lós  cuales  van  colocados  -en sitios.
muy  visibles acompañados  de instrucdones  para su  uso.

Los  depósitos  de  p’etróleo  reúnen  algunas  especials
condiciones:  van  provistos  de  bandejas  de asientos,  reves
tidas  de metal,  para  prevenir  escapes:  las  bandejas  llevan
tubos  de descarga;  dichos depósitos  llevan  aparatos  de se
guridad  que  aligeran la presión  interior,  evitando las eplo
siones  cuando  se  eleve la temperatura  por  incçndios  veci

-  -  nós;  en  sus aberturas llevan diafragmas metálicos desmonta
bIes;  las tuberías de circulación  del -combustible son de co-

•   bre,  sin  costuras, de  codos  flexibles; deben  estar  a  la  vista
en  toda  su longitud  y a salvo de cualquier  desperfecto; don
de  se instalen los depósitos  (generalmente  en departamento

•       de calderas) debe  cuidarse de su. absotuto  aislamientó.

La  sentina  en  los  departamentos  profesionales;  análisis;
achique  y  saneamiento  de.la  misma.

•     Lasentina  en  los  modernos buques representa  un  ver
-    -     dadero peligro,  tanto  la  de  máquinas como  la  de. calderas
-    - -    casó de desatenderse;  es  de  tódos  los  lugares  la  parte  que
-  -       más se ha perfeccionado  merced  a  los  adélantos  de  la  hi—

-      giene.
-  Dado  el concepto que  preside en  su limpieza, es  actual—

•  -   mente depósito despejado, vertedero  sano,  inodoro,  capaci
-  -  -      tado de limçiezás esmeradás,ajeno  al sulfhidrisnio  y  a tan-

as  emanaciones  mefiticas, anejas a las antigúas  sentinas, so
bre  a la de los barcos de  madera.

-.  -     El hierro  la  ha  purificado,  la  bomba  de  achique  y  la
•       aireación la prótejen  de todoconato  malsano; únicamente el

-        descuido en  su  aseo puede ser  responsabl  de  accidentes y

peligros  y de convertirla en  toque  antaño—era éntro  cena
goso  y epidémico..  •

Lacalao  sentina  de la  máquina  es  el  espacio  existente
-    entre  el  doble fondo  y  el  parquet  inferior  de  la- máquina;

-    -.  este  parquet,  estásostenido  por ln  carlingaje especial d.c hie
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rrc  entrecruzado  para  fórmar  un vasto plano ni’elado,  sobre-
el  cual asienta  la máquina; el ehtrecruzamieñto metálico for
ma  mallas  o  espacios  independientes  unos  de  otros; estos
compartimientos  estancos  dificultan  la  limpieza,  pero  los
modernos  procederes de  aspiración restan gran parte de este
inconveniente.

La  iinportancia higiéñica  de  la  sehtina  de  máquinas no
es  tan considerable  coiíio, eí  Íarestantes,  dada  la  carencia
de  materias sólidas en  la misrí  es  depósito  de  las grasas
de  lubricación, alguna áantidad  de  agua  de  mar  de  la pro
cedente  de la condensación  y.de  la refrigeración de las  pie
zás;  lósínisino  acetes,al  caer  en  la  sentina,  quedan  en la
superficie  de las aguas  formando  una capa espesa, la cual se

•         opone por algún  tiempo  a  las  emanaciones de gases  delé
téreos

La  sentina que  coresponde  a1  departamento  •de calde
ras  es  más  regulary.  espaciosá;. permite  una  limpieza  iiiás

•       factible; va a  parar a ella parte  del  agua  dtilce  de  abasleci-.
miento  de las calderas y Ios’residuós  de  lacombustidn  del
carbón  en  parte.

L:a sentina  de  los  depósitos  (eh  los  buues  mercantes)
generalmente  está  seca; su  disposición  varía  según  el  bu
que;  el agua-de  lavado del  mi.sth  local  es  lo  que  tiende  a
depositarse  de no  realizar un  perfecto secamientd.

•            El análisis quírnko  de las aguasd.e  aeiítinada  por  resul
tado  el hallazgo de  ácido  clorhídrico, sulfúrica,  acético,  hi
drógeno  sulfurado, óuidó  de  hierro, grasa  y  ácidos grasos,.
silicey  cenizas.

•          La riqueza  niicróbiológica no  está  en ‘razón directa  con’
-    el voimen  de  la  sentina;  se  influencia  sobre  todo  cón  la

temperatura  y la cainposicióh. química  del  agua.  Las  esp
cie,  predommantes  son blastomicetos y esquizomicetos  con

•  •,       toda la flora miárobia.na.dd  agua pútrida.  •

El  analisis  inicroscopico da  fibras  testiles  (estopa), cris
tak  s e  acidos  grasos,  polvos de  carbon, granos y fíbras ve
getáles,  ségún la  élae  de  sentina.  .  .  .  

Losdos  medios de higiene  que  deben observarse  escrii
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pulosamente,  corresponden  al achique y secamiento de sen
tina  y a  la desinfeccion  de la  misma

Achique  y  seeamiento  de  sentinas.

M’odernamente los buques no  tinen  colectores. Antes sí:
(levabán  un  colector de gran  drenaje, tubo  central  de  25  a

•  3.  centímetros, según el’tipoLdel’buque  cólocadó alo  largo
de  la eslora,  provisto de  brazos. transversales, comunicantes  -

con  el  principal.  Este  drenaje  se  dedicaba  especialmente
‘  -para. los, casos de’vías de agúa.           :

En- igual  forma y disposición que el  anterior  se  disponía
otro,  colector de  pequeño drenaje; un  tercero exclusivo.para

•         la aspiración  de sentinas.     .‘

El  achiqüe es  actualmente.por  ecciones  independientes
mediante  bombas centrífugas, movidas por  motoi4.s eléctri
cos,  para lo cual se  tiene asegurado el  que  las agi.ias ‘corran

•  al,pi’ede  !as misfnas.  ‘     •,        ‘‘‘  ‘

Los  acorazados  españoles tipo «España» llevan dos bom
basde  50 ioneladas’sistema  Weir)  por  hora  ‘  por:cámara
de  máquina  y:una’ semejante  ‘en cada ‘cárñara de  calderas.
Çada  bomba  ‘Wir  tiené  tres  aspiracionesf  una  al  kiñgstón,’
otra:a  la; bolsa de la sentina yuna  tercera con  boquilla; para
tornillar  manguera.        •‘:‘   ‘  ‘  ‘

.Las’ bombas púe’den; descargar; al  mat  a  una  tqbería  uti
lizable  para-la limpieza  deJØs’ tubos  de  calderas,aI  eyector
de  cenizas ‘de su cámara, y  por ‘último, a  la’tubería ‘de  cón-
traincendios  Las carboneras esLurren sus aguas  caso  de  te
nerlas,  por sus  puertas a la sentina de calderas.

El  donkey  es  un  pequeño  motor,  ‘como, se  sabe, ‘que
mueve  ulla bómba, la  cual puede,utili-zarse también ,para’el
achiq’ue  de  sntinas.  De; igual  manera  ‘son  utilizados “los
eyectores:  aparatos  de  achique  que’ pará  funcionar; no-te-.
quieren  auxilio de  ura  inaquina especi&

Es  necesario,  sea cual.’Eea el -procedimientode  secamien
to,  mantener  los  siguientes  considerandos,  recomendados
por  la higiene
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a)   Durante la navegación debe  tenerse siempre  en mo
virniento  una  bomba  de  achique  para  conservar la  sentina
con  la menor  cantidad de agua.

b)   La extracción de  las aguas  de la sentina de  calderas
y  máquinas debe  hacerse independiente.

c)   En puerto  deben  mantenerse  secas  sin  echar  nada
en  ellas.

d)  Aun cuando  toda  máquina debe  poseer dos bombas
de  aspiración cada bomba  debe  aspirar  de  todos  los  com
partimientos.

e)   Los tubos  de aspiración deben estar  provistos de  ca
jas  de sedimentos  o filtros fácilmente limpiables.

f)   El área total de  los orificios de’los filtros no. será me
nor  que  el dupl»o de la sección, transversal del  tubo de aspi
ració u.  .  .

g)   Las cajas de sedimentos deben  estar  en .sitios acce
sibles.  .

h)   Los tubos  de aspiración deben  achicar directamente.
1)   Como laobstrucción  en  las válvulas  de  aspiración

determina  el que  las bombas no  achiquen, hay que tener  es
merado  cuidado para  no arrojar suciedades  en las  sentinas.

j)   Toda bomba  debe  ir  guarnecida  de  mallas  anchas
para  évitar el  paso de cuerpos  sólidos.

Desinfección  de  sentinas.,

Después  del lavado y secado  debe  ser práctica el uso de
desinfectantes  para  combatir  el  mefitismo, el. cual es  debido
a  la alteración por fermeitación  de las aguas  estancadas.

Antiguamente  se utilizaba con tal objeto el vitriolo verde
o  sulfato  de  protóxido de hierro: absorbe  al hidrógeno  su!
furado,  recluca al amoníaco y forma  con  las  sustncias  or-.
gánicas  niaterias imputrescibles. También se  utilizaba la sa.!
de  Burnett a  base de cloruro  de cinc (al 2 por 1.000)..

Los  más usados  hoy en día,  son:
a)   La lechada. de cal:., antiséptico  eçonómico  que  obra

por  la acción  lenta del cloro.
TOMO Lxxx flX
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Lasolutiónde  cloruro  mercúricó  (ublimádó  coio
sivo)  al. 1: por 6;000 de  gran  eficacia.

•            c) Lás soluciónesde  forinóly  sus  deiikradós.
Los  .tierhpos-que  deben  observare  tspécto  al  sanea—

miento  completo de sentinas,  són:  :  -

a)   Evacuación diaria de sentina  (üchicamiento).

b)   Limpieza semanal  corno  mínimum  mediante  -el lá—
vado.corido  r  el secamicnto consecutivó.  ..

::C)  -Uso  de  la  starcia  antiséptica  ds-vecésorne
inmediatamente  de terminado  el  secamiento; conviéne  usar

•        el antiséptico cuando el barco  esté en la  mar o tenga  algún
balance  para  qúe  los movimientos  del casco  haga  penetrara-ladisolución  po  todos  los rincones; al cabbdeveintiua

.trohoras,a  ser  posible de  permanencia de la  misma, se  se

cará  con lampazo.        .  ..

-       - ..  Para  el  saneamiento  .de  sentinas  se. conoce  ur  nóév
proceder,  debido  a la  electrolisis del agua ael  mar, procedi
miénto  que. se  practica  en  algunos buques  modernos,  con-

•        sistiendo en  lo siguieri.te:.

Haciéndo.-pasar-. una  corriente  eléctrica,  por  una  disol u—’

ción  de sales  o  por  el  agua  de mar, el cloruro  tia.gnésico y
otros  se descomponen,  dando  origen  en  él -pólo positivo. a
un  compuesto oxigenado  de cloro, ddtado de gran. podet  de
oxidación  y de desinfección, por tanto,  y  en  el  negativo  s
forma  un  óxido  que. precipita  las materias orgánicas.

•   El  agua  de  mar  electrolizada es  un  líquido  claro  que
huele, algo a. clóro, que no  deja-residuo..y qúé.tiet6las  pro
piedades.  de  destruir  las . materias  orgánicas - .y.iós  gases  a
más  de los microbios,. dé precipitar  las materias  albumino-
deas. aclarando  el agua;. és, pues,  aséptica y antiséptica.

-  -  fi  aparato  se. denomina - e1e.trolizador:. cónsiste  en  tina

cuba  -de; hierro -galvanizado; los  electrodos  negativos  v-an-
montados  sóbre  dos .éjes giratorios. y se  componen. de  una.

•  serie  dediscós.de  cinc.  Entre.-cadapar-.va.n.situados los po
sitivos,  cuya  superficie aetiva•esunaela’de.platino  rígida.

•     .  encerraden:.matco.dé  ebonÍta, scildadaa  una-pieza  deplo
mo,  que  comunica  con otra  de cobreqtie  crua:ellectroii



HIGIENC  DEL  MAQUINISTA  NAVAL        227:

zador,:hacié’ndose.eI  co.ntactopor.una:tuera;ésta  barra éstá
en  conunicaíAn:  con  e.l polo positivo dela  dinámo.. La  co
rrienté  .:a.po.r los electrodos de latino  atraviesa  el  líquid
al  chic.,  iunicaido  or:.la  cuba  de. hierrocon  el  pdlo.ne
gativo:deladinamo..  ..  .  .;

Del  factor  luz  artificial,  conducta  higienica

.Aún  persiste el  aceite como  alumbrado artificial en aig u
nas  ocasiones,  sobre  todo  en  la  práctica  de  determinadas

•     ocasioPes; debe  desaparecer  en absoluto  dando  páso  a  la
luz  e  ctrica1eií toda  dcasióri; ya  que  dentro  del  cápítuio::dé
ilaminación  artificial a qué  tie:nen que  sujetarse  los  bárcos
cdristituye  el mdio  más higiénico entre:los  conocidos..
•   Se fundainentá la.condición higiénica del flúidoeléctriáo
euipleado’para  la  iiuriiináción, con  relación abs  demás me-
dios  conocidos  en los siguientes.

a)  •n  ser  más  Sano, puésto  que  novicia  eiaire.
b)   Menús ‘caluroso  ‘  .  .  ..  .

c)  Más manejable.
d)   No da olor.
e)   Aminora la  posibilidad de  incendios

•  f)  Su entreteriitnieñto es nulo.
g)   Impide el almacenaje deinaterias  combustibles (cei

te,  sebos, achotes,  etc.:) •;            . •,

•        Laescasez casi  absoluta  de luz natural  eiilo  departa
menths  d’eiuáquinas y  calderaá, toda  vez quela  que  pueda
entrar  por las lumbreras  altas de ci,bierta, se acaba  ants  de
llegar  a  los pisos  infeiiors,  obliga  al  consuiho  excesivde
la  luz eléctrica.

Más: que: .por lacción.deésta  por. la  privación .que.en
traña  la falta de luz natural,  ei.personal. se  afectá en  el sen-.
tido  de qué  lidecesu.piel  pues iio se  elabora el Pigiuénto
cutáneo,  la respiraéin  se  estimula menos, y,  en geneál,  su
sisl:emanervióso  :suf ré úu  decahiiiento :por  falta taxhbi&i de
excitación;  la luz del sci:eu:n:estimuíaiitede  laiday:elma
quiriista  escapa con hr1réciíeiicié  as.uacción fon Íficadora.
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La  obscuridad  de los departamentos puede ser  responsa-.
ble  del accidente;  dado  lo enorme  de  la  maquinaria,  la  ra
pidez  en el juego  de  los pistones (en  las alternativas),  la  fa
cilidad  en el  resbalamieritó  por perdida  del e4uilibrio,. dado
el  exceso  de  impregnámiento  aceitoso  de  las  planchas, lo
dificultoso  de los pasos, etc.,  en  elios  pueden  determinarse
heridas  y contusiones  por  insuficiencia de  iluminación.

La  imperiosa  exigencia  de  utilizar  la  luz  eléctrica  con
verdadera  prodigálidad; exige a  su vez algunas  condiciones
a  tenér  presente:

a)   La principal  propiedad  de toda  instalación  eléctrica
debe  ser  la de conseguirse  una  suficiente potencia  lurnínica
en  el sentido  de  que  no  quede ningún  espacio en sombra;
las  cámaras  deben  disfrutar  de  luz en  cantidad  para  que  la
fatiga  visual no se  manifieste y para  que  el  peligro  de  obs

curídad  no  dé lugar  a.posibles  caídas y  traumatismos  inesperados.  .  .  -

b)   Respecto a intensidad  de luz, debe  tenerse  presente
las  dimen’sionesdel departamento  y la altura del-mismo.

Dimensiones  en  metros.
Ndmero

de  lámparas    .Alturaenque
Largo.       Ancho.        AU0.      de 10 bujías.     deben colocarse.

4,6  .        4,7 .       3,8           2-3              2 -2,2
5,6         5,5         4,4           5-6              2,0-2,4
7,5  .  .  7,5  .  5,3.  9-12 .            2,5-2,8

10,0      10,0       6,0          16-20             2,8-3,1
12,5  12,5  9,4  .  25-30  .      3,5-3,8
15,7.       15,7        12,5          40-41 -          4,0-4,418,8        18,8        14,0          60-70.            4,75,3.
20,0        20,0        15,7 .       100-120            5,6-6,8

c)   En cuanto a disposiciones sobre  la instalación, deben

observarse  las siguientes  disposiciones:
1).  Los conmutadores,  conductores,  interruptores  y co

municaciones  deben  estar siempre en sitios accesibles.
2)   Los conmutadores. e  interruptores  de  corriente  se

montarán  sobre  discos  incombustibles.  .

3)   Todo el sistetna  irá  protegido  con  envolturas (pb
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mo)  o armados  (armadura  de  hierro  galvanizado), dado  la
exposición  al calor  y humedad  a que  está sometido.

4)  Las lámparas  deben ser  resistentes y protegidas  con
•    globos  guarnecidos  de  tela  metálica; no  debe  prescindirse

de  sus  portas  en las lámparas  movibles.

Ruidos  y  trepidaciones;  su  ¡nfluencia  sobre  el  personal
de  máquinas  y  calderas.

El  buque,  navegando,  está sometido a  dos clases de mo
vimientos:  al balance y. cabeceo que  le  imprime las aguas  y
a  las trepidaciones  a que  le sujeta. las máquinas.

Los  movimientos  del casco son inevitables,  en tanto  no
se  resuelva la aminoración  o supresión  de  balances y cabe
zadas;  el personal  de máquinas necesita estar  inmune a todo
conato  de  mareo; son antagónicas  la profesión maquinista y
la  predisposición al  mareo;  esta  inrnuiidad  debe  ser  tanto
más  absoluta  cuanto que  la índole  del  local de  servicio tie
ne  marcado  carácter  para  favorecer dicha  indisposición  por
si  sólo.

El  ruido y trepidación de  las máquinas puede  aminórar
se  si están bien  equilibradas.

Las  causas de  las vibraciones  en  un  buque  depende  de
las  fuerzas e  inercia de la  máquina  r  de  los  efectos  pertur
badores  aportados  por  la hélices, independiente  de  las cau
sas  debidas alestado  del  mar.

Una  máquina  no  equilibrada  determina  dos  clases  de
alteraciones:

a)  Fuerzas creadas por los órganos  de  movimiento cir
cular;  éstas  determinan  desgastes,  recalentamientos y que
brantos;  si la superficie de roce es grande,  tienden a moverse
las  placás de asiento, siguiendo  la máquina los movimientos
anoriiales  del árbol; si el asiento es  rígido, el  casco  sufre el
movimiento,  produciendo  la trepidación.

b)  Fuerzas  creadas por  los órganos  de movimiento al
ternativo;  los órganos  verticales del movimiento,  determinan
fuerzas  verticales, sacudiéndose  la  máquina  del  buque  de



•          •       :AOO$TO 

aErib.  &bajo; si e.lcentro  de ‘gr,vedad  del sistema ‘.actú-a’ po.r
fuer.a de l,lineavrtical,.  1.a niáquina  tiende a. bala’n,cearse:.:y

‘,el»bao  con Ila.  .  •,   .•     .,;,‘  ;

Aparte  de. .to. ,molest  ,tIe..,:las,t’rep.idaeiQfl.es: altjsónantes
y  de los  ruidos  accide’ntales,,y de la’i:nfluencia,que pueden;
tener  en la formación de vías de agua,  irregularidades  en  el
propulsor,  etc,.en  el cuerpo  haniano,al  s  :n’uy co’ntirlua
das  determinan  la fatiga:museu lar.   .

Las  trepidaciones  aun  las  normales,  a toda  máquina  en
fun.cin,  fatigan  ‘por l,areacci,n  coustat’te. que :SufreIl0
músculos,  por  enterodel.  euerp.o,’por ej r,tddo:en. í,  por  la
estación  en pie,a.que.tiene,  qje  sóieterse..el,maquinisty
en  últimolugar  por ei,ag.otamiento  nervioso  que:originan.

La  trepidación  es un:choc1 que  la. elasticidad del’.c.uerpono  puede  ‘amortigua,r por Completo;’ ei  tal sntido,es  depri

mente  para, el  trabajo.  El’ organismo humano,  respondiendo
a  J  fatiga, rinde  nienb  rahajo  utilizable, como laniáquina

disminuye,  su rendimieflto.  .•  ••  .,

Respecto: a los ‘medios de  reducir  la amplitud deles  vi
braciones,  no  entran  en  e1 capítulo ‘de la  higiene;  esta’ se
limitaa  pedirel  equilibrio  dç ‘las máquinas,  abogando  por
la  distribución  de pesos,  calado de manjve,las. convenientes,
posición-de  ciiindrosprevisió.n  en.’los contrapesos, etc., etc.;
de:  otra  :parte  la  •rigidet en las ligazones7 ‘el; m’aptenimintq
de  los  ‘entros  de  gravedad  a las  distancias  ‘apropiadas, la
constante  en’ la resultante  general  cl  las fuerzas’ de :iflerCja
eiitra.,de  porrnuchoen;la  resolución del, problema  indicado
someramente.                                 «

y   .,    (Continuará.)
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Según  parte oficial germano,  en  el  mes  de junio fueron
destruídas  521.000  toneladas  de  registro  bruto  de  buques
mercantes  útiles para  los enemigos  de Alemania.

Referencias  de  Washington,  insertas  en Le  lemps,  ase-r
guran  que  la producción  de buques  en los Estados Unidos,
durante  junió  último, alcanzó 280.400 toneladas  brutas, ele
vándose  a  1.Ó84.670 el  total  producido  desde  el  principio
del  año  actual.

El  secretario del Almirantazgo británico  publicó  recien
teinente  un  estado numérico  de las naves mercantes  ultima
das  en  la  Qran. Bretaña  en. el  repetidb  mes de junio, coni
parandotal  rendimiento  cori  el  obtenido  en  anteriorespe
ríodos,  ,en esta  forma:: ....  .  .
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Del  resumen  mensual de pérdidas  de  tonelajes  mercan
te,  aliado y neutral  por la acción  enemiga y riesgos de mar,
publicado  asimismo  por  el  Almirantazgo  inglés,  tornamos
los  siguientes datós  que  continúan,  amplían  y  rectifican ‘los
yainsertos  en esta REVISTA GENERAL:

Segundo trimestre de 1917
Tercer
Cuarto    »      »‘

Primer  1918
Segundo         »

7  jtMo.—El  secretario del  Almirantazgo británico pu
blicó  dos notas resúmenes de las operaciones réalizadas  por
las  escuadrillas aeronavales inglesas  cii el periodo comprendido  entre  los días  1.0 y 7  de julio. En dichos raids figuran

ataques  répetidos  a  las instalaciones militares  y  canales de
Brujas,  Zeebrujas  y Ostende,  y  a  los  buques  fondeados  en
tales  puertos,  que aun  sin, reflejar acciones  de  importancia

.
MESES

Tonelaje  bruto
completado.

,.Ano  terminado n
-

1917’

Tonelaje  bruto
completado.

833.863. Junio 1917 109.847 30Junio
Julio  a 83.073 31Julio » 865.147
Agosto  » 102.060 31 Agosto 928.470
Sbre.  » 63.150 30.Sbre a 957.185
Obre.  » 148.309 31 Obre. 1.045.036
Nbre.
Dbre.  •» •

158.826
112.486

3ONbre.
31 Dbre.

1.133.336
1:163 474

Enero 1918 58.568 31 Enero1918 1.173.953
F•bro. » 100.038’ 28Fbro. » 1.194.540
Marzo  >‘ 161.674 31 Marzo 1.237.515
Abril  » 111.533 30Abril 1.279.337
Mayo  » ‘ 197.274 31 Mayo » ‘1.406.838
Junio  a 134.159 30Junio ‘ 1.41.15O

Prdidas   Pérdidas    TOT4L
británicas.  y  neutrales  ,  -‘  —

1.361.870 875.064
952.938   541.535.
782.889 489.954
697.497 445.318
614.818 - 331.760

2.236.934
1.494.473
1.272.843
1.142.815

946.578
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denotan  claramente  la  extraordinaria  actividad y alto coefi
ciente  qué va adquiriendo  la lucha  en el aire.

10.—Comunican  también oficialmente de inglalerra  que
•  los  hidraviones  de  dicha  nacionalidad  atacaron  Constanti

nopla  y diversos lugares estratégicos de Bulgaria, prestando,
además,  lo mismo en Oriente  que  en  Occidente,  continuos
servicios  de patrulla, exploración y reconocimientos antisub
marinos.      -

11.—El  Ministerio  de  Marina  yanqui  participa  que  el
buque  transporte  Westover, de  5.000  toneladas,  fué  torpe
deado  y hundido  en aguas europeas, desapareciendo  diez de
sus  tripulantes.

12.—A causa de  una explosión fué  totalmente destruído
el  acorazado  japonés  Kawacfii, hallándose  en  la  bahía  de
Tokuyama,  pereciendo más de 500 hombres  de su dotación.

(Kawadzi (1910-1912), 2Q.800 toneladas,  20  millas,  12
cañones  de  305  mm.,  10  de  152 mm., 10  de  127, ocho  de
70,  cinco tubos  de lanzar y 900 tripulantes.)

l.—Un  submarino alemán  torpedeó  y hundió  el  trans
porte  inglés Barwzga, en  viaje  a  Australia  y  conduciendo
soldados  inútiles de  dicha  colonia,  sin  que  Qcurrieran víc
timas.

(Búrirnga (ex-Sumatra, en  la Marina Mercante germana),
.de  7.484.toneladas  y construído en  1913.)
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Un  elegrarna.dé.Tolón,  que  inser1aLeTernps.de  esta
fecha,  anunia  que, coino resultado de  una  inflamación pro-
ducida  por un  resto de mazout en una  caja de. agua,  resultó
averiado  un  torpedero y heridos dos  de sus tripulantes..

El  transporte  francés Djenznalz, de  3.716 ‘toneladas bru

tas,  fue  destruido  por  un  submarino aleman  en la noche del
14  al  15 de julio, yendode  Bizerta a  Alejandría  con  tropas.
y  en convoy  escoltado, ascendiendo a 442 el  número de los.
hombres  desaparecidos.

16a—Notician  ‘autórizadamerit. de Aletnani  que  el’ cru
cero  turco’ .Medjidich, que destiés.  d  hiindido  por ;choque

de  mina  lograron  ‘ponerlo, a  flote  los  rusoa,’ agregándóló
a  su  flota,  ha  sido  incorporado  de  nuevo  a: láescuadra
otomana.

Comunica  el  Almirantazgo inglés la destrucción  de.  una
corbeta  ‘(sloop) de  dicha  nacionalidad  por  un  sumergible
enemigo’  .  ,  .  .  .  ‘  ‘‘  .  -.     ..  ‘..  .

La  Jefatura  de Estado  Mayor  de  la  Marina  italiana par-

ticipa  que  dos dirigibles navales atacaron las obras militares
del  puerro de  Pola, regresando indemnes      ..

..

17a—Referericias  oficiales austro-húngaras  dan  cúénta
del  ‘brii  bard’o  ‘dé” Pla  “por aeroplanos  e  hiió’r.’  re
sultando  20 obrerós’ ‘murtos  y alurós  ‘héridos. ::«:‘  .

4
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19.—Comunica  el secretario  del Almirantazgo b’ritárico
que  un  destácamento  de  la  Gran Flota, operando sobre  la
costa  occidental  de Jutlandia,  atacó, por  medio  de  aviores
lanzados  desde  los  buques,  la instalación de  zepØelines es
tabecida  en  Tondern  (Schleswig-Holstein),  No  regresaron
del  raid  cuatro aparatos  ingleses si bien tres de ellos  ateiii
zaroe  en  el solar danes

El  Ministro  de Marina  norteamericano  participa  que  el
c.uero  yanqui  SanDiego  fu  hundido,  por  causa no. bien
determinada  ún,  a  10 millas  de  Eore  Island  y  unas  50  de
Nueva  York, pareciendo lo más probable que  se  trate de  un
choque  de  mina. Las víctimas se calculan  en 47.

(San  Diego, 13.680 toneladas, 22  millas, cuatro  cañones
de  203 mm,  .14 de  152  dostubos  delanzar.)

El  transporte  aliado Anstralien, torpedeado  en  el Medi

terráneo,  se  fué a  pique,  muriendo  1.7 de  sus  tripulantes ‘y
faltando  tres  ¡asajerosde  los 951. que  conducía.

•       .(Austialien, de 6.377. toneladas, construido  en  1890.)

2O.-—Según comunica  el  Almirantazgo, el  trasatlánco.
inglés  Justicia fué repetidamente  torpedeado  én  las  aguas
septentrionales  de  Irlanda desde  las dos y media de  la tarde

•    del  día  19 a  las nueve y qúince  de la  mañána  del 20, hun
diendose  rapidamente  al  mediar el  segundo  de dichos  dias
Se  afirma que  fueron salvados  todos los pasajeros, perecien
do  un  corto número  de  tripulantes.

(jusicia,  de 32.234 toneladas, pertenecía a  la .White Star
Li’icy  fué construido  en 1917.)
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23.—La Repiblica  de Honduras declaró la guerra a A1e
mania.

-  Noticia  el  almirantazgo británico que el crucero mercan
te  armado  Ma/mora  ha  sido  destruído  por  un  submarino
alemán,  desapareciendo  diez hombres  de  su dotaeión.

4’—Por  el  mismo autorizado  conducto  se  comunica
que  un  destroyer inglés encalló  y  se  fué  a  piqtie  en  dicho
día,  faltando 13 tripulantes.

Le  Temps,.de  esta  fecha, inserta la noticia  dequeel  ca
zatorpedero  británico Mame  hundi  un  sumergible  alemán,

•       31.—Diversos cpmunicados  oficiales del Almirantango
inglés.y  de la Jefatura  de Estado  Mayor dç la Mariná  italia
na,  contienen  numerosos detalles  de  las  operaciones  nava
les  aéreas efectuadas por  las  escuadrillas  de  ambos  países,

•    desde el  11 al 31 de julio, en  os  mares del Norte,  Adriático
•  y  Egeo contra las bases  enemigas de Brujas, Zeebrujas,  Os

tende,  Pofa, Antivari, Cattaro, Durazzo, Constantinopla, etc.,
apárte  de los  constantes servicios de patrulla, escolta y vigi
lancia  antisubmarina;  poniendo  de  relieve la  copiosa  labor
aéréa  realizada,  aun  sin  destacarse  del  çonjunto  hechos

•   aislados de éxtraordinaria  importancia.  Notician, adémás, de
Roma  que  fueron  abatidos dos  hidraviones  austriacos  que

-  •atacaion  Ancona.

Por  su  parte,  anuncian  oficialmente de Austria-Hungría
que  sus  aviadores  bombardearon  en  la noche  del 24 al 25
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los  aerodromos  ingleses  de las  cercanías  de  Otranto;y  de
Turquía,  que  los aviones otomanos  hicieron lo mismo, el 31,
con  las instalaciones  aéreas británicas de  la islade  Imbros.

L0  Agosto.—Según  leemos en Le  Ternps, el  Secreta—
TiO  del  Almirantazgo inglés declaró que el  tonelaje mundial
producido  durante  lós años  1916 y  1917 ascendió, respecti
vamente,  a  1.088.000 y  2.937.786 toneladas,  en  tanto  que
dicha  producción fué  de 870.317 toneladas en el  primer tri
mel:re  de 1918. y  de  1.2’43.274 eñ  el  segundo.  Las  naves
mercantes  británicas  terminadas y  entradas en  servicio dii
rante  el  mes  de Julio  último, suman  141.948  toneladas de
registro  bruto.

De  otra  parte,  un  despacho  de  Washington  hace  saber
que,  según  el Shipping  Board,  123 naves  de 631.944  tone
ladas  brutas  fueron lanzadas en el transcurso del citado Julio
en  los  astilleros  norteamericanos,  ascendiendo  los  buques.
completados  en  dicho  mes a 41  con 235.000 toneiadas.

2.—Un  radiograma de Nauen participa que  por motivos

de  salud, dimitió su  cargo de  Jefe de  Estado Mayor  de la
Marina  alemana, el  Almirante von  Holirendorif, siendo  su
sucesor  en tan elevado puesto  el Almirante Sheer.

Noticias  oficiales británicas  dan  cuenta  del  desembarco
en  Arkangel de las  fuerzas aIjadas.

Comunica  también . el  Almirantazgo  que dos  azatorpe
deros  ingleses se  hundieron  por choques  de minas, sucum
biendo  cinco oficiales y 92  tripulantes.
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3.—El  trañsport.ambulanc.j  britáríio  Wailldá  fu&
torpeadó  y hundidó,  faltando 123 hombrés  de. sti  ddtación

 psj      1    ..:.j.   .     .:    ..

(Warilda,  de 7.713 toneladas,  construído en  1912.).

5.—El  acoiazado  aleman  R/zeznlnd  varado  l  11  de
Abril  de  1918 en.  lasIslasAiand;hasido.:puesto  afl.ote.y
coriducido  a  un.puest  germano.

ici  el’Álirantazg’   u  cu’att.•  dirigible

alemanes  se  .aprox,imarou  ala  costa  oriental  británica,  ib

fetanocrtizaila,.sin  conseguirlo  poun  conttaataquede,

las  fuerzas  aereas  y  navales  metropolitanas,  que  lograron

derribar  un  zeppelin,  .obligandO.a  otro  a  retirarse  El  parte.

óficial  g.rrnano  asegura  que  fué  bombardeado  el  litoral  in-.

glés,  reonociendo  la  pérdida  de  uno  de  los  dirigibles  ata

dantes.  .

6—U  radiograma  óficial  de  Viefla  afirma  que  el:b’úqe

hosital  aUStrQ-iliangaro  aarón  Gal!,  fué  atacado  con  .  boin

.bas  por  una  flotilla  aérea  teniendo,  lO  muertos  y  18  heridos.

:‘.‘‘  

En  colisión  ocurrida  en  el  Mediterráneo  se  perdió  un

destroyer  británico,  desapareciendo  siete  de  sus  tripulantes.

..-:,.

7.—El  crucero  francés  Dupetit-Thoaárs,  que  protegía

la  navegación  atlántica  en  combinación  con  la  flota  yanqui,
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‘fué Lorpedeadby hundido,  fáltando  13 hombres  de su
tación.  .,                              -

(Dupetit-Thouars  (1900), cruceró acorazado  de 9.500 to
neladas,  21  millas, 2 cañones  de 194  milímetros, 8  de  164,
4  de  100 y  16 de 47 y 2 tubos  de lanzar.)

L—Cómunióa  el  ‘Ahuirátitazgo inglés  que  las  fuerzas
navales  y aéreas,  de. dicha  naciórialidád  pudieron  observar,
en  un  reconocimiento practícado,  un destroyer  alemán hun
dido  ocho millas al  NO. de Zebrujas,  al parecer por choque
de’ mina.

10.—Inserta Le  Temps, de esta  fecha, la  noticia de  que
un  :yacth. b,ritánicormado’  logró hundir  un  sumergible ene
migo  en.el  Canal  de la .Mancha,.capturafldo  uno  de  sus.
tripulantes.  ,  .:.  ‘  .  .

11.—Referencias del  Havre, transcritas  asimismo  en Le
Ternps  anuncian  que  varios  destroyers ingleses  hundieron
qtro  subrariiio  germano,  apresando. parte, de su  dotación.

En  la mañana de este día fuerzas navales inglesas, que  el
parte  británico califica de  ligeras, y a  las que  asigna  mucha
mayor  importancia  el parte..  practicaron un  recono
cimiento  hacia  ‘la Frisa  Oriental, entablándose  una  lucha
con  la  escuadrilla  aérea  alemana  de  observación,  siendo
destruidos  un  zeppelin y un  avión  germanos, y asegufando
los  teutones  que  hundieron  tres de  los  buques  auxiliares
enemigos  destinados,  al pareer,  a fdndear  minas,  haciendo
blanco  sus bombas, además, en otras unidades  de la división
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nava  inglesa. El  Almirantazgo reonoce  la.  pérdida de  eis
embartaciones  de  motor,  tres  de las  ctialés  se  acogieron,
desmanteladas,  a la isla oe Arneland, al  largo de cuyo litoral
se  efectuó el encuentro,  salvándose en ellas 19 marineros.

IS..—Radiótelegrafíán  de Washington  que  fu’ron  b’orn
bardeados  por  ¡os submarinos  alemanes, con  granadas  de
carga  tóxica,  los puertos  yanquis  de  Charlestown y  Wil
mington  (California septentrional).

Diversos  partes oficiales ingleses  e  italianos dan  cuenta
de  numerosos raids efectuados  por  los equipos  aeronavales
de  dichos  países en  los mar.es del Nprte. y.  Adriático  contra
las  bases  navales  adversarias,  registrándose  también  múlti
pies  escaramuzas con  recíprocas pérdidas o ábatimientos de
aparatos  y  sin  contener  en. general actuaciones aisladas de
imporfancia  que  deban  inspirar comentarios especiále.

Noticia  el  Almirantazgo que  dos cazatorpederos ingleses
se  hundieron  por  choques  de  minas, ascendiendo  a  27  el
número  de víctimas.



•  NOTAS PROFESIONALES

ALaMANIA

La  T.S. H. de tos submarinó.—Como  el  &lto  de  las  opera
cioues  de  los submarinos  dependo  en  gran  parte  del  mante
.nimiento  de  las  comunicaciones  radiotelegráficas,  los  ale
manes  han  dedicado  la  mayor  atención  a su continua  mejora
y  parece  un  hecho  cierto  el  que  aquellos  buques  trasmiteu.
hoy  mensajes  a  más  de  mil  millas.

Al  principio  usaban  los  submarinos  palos  telescópieoa’
•    que,  aunque  no  elevaban  la  antena  más  que  unos  20 o 30

pies  sobre  la  cubierta,,  servían  admirablemente  para  la  co
municación  ordinaria  entre  unos  ‘y  otros  buques,  si  bien.
eran  insuficientes  para. establecerla  a  largas  distancias.  Con
tal  fin, —  y  ello  constituye  uno  de  las  últimos  perfecciona
mientos  en  esta  rama  del servicio  naval—han  adoptado  unos
globos  que  elevan  la antena  hasta  la  altura  de  mij  pies.  De

este  modo  pueden  cubrirse  grandes  distancias,  y  estable—
cieudb  tres  o  cuatro  submarinos  cuyas  estaciones  actóen
eomo  relais, no  es..improhable  que  en  Alemania  se  tenga
noticia  de  los  buques  que  van  saliendo  de  los  puertos  de.
América.

Los.globos,  que  son  dos  en  número  y  van  sujetos  a  un
-  nervio.  rígido,  ilévan  la  extremidad  de  la  a atona  hasta  una

altura  de  varios  miles  de  pies,  si  aM se  creo  necesario.  El
otro  extremo  de  la  antena  va  enrollado  en  un  tambor  qu

utuave  un  motor  eléctrico;  de  suerte  que,  si  se  av-jata  un’
TOMO LXXXXU                                 7
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barco  sospechoso,  puede  halarse.  de  la  antena,  reeogr  abor
do  los  globos  y cerrar  las  escotillas,  casi  en  el  mismo  tiempo.

•      que se-tarda  en  decirlo.  Es  difícil  para  un  buque  enemigo
•      ver los  globos  porque  van  pintados  de  blanco  y  azul,  y  se

•     destacan  muy  poco  al proyectarsé  sobre  el cielo;  y  en  cuanto
al  hilo  de  la  antena  resulta  completamente  invisible  aun  a
muy  corta  disaricia

Duranté  algún  tiempo  ha  sido- discutido,hasta  qué  distan
cias  podría  enviar  despachos  un  submarino  así dotado.  Con
amplificadores  modernos  no  cabe  duda  de  que  mediante  el
empleo  de  globos  puede  recibirse  desde  varios  miles  de  mi
llas;  y los  más  reputados  técnicos  concuerdan  con la  opinión
sustentada  por  Mr. Kroger,  ingeniero  jefe  de  una  de  las  pri—
meras  compañías  de  América,  de  que  con  buen  tiempo  y
mediante  el uso  de  grandes  longitudes  de  oñd  érá  josible.
a  un  submarino  enviar  despachos  a 2.000 millas  si va  dotado
de  una  estación  del5  a 25 kilovatios,  y acaso  pueda  alcanzar
a  tres  o cuatro  mil  millas  ea  circunstaicjas  éxtrernadámente
favorables.

Si  el  submarino  necesita  transmitir  noticias  muy  impor
-tantes,  probablemente  1-o hará  de  noche,  para  salir  a  la  su—
pérficie  y  remontar  el- globo  en  condiciones  de  mayor  se
guridad.  ‘

La’  energía  necésaria  para  transmitir  a  grandes  distan
cias  no  constituye  un  problema  en  los  submarinos,  que  dis
‘ponen  de  potencias  mucho  mayores,  y  la -instalación  de  una
dinamo  de  gran  capacidad  y  de  un  transmisor  especial  de  -

alta  potenoi;i  no  ocupan  tanto  espacie  como  podría  parecer
,a  primera  vista.  Aparte  de  que  en  los  últimos  submarinds
que  son  verdaderos  cruceros,  hay  espacio  sobrado  para  ms

-     talar -una gran  stación  radiotelegráfica.-__(De  Electrical  Ex-
perimen  ter Magaz-ikie).

Nombres  de los grandes  submarinos.—Según  noticias  de  ori-
•  -   gen  francés,  los  grandes  submarinos  alemanes  llevará’n’los

nombres  de los  cimandantes  dé  submarinos  que  más -so han
distinguido  en  esta  guerra.

•  •  -  El  primer,o  bautiztdo  lleva  el  nombre  de  Weddingen
nombre  del  conianiante  del  U9,  que  hundió  a- los-tres  era-

-  crós’  - -I houlçir, ‘HQqae y  Cren y, y  que  después  pereció  abordo  -

-del  U-29-dcst-ruído  por  los  ingleses.-  -   -     •  -
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ESTP DOS  UNIDOS

Extracto de la Memoria del Ministro de Marina del ño  anterior.
(coiielusión).—Servie’io.de  comunicaciones.—Por  decreto,pre
sidencial  del  6  de  abril  1917  se  dispuso  la  incautación,  de
todas  ‘las  estacione  radiotelegráficas,  .quedando  a  cargo  de
la  marina  las  necesarias  para  su  servicio.  Actualmente,  en
todo  e  territorio  de  los  Estados  Unidos  (ecepto  Alaska),
no  hay  más  comunicaciones  radiotelegráficas  que  las,  de-
pendientes  de  los  departamentos  de  Guerra  y Márina;  y  los
servicios  comerciales  de  los  buques  donde  no  se han  supri

mido,  son  objeto  de  severa  censura.  .  .  .  .  ..  -

Las  estaciones  de  los  buques  mercantes  se  precintan,  al
llegar  a  puerto.  ‘  .

‘Todos  los buques que  cruzan el Atlántico  llevan  radioele
grafistas  de la  Armada.  —La  censura  de  las  comunicaciones
por  los  cables-telegráficos,  se ha  establecido  siendo  jefe  cen
sor  el  Dr.  de  Comunicaciones  navales.

Se  ha  organizado  un  servicio  completo  de  comunicacio
nes  con  los  guardacostas,  patrulleros,  etc.,  estableciendo
algunas  líneas  especiales  telefónicas  y  telegráficas,  y. .pp
niendo  a  contribución  las  redes  privadas.  El  aumento  de
comunicaciones  del  departamento  de  Marina  es  de  1.000 por
ciento.

Se  han  construído  potentes  estaciones  radiotelegráficas
para  enlazar  Cavite  con  los  Estados  Unidos  por  ese  medio.

Bases  de operaciones,—El  Congreso’  ha  autorizado  la com
pra  de  unos  terrenos  bien  empazado  en... Harnpton  Roads

‘que  constituirán,  según  se  proyecta  la  base  naval  más  00111-

pleta  del  mundo,  con  depósitos,  almacenes,  talleres,  arco
dromo,  base  de  submarinos,  líneas  fórreas,  gradas.  de  cons
trucción,  fábrica  de  hidrógeno,  campos  do mapiobra.y  sport,
sala  de, actos-capaz  para.4.000  personas,  de  armas  para  19.000
fusiles,’cámara  frigorífica  para  4.000 toneiada.s  de  provsio
nes;  etc.,  etc.   -‘      .,            .  -  -

Jigualmentó  se  mejoran  los  arsenales  para  la.eontrucciii
de  grandes  buques  etc.,  se construyen  grandes  diques  secos
en  Norfolk,  Filadelfia  y Pearl.  Harbarn.  por  l  Deprr.amento,
yse  han  subv,encio.xaadoointervenid  clin  u.nso  dque  seco
dé  Iostn  y  otro  en  San- Francisco.

Ja  comisión,  presididapór.el  lrnirante  Helnis,ha  hecho  -
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un  detenido  studio  para  séñalar  las  nuevas  bases  navales
ampliaciones  de  arsenales,  etc.,  etc.  ‘

Se  hace  notar  el  patriotismo  y  alto  espíritu  del  personal
afecto  a  los  arsenales.

Se  acordó  instalar  fábrica  de  corazas  y proyectiles  a  car-
go  del  Departamento.

•  Se  ponen  de  manifiesto  las  dificultades  que  ha. sido  pre
ciso  vencer  para  los  aprovisionamientos  de.  vestuarios,  vi-
veres,  carbón,  petróleo,  etc.,  ylos  resultados  obtenidos.Demostrada  la  gran  conveniencia  dl  empleo  del  com

bustible  .  líquido,  y  siendo  probable  que  los  pozos  en  éxpio
ación  se  agoten  antes  de  veinte,  años,  se  han  denunciado  a
favór  de  la  marina  y  para  su  uso  exclusivo  grandes  exten
siones  de  tierras  petrolíferas  en  California  y  Wyoming.

El-estado  sanitario  es  bueno.  Se  ineulca  a  los jóvenes  el
dominio  sobre  si  en  cuanto  se  relaciona  con-el  pecado  de

inmoralidad  y  se ve  aceptar  lo  consejos  sobre  la  continen
cia  cada  vez  a  mayor  número  de  jóvenes.

Se  han  aumentado  extraordinariamente  los servicios  mó

dicos  y  se  construyen  o  transforman  nuevos  buques  hospi
tales.  ,  .‘

Se  ha  legislado  contra  la  experidición  de  bebidas.  alcohó
licas  y  contra  la  prostitución.  Paralehímente  a  ésto-se  ha
hecho  entre  los  alistados  una  labor  de  enseñanza  moral,  y
se  ha  tratado  por  todos  los  medios  de  evitar  esos  vicios.
-  -  Mejoras  en  los penales.—Se-  han  mejorado  las  condicio
nes  de  éstos  y se  han’ mejorado  el.’ trato,  de  los  presos,  pre
veyndose  ampliaciones  por  razón  del  mayor  número  de.
presos  que  córresponderá  al  mayor  contigente  naval  actual.

Publicación  de accidentes..—Se ha seguido  el sistema,  siem
pre  queno  haya  habido  perjuicio  para  las  operaciones,  pu-

-    bilcar  todos  los  accidentes.  El  del  Mongolia,  en. que  fueron
heridas  varias  enfermeras,  se  debió  a  la  desviación  -de  unafl
tapa  de  bronce  que  a  modo  de  taco estanco  cierra  el  casqui
llo  de  La carga.  Como  consecuencia,  se  han  sustitu-ído  por
discos  de  corcho  todas  las  tapas  antes  dichas.  Ha habido  una
explosión  en  el  arsénal  de  Mare  Irlaud,  debido  a  una  mano
criminal,  110  habiendo  auñ. sido  detenido  el  reo.

-El  Comité  -consitivo  .I aval.-- Ha  continuado  su. labor.  d
investigación  para  pvitar  la  - destrucción  de  buques  -por  -lá
gerá-sbñiarina,.  y- sus  servicios,  fueron  aceptadospor  el
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Cónseo  de  la  Deensa’  Nacional  pra  el  ná1isis  ‘de  los  in
ventós  a  él  sometidos,  aumeitando  extraOrdinariamente  su
trabajo  desde  la  declaración  de  ‘guerra.

El  trabajo  de  conjunto  en  el  Ministerio  ha  sido  verdad
rime’nte  enorme,  sólo  llevado  a  cabo  por  el  patriotismo,  in
tellgenciay  laboriosidad  de  los  jefes  de  los  servicios  y  de
todo  el  personal  de  la  armada  en- general,  ia  excluir  los
civiles  al  servicio  de  la  misma.  ‘  ‘

Ha  sido  ne-cesrio  a’mplir  enormemente.  las. ofienas  por
que  el  aumento  de  personal  en  ellas  ‘las hacía  ins’ufición’tes;
esperando  que  el  Congreso  vote  los  fondos  necesarios  para
alquilar  el  Harlington  Building,  edificio  de  once  pisos  don
de  pueden  instalarse  con  comodidad  las  oficinas  de  l
Marina.

La  Marina  y  el empr8tito  de  la libertad.—La  Marina  ha
cooperado  en  ‘el  primer  empréstito  en  pocos  días  con
.3.11.0.450 $ suscriptos  en-los  últimos  días  sOlamente.

En  el ‘segundo, se  ha’ llegado  a  unos  10  y  medio  millo
nesde$.  -  .  .  ‘

La  0ru  Roja  americana  ha  sido  designada  ‘como  úiico
intermediario  para  enviar  donativos  a. la  Marina,,  que  reci
birá  y  distribuirá  todo  desde  el  arsenal  de  Philadelphia,  pu
diendo  tener  la  seguridad  los  donantes  del  buen  empleo’  de
sus  donaciones.
-   Sanción  oficial  del  tórmino  «Navy’.—Se  propone  que.,
para  evitar  errores,  no  p’ueda  empearse  esta  palabra  para
designar  ninguna  organización  ni ‘agrúpación’  sin  -la preva
aprobacióñ  del  Ministerio.  -‘

Guardacostas  y  Geodesia.—AI  declararse  la  guerra,  de
acuerdo  con la legislación  ya  establecida,  estos  servicios,  que
estaban  bajo  las  órdenes  4e  los  Ministerios  de  Hacienda  
del  Comercio,  respectivámente,  pasaron  al  de  Marina,  ha:
biendo  contribúído  los. buq’ues’a  ellos  afectos  al  servicio  de’
patrullas  y-a  mejorar  las  tripulaciones  de  la  Armada  con
oficiales  y  gente  bien. entrenada.  ‘  ‘  ‘  ‘  -  ‘  .  -

Adquisición  de las  islas  ‘Virgin  por  los. Estados  Unidos.—
Las  islas  da-nesas del  mar  Caribe  Saint  Thomas,  Saint  Thon
y  Saint  Oroix  han- sido  adquiridas  por  compra  a  Dinamarca
en  25.000.000 de  ‘y  puestas  bajo  la  dirección  del  Departa
mento  d’e Marina  ‘  -  ‘  .  .  -

Guam  y  Sarnoa  amer-icana.----La creación  dól  Congreso.
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de  Guám;  oomuesto  de  representantes  y  comisionados•  de
los  distritos  nombrados  pór  él  gobernador,  da  mayor  inter
vención  a  los habitantes  de  la  islá,  desarrollándose  el comer
cio  y  la  salubridad  en  condiciones  excelentes.

El  almirante  Dewey;  hroe  naval  y  esadista—El  16  de
enero  falléció,  a  los  ochenta  años  de  edad,  el  almirante  De
wey,  grado  que,  anteriormente  a  él,  sólo  obtuvieron  Farra
gut  y  Porter,  no  desmereciendo  aquél  nada  con- relación  a
éstos.  Náció  en  Montpellier  el  16 de  Diciembre  de  1837.
•   Depués’  de  su  regreso  de  Filipinas  dirigió  con  acierto
lá  política  naval,  reconociendo  siempre  la  supremacía  del
poder  civil.                    -

•   Hasta  pocós  días  antes  de  su  muerte  representaba  la
fuerza  activa  dinámica  del  Comité  general  de  la  Marina,  del
que  era  presidente  honOrario.  Era  trabajador  incansable
por  la  prosperidad  de  lá  Marina  americana.  .

El  Congreso  deordará  la  fornia  en  que  debe  honrarse  la
memoria  de  este  marino,  a  la  vez hombre  de  Estado.

-          Honras a  John  Erricsson.—Parece  oportuno,  con  ocasión
de  ésta  gran  - guerra,  honrar  la  memoria  de  este  inventor,

•  que  transformó  la  guerra  naval  y  la  clonstrucción  de  los bu.
ques  y  propulsores,  mucho  más  que  lo  ha  podido  hacer  ac
tualrnente  la  amenaza  submarina.  - -  -

El  Congreso  ha  votado  35.000  $  para  la erección  de  un
•     monumento  án  -Washington..  A  esta  suma  hay  que  añadir
-  -    28.000 $,  recaudados  por  sus  compatriotas.

Monumento  naval  en  Vicksburgo.—En  octubre  se  descu-
brió,  en  el  campo  de  batalla  de  Vicksburgo,  un  monumento
nával  a  la  inembria  de  los  oficiales  y gebte  que,  con  sus  bri
llantes  hechos  en  el-Missisipí,  contribuyeron  al  rápido  adve
nimiento  -de la paz,  uedando  así’ conmemorados  los  servi

-      cios de  Fárragut,  Porter,  Foote,  -Davis,  etcétera,  etcétera.
-         Lista de  honor  en  servicio  en  el  extranjero.  —Se. da  una

lista  cómpleta  de  los  muertos  en  el  cumplimiento  de  sú  de
ber  en  los  dlstihtos  naufragios,  etc

Lá-  rnariza  en  guerras  anteiores.  —En  ésta,  como- en  la
mayérpárte  -de las  güerras  cjue- en  el  pasádo  se  ha  hallado
envueltoel  país,  seha  demostrado  claramente  qñe  la Marina
es  su  primera  linea  de  defensa.  Hasta  esté  momento;  en
el  confliéto  actual-,-ha  próximam  ente  250.000 hómbr-es  en  el

servicio  - de  la  Marina  y  dá  la  Infantería  de  Marina.  El  nú
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mero  d  buques  de  toda  clase  pasa  de  1.000, con  un  gran
núraero  en  construcción.  Es  interesante  a  este  respecto  re
cordar-  brevemente  el  número  de  buquesy  de  hombres  con
que  se  contara  en  guerras  anteriores.

Durante  la  guerra  de  la  Revolución,  cuyas  estadísticas
son  imperfectas,  se  estima  que  en  los. 84 buques  que  tanto
hicieron  por  la. causa  de  la  libertad  de  las  Colonias,  en  la
lucha  que  aseguró  su  independencia,  servían  alrededor  de
10.000  hoinbres.  En  la  guerra  de  Tripolitania,  desde  1801 a
1807,  empleamos  un  total  de  19 buques  con  un  tonelaje  agre
gado  de  15.000.  Al  principio  de  la  guerra  de  1812, teníamos
21  buques,  incluyendo  5 fragatas,  3  barcas  y  7 bergantines,
de  tonelaje  variable  entre  100 y 1.644, con  un  total  de  14.000
tonelajes.  En  esa  guerra,  por  la  libertad  de  los  mares,  se  em-
picaron  también  165  pequeños  cañoneros  y  cientos  de  cor
sanos  inifingieron  graves  daños  al  comercio  británico.  En
el  año  1812 la  Marina  contaba  coñ  500 oficiales  y 4.010 hom
bres;  duranteesa  lucha  se  emplearon  14.960 oficiales  y tropa
Y  2.715 soldados  de  Infantería  de  Marina.  En  la  guerra  de
Méjico  la  Marina  comprendía  12 buques  entre  100 y 1.000 to
nelladas,  con un  tonelaje  total  de  68.000. La  fuerza  autorizada
era  de 7.500 hombres,  la  que  naturalmente  no  incluía  oficia
les  e  Infantería  de  Marina,  con  los  cuales  se  líegaría  a un
total  probable  de  10.000. Cuando  se  inició  la  guérra  civil  en
1861,  había  ai-rnados  o  utilizables,  6.  buques  con  85.054 to
neladas;  todo  buque  que  pudo  ser  empleado  se  armó,  des
arrollándose  nuevos  tipos  tales  como  el  monitory  el  acora
zado,  desplegátidose  gran  actividad  eñ  la  construcción  de
buques  de  guerra;  se  utilizaron  800 buques  de  todas  clases,
entre  ellos  00  de  combate;  el  más  grande  fué  el  Niagara,
buque  de  madera  de  6.000 toneladas  y  el  mayor  de  los  aco
razados  fué  el  Thc  New Ironsides;  los  cañones  más  grandes
fueron  los  ánima  lisa  Dahigren,  de  15 pulgadas  en  el  lllpni
¿or,  que  tenían  un  alcance  do 4.000 yardas  más  o menos.  El
mayor  número  de  hombres  en  servicio  fué  51.000 en  1863.
En  los  cuatro  años  el  númro  total  de  enganchados  fué
118.044,  una  media  de  2.500  por  año.

Al  iniciarsela  guerra  con  España,  la Marina  contaba  con
13.945  hombres,  número  que  aumentó  a  26.828  durante  la
guerra,  incluyendo  4.000 de  Infantería  do  Marina  en  servi

 El  30  de. Junio  de  1898,  había  20.802  hombres  y  2.026
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aprendices  en  los  roÍs.  Total  22.828.  En  laMarina  habla
1.484  oficiales,  180 retirados  y 856 nombrados  temporiamen
t  total  2.520  oficiales.  El  Cuerpo  de  Infantería  de  Marina
aumentó  de  3.073 a 5.046, con 140 oficiales.  Había  111 buques
éon  un  tonelaje  total  de  240.000 al  principio  de  la  guerra;,
pero  muchos  eran  pequeños  ednefieaees,  siendo  el más chico
de  31 toneladas  solamente;  el  más  grande  era  el  acorazado.
Oregon, de 11.340 toneladas;  se  adquirieron  cerca  de  200  bu
ques  auxiliares,  siendo  el  número  .tota.l de  los  empleados
312,  incluídos  unos  pocos  capturados  al  enemigó.
•   Una  Marina  ‘internacional  para  mantener  la  paz  en  el
mundo.—La  esperanza  de  un  convenio  mundial  entre  las na
ciones  que  tienen  escuadras,  con.el  fin  de  reducir  los  arma
mentes,  no  lleva  trazas  de  realizarse  hoy  que  casi  el  mundo
entero  está  en  guerra.  Entre  los  puntos  que  deben  aprobar-
se  en  la  conferencia  de  la  paz  debe  figurar  uno  por  el  que’
se  cree  una  Marina  internacional  que  sirva  para  garantizar
la  ejecución  de  toda  resolución  internacional,  contribuyen
do  cada  país  en  proporción  a  su  riqueza  y  póblación.  Los
Estados  Unidos  estarán  despus  de  la  guerra  en  disposición
de  producir  tantos  y  tan  poderosos  buques  como  otro  país

•        cuaJquiera, pero  es  de  desearno  siga  ala  guerra  una.é.poea
de  armamentos  en  competencia.

•           El Futuro.—Para  el  programa  de  expansión  naval  y  nue
vas  óonstrueciónes  que  aeguren  a  los  Estados  Unidos  da
Marina  más  fuerte  del  mundo  con gran  superioridad»  se  nc
cesitará  la  votación  liberal  de  créditos,  sino  la  cooperación
de  todos  los elementós  de  la  Marina.y  de  las  industris  óon

•  -       ella relacionadas,  cuy.o espíritu  es  altamente  entusiasta  para
•       la labor  que  queda  por  hacer  que  se  ejecutará  entusiasta,

alegre  y  eficientemente.  Los  planes  se  llevarán  a  cabo  rápi—
damente  con  confianza  y  con  la  seguridad  del  éxito  final.

Él destroyer en la  guerra.—Las autoridades en  asuntos  na
vales  han  hecho  observar  frecuentemente  durante  el  curso-
de  la  lucha  actual  que,  en  lo: que  -respecta  -a  la  Marina,.  la

•        guerra moderna  ha  resultado  muy  diferente  de  lo que  siem
pre  se  esperó.  •

Este  hecho  se  debe,  casi  por  entOro,  .a  la  aménaza  sub-.
marina  que  ha  cambiado  los  planes  y  problemas  de  las  ma-
rinas  del  inundo  el  modo  más  inesperado.  Una  de  sus  con-
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sécuencias  n-ás  sorprendentes  ha  sido  la  éúbita  preeminen-
cta  del  destroyer  én  los  encuentros  navales  y  ii  generél
utilidad  para  el  servicio.  La  importancia  adquirida  or  el
destroyér  es  uno  de  los  cáinbios  que  se  deben  de  modo  más.
directo  a  la  actividad  del  submarino  alemán  contra  el  co
mercio  neutral  y  enemigo.

Pocos  meses  antes  dé  la  guerra,  numerosas  autoridades
navales  aijadas  se  inclinaban  a  considerar  al  desiroijer  comO
un  tipo  condenado  a  próxima  desaparición.  Se  creyó  que  el
des froyer  sería  sustituido  por  el  submarino  rápido,  10  misnió
qie  dos  décadas  antes  había  reemplazado  él  al  cañonero
torpedero.

Una  las  primeras  determinaciones  del  Departamento  de-
-  Marina  cuando  se  declaró  la  guerra,  fué  la  petición  de  un-

enorme  crédito  extraordinario  para  construir  destroyers  cor
    que hacer  frente  al  peligroso  submarino.  Este  crédito  ha
sido  ya  iitilizado:  muchos  destroyers  han  venido  a  figurar
en  las  listas  de  la  flota  y  cada  día  hay  noticias  extraoficiales

de  la  botadura  de  más  buques  de  este  tipo.  Las  poteneias

ahadas  y enemigas  han  dedicado  considerables  esfuerzos  a.
la  construcción  de  desfroyers.  Se cree  que  Alemania  ha  afía
dido  a su  flota  de  SO a 100, porque  se  han  visto  deslroyers  su
yos  que  llévaban  los  números  que  les  hubieran  correspondi
do  en  el  programa  dé  construcciones  de  1919-20, en  las  con
diciones  de  tiempo  de  paz  Inglaterra  ha  consagrado  mayor

•   atención  a  estos  buques  y  en  la  fecha  de la batalla  de  Jutlan
dia  se  estaban  construyendo  muchos  que  no  figuraban  en
los  proyectos  anteriores  a  la  guerra.

Como  los  aliados  son  los  que  tienen  que  combatir  el  pe
•      ligro submarino,  és  natural  que  den  más importancia  que  el

enemigo  a  la  construcción  de  éste tipo  de  buque,  que  ha  re-
sultado  ser  el  más  formidable  adversario  del  submarino.

•      El destroyer  llena  el  gran  hueco  que  inedia  entre  el  crucero
pequeño  y  el  submarino  de  alta  mar,  y  realiza  objetivos
para  los  uo  ni  uho  ni  otro  son  completamente  adecuados

•El-destroer-tien.e  las  ventajas  de  una  gran  movilidad  y.  -

de  un  corisidérable  poder  Ofensivo.  Que  éste  supera  al  del
submarino  está  prácticamente  evidenciadp  por  el  hecho  de
qué  son  muéhos  más  los  shbmárinos  hundidos  por  destro
yers  que  los  destroyers  hundidos  por  submarinos  Estó
constituyeh  iiná  amenzaT.más  grave  pira  lbs  bu4u’es ‘grá1  -
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des  que’ para  lós dstroyers  que  por  un  escaso  .ealado  resul
tan  más  difíciles  de• atacar  por  el  torpedo  y  como  conse
-cuenda  de  ello,  son  hoy  los  buques  grandes  los  que  depen
den  de  los  destroyás  pala  que  les  defiendan  de  aquel  arma..

El  destroyer  s’  tambi.n  más  temible.que  el  submarino.
para  los  grandes  acorazados  en  el  curso  de  una  ordenada
batalla  naval.  En  la  Jütlandia  quedó  plenamente  demostra
do:  ningdn  buque  grande  cayó  como  víctima  de  unsubma
iino;  pero  fueron  varios  los  echados  a  pique  por  el  activo

destroyer.           . .  .  .

Este  tiene  incalculble  valor  para  auxiliar  a l:a: escuadra
de  combate.  Puede  cegar  y confundir  a  los apuntadores  ene
migos  por  el  uso  de  lá  pantalla  de  humo, que  es .tambión  un
arma  eficaz  del  destroyer  cuando  protegeun  convoy.  Puede
:reehazar  lós  ataques  de  torpedos,.  ya  provengan  de  u.bma
naos  o de  buques  de  superficie,  y-dIrigirlos  a  su  vez  contra

la  flota  enemiga,  e&íapando  antes  de  ser  tocado.  El submari
 no  está  fácultado  para  ninguna  de  estás  operaciones  por

sus  aptitudes  maniobróras  más  limitadas,  su  inferior  veloci
dad  y  u  mayor  vulnerabilidad.

El  tipo  del  destroyer  tiende  a  unifor.marse  en  todas  las

marinas.  Sus  líneas  generales  han  sufrido  menos  vaiiaciones
que  lasde  ninguna  otra  clase  de  buques.  Hasta  el  momento

-de  la  guerra,  su  desplazamiento  llegaba  a  las  1.00J tonela
das.,  su. velocidad  era  de  29 1/2  a  35  millas,  y  su  armamento
-contaba  de  varios  cañones  de  1Ocentimetros  yde  tubos  lan
:zatorpedos.  En  los detalles,  había,  naturalmente,  algunas  di
vergencias.  Los  ingleses  tendían  a  hacer  del  destroyer  un  ca
fioneroy  sólo  les  armaban  con  seis  tubos.  Los  alemanes
confiaban  -en el  torpedo  y  los  ponían  dos  cañones  de  baja.

velocidad.  En  los  Estados  [Jnidos.se  atendía  debidamente  a
:ambos  elernntos  y “el tipo  del  año  1914  llevaba  12  tubos
lañzatorpedosy  cuatro  cafionesde  cuatro  pulgadas.

En?Francia,.  los  tipos  de  esta  clase  variaban  entre  630  y
-900  tóneladas  de. desplazamiento,  dotándose  de  cuatro  tu
bos   de  dos  cañones  de  cuatro  pulgadas  y  cuatro  de  nue
ve’  Iitras.  El  Bsnclier  .anduvó  35,4 millas,  velocidad  que  pa
Tocona  éxtrmadamento  alta.  .Los.óonstructores  italianos  desarrollaron  ideas  propias.

El  Indómito  fijó  uno  de  los  primeros  destÑyers,  en  1911- de
700  toneladas  y35  millas.-El  Mirabello-llogó.a  1.500 tonela
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das,  pero  redujo  su  marcha  a  32 millas.  Lo  últimós  destro
jers  italianos  llevaban  cañones  de  12 centímetros,  pero  sólo
tres  tubos  lanzatorpedos.

Rusia  desarrolló  uno  de  los  más  poderosos  tipos  de  des
iroye.r  conocidos,  siguiendo  las  lineas  de  su  buque  modélo,
el  Novik.  El  Novik  medía  338  pies  de  eslora,  desplazaba
1;260  toneladas  y  con  40.200 cabalLos  de  fuerza  de  máquina,
alcanzaba  37,3 millas  de  velocidad  y  poseía  un  gran  radio
de  acción  por  el, empleo  del  combustible  líquido.  Iba  arma-
do  de  cuatro  piezas  de  4,1 pulgadas,  de  tiro  rápido,  varios

-.       cañones más  pequeños  y  seis  tubos  lanzatorpedos  montados
por  parejas.  Treinta  y  seis  buques  de  este  tipo  tenia  Rusia
en  construcción  cuando  se  declaró  la  guerra.

Chile,  siempre  atepta  a  los  pabellones  navales,  des’arro
116  considerablemerWe  el  clestroyer.  La  mayor  parte  dé  los
suyos  fueron  construidos  en  Inglaterra  y  se  aproxiíziaban  al
tipo  del  crpcero  pequeño.  Los  encargados  en  1910, dosplaza
ben  .1.430 toneladas,  andaban  32  millas  y  estaban  armados
con  seis  éaones  de  cuatro  pulgadas  y  tres  tubos  lanza
torpedos.  us  a]tas  amuras  y  espaciosos  alojamientos  hacían
estos  buques  muy  marineros  y habitables,  cualidades  que  es
frecuente  sacrificar  en  los  desroyers  a  la  velocidad  y  movi
lidad.

Se  ve,  pues,  que  mientras  en  algunos  tipos  se  ha  auinen
tado  el  desplazamiento,  hasta  llegar  al  del  crucero  de  tercera
clase,  la  tendencia  general  ha  sido  mantenerlo  en  ls  1.Ú00
toneladas.  Los  aúrnentos  han. obedecido  al  déseo  de  mejorarel  armamento  y.las  condiciones  marineras  de  los  buques..

El  clestroyer de los  Estados  Unidos.  ha  sido,  en  sus  dlii
mos  modelos,  algo  mayor  que  el  europeo,  porque  Amérléa,
al  formar  su  Marina,  ha  tenido  siempre  en  euent  que  todo
presunto  enemigo  -estaría  a  considerable  distancia  de  sus
coÁtas.E1  destroyer  de  América  debe,  por  consiguiente,  er
un  buque,  que  puede  ir  a  un  teatro  de  operaciones  lejano,
aprovisionándose  previamente  en  sus  propias  bases  y  re
gresar  a  ellas  para  efectuar  un  nuevo  aprovisioamiento.
Los  ditirnos  destroyers  anteriores  a  la  guerra  fuéron.  los
Con yngham,  Wilkes  Jacob  Jones  y  Wainniright.  Estos  6si-
1Lhan  entre  las  1.125 T  las  1.224 toneladas;  su  velocidad
din  era  de  2.  millas  o  poco  más,  y  su  armamento.  consItía
-e:n cuatro  tubos  triples  para  torpedos  de  21  pulgadas  y ua
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tro  ca•ñonesde  tiro  rápido  de-4•pulgadas  que  arrjabagra-.
nadas  de33  libras..

Los  últimos  destroyers  -autorizados  antes:  de  la  declara-
•ción  de  la  guerra,  eran  de  1.125 toneladas  y 30  millas,  -con el
mismo  armamento  que  los  tipos  anteriores.  Recientement&
se  han  mejorado  las  condiciones  marineras  de  estos  buques
adoptandó  la  cubierta  corrida.  Antes  se  distinguían  los  des:

•    troyers  de  casi  todos  1-os países  -por  us  alto  ça.stillos:-e1
nuevo  tipo  tiene.  la  ventaja  de  permitir  que  la  mar  bai’ra.
libremente  la cubierta,  causandó  menos  choques-y  balances

•   r  -embarcand  menos  agua  en  los -malbs  tiemp-os.
•           La estrategia  naval  exige  hoy  cuatro  dcstroyers.—ara  l.

seguridad  y  correcta  acción  de  cada  acorazado.  Los  -Estados.
Unidos  no  hban  desarrollado  hasta  ahora  u  escuadrilla
de  destroyer.  en  esta proporción,  a- pesar  de  las  recomenda-
ciones  hechas  en  tál .sentid  por  el  general  Board.

P1  destroyer,  que  empezó  con  el  tipo  de  torpedero  lle
vando  cómo  arma  exclusiva  un  torpedo  de- botalón,  llega
hoy  a emplear  casi  todas  las  armas  conocidas,  con  el fin pri-n-
cipal  de  batir  a  los  submarinos.  El- tubo  triple,  que  permite.
elevar  a  doce  el  número-de  los  que  llevan  los  buques  ame-

•  .      rícanos,  los  cañones  detiro  rápido  que  dominan  a los  de  los-
•        sibmarinos,  las  bombas  de  profundidad  y  lás  granadas  siii

rebote  hácen  de  él  un  barco  formidable.  De hech.  sóló  pa:
rece  preóiso  mejórar  los•rnicrófonos  que  delatan  a-los  sub-
mariióspara-  considerarfácil  el  limpiar  los -mares  de  ellosY

-   -  Un  rasgo  satisfactorio  del  nuevo  programa  con  que  Amé-.
-    -  ricn  está. reparando.  nuestra  falta  de  preparación,  es  la  rapi-  -

dez  creciente-con  q-ue -se terminan  los. nüevos  -destroyers.--.-.
(De  The  Naval  Mon.thly.)            -

-.  -  Nuevos acorazados.—Según noticias  ogciales,  los  seis  nue-
vos  acorazados,  cuya  construcción  se  autorizó  últimamente,.

¡  tendrán  ún  desplazamiento  de  41.500 toneladas  y  serán,  por
•  -  lo-tanto,  los buques  mayores  del- mundo.  •  -  -

-  •     -  •  Créditos  pa-ra materiaL—La  subcomisión  de Marina  del  Se-.
iado  -ha aumntadó  ea  200 millones  de  dollars  el  crédito  de

L858  .iillones  —para material  naval  que-se  sometió  a su- in
•     fórixie.- La  mayor-  parte  del  a1inento  está  destinado  a  arti—

lier-ia. y:mun jcjofle$:  - -  -  -    -        -.       : -- -
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•      Botadura de un. dragaminas.—El dragaminas  Wóodco& aca
ba  de ser  botado  en  Chester, y a  fin de que la construccióh
de  otros  buques  no  experimentase  retardo,  ni  una  sola de
tas  piezas de la maquinaria  del astillero  se  ha  detenido  un

•   momento  hasta la caída  en el agua  de  dicho  buque.  Unos
minutos  despuás  de  haber  abandonado  la  grada  empezó a
prepararse  para recibir  otra  nüeva quilla.  El  Woodcock es
del  mismo  tipo  dól  Turkey  botado  ‘ecientemnte  Tiene
3O0 toneladas de carga.y  900 de desplazamiento; tres  metros
de  calado; 13 millas de  andar; una  máquina  de triple  expan
sión;  dos  calderas  y 55 metros  de  eslóra. —  (Del  Army  and
Navy  Journctl.)

Una nueva base naval. —  Hace  poco  tiempo  que  una  comi
sión,  nombrada  por  el miuisteri9  dMarina,  íerminó  un  es
lucho,  hecho  sobre  la costa, desde  cabo  Hatteras  a la  bahía

•   de  Galveston,  con el nbjeto de buscar  el lugar  más  adecuado
para.  establecer  un  arsenal.  Despuós de discutidas las  caes
‘tiones  referentes  a  gastos  y  facilidádes  de. construcción,  se
ha  convenido  en  que  Charleston  es el lugar  más  a propósito
para  ello,  y ya  han  empezado  a  darse  los  primeros  pasos.
para  realizar  el  proyecto.  Se  construirá  una  dársena  capaz
de  contener.  los  mayores  acorazados  de  la  flota,  que. so  co
municará  con  la  bahía  por  medio  do  un  canal  dragado  a
12  metros  de profundidad.  Se ve que el Gobierno  pretende
hacer  de  Charleston  uno  de  los  mayores  puertos  del  mundo,
y  como  consecuencia  de  ello,  será  grande  el  desarrollo.  Se
erce  que  esta  nueva  base  ocupa  una  posición  muy  ventajosa.
para.  dominar  en  el  mar  Caribe.  —  (Del.  Shipbuíldin  an1’

.Shipping  Record.)

NGLATERF1A

El donuinio del Pa.so.de Calais.—Re.producimos  da Landand
Waer  un  interesante  artículo  en  que.el  reputado  escritor

Daval  británico  Mr.. A Pollen,  estudia  la  importancia  y  con
ecuencias  que,  desde  el  exclusivo  punto  de vista  d3 la  gue
rra  marítima,  podría  tener  el  que  Alemania.  consiguiera

‘poderar.se,’  yade  Dunkerque,.  •0 ya  .dó Dunkerqüey  Oalais.L
.Aunq.ue  lo.. primero—dice—me  parece  sumamente  ha-.

probable  y  lo segundo  del, todo imposible,  voy  .a examinar
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la  influencia  que  la  posesión  de  aquellos  puntos  tendría
aid  faci1itr  las. .óperaiones  navalesdel  eneuiigó,  impedir
las  nucstÑs,  y  darle  medios  para  entorpecer  nuestro  tréfiói
marítimo.  Antes  de  razonar  sobre  ello,  podernos  dirigir  nfra
ojeada  a  lo  que  ha  constituido  nuestra  política  tradicional
respecto  a  los  puertos  francees,  belgas  y  holandeses  de).

-  canal;  porque  es  realmente  a  esta  tradición  y  no  a  los  he
chos  de  la  situación  actual,  a  lo  que  debemos  atender  para
juzgar  del  efecto  moral  que  tendría  prra  nosotros  la  reali
zación  de  tales  hipótesis.  Desde  tiempos  muy  -atiguos  se
dió  por  sentado  que  la  posesión  de  aquellos  puertos  por  un
enemgd;  costitutría  una  seria  amenaza  naval.  Esta  razón
ha  influído  mucho  en  que,  desde  la  caída  de  Napoleón,:l
mantenimiento  de  la  independencia  y  de  la  neutralidad,
tanto  de  blanda  como  de  Bélgica,  haya  costitiído-la  pie
dra  angular  de  nñestra  política  exterior;  .y  cuando  en  sep
tiembre  y  octubre  de  1914 el  enemigo,  después  de  haberse
apoderado  db  Ostende  y  Zeebrujas,  emprendió  una  acción
para  lograr  Dunkerque  y hasta  Calais,  experimentó  el  país
la  más  grave  inqmiietud. Pero  yo  no  creo  que  mucha  gente
pudiera  decir  de  un  modo  explícito  en  qué  fundaba  esa  i:n
quietud,  ni  qué  operaciones  navale  y  militares  hubiera  he
cho  posibles  al  enemigo  la  posesfón  de  dichos  puertos.  La
gente  no  olvidaba  que  nuestra  actitud  histórica  en  este  asnn

-        tó data  de  unaépoca  en  que,  no  solamente  no  había  subma
•  rinos,  sino  que  tampoco  existían  los  clestroyersde  80  millas,

ni  los  cañones  con  los  alcances  modernos,  ni el  poder  aéreo.
Por.eonsiguiente,  si  fué  entonces  política,  tradicional  nues

•        tra el,que  los  puertos  holandeses,  los  belgas  yios  franceses
•  .     stuvisen”em  manós  distinta  y  doe  •de los  grnps  fueron

neutrales,  debía  seguirse  necesariamente  quc  si-un  enenligo
•  lograba  apoderarse  de  dos  grupos,  no  sólo  recibía  un  innie
diato  golpe  nuestro  prestigio,  sino  que  sobrevend’ría.alguná
grave  pérdida  de  índole  naval.  Calais  y  Dunkerque  crecie
ron  entonces  corno  símbolos.  Su  posesión  llegó  a  cónstituir
ún  fin,  y  resultó  de  capital  importancia  el  opotierse,  añte

•    elIas,  al  avance  del  enemigo.  -

Corno  simple  cuestión  de  hecho,  y prescIndiendo  de  toda
cnsideraión  de  índole  militar-terrestre,  la  posesión  de.

•    Dunkerque,  y  aun  la  de  Oalais,  afectarian  adversamente  a
n.uestra  sitUación  naval  desde  un solo punto  de  vista.  Y la. ex

•  •‘     •     :  -
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plícación  de  ello  no.  es  difícil.  Los  dos  hechos  dorninante
de  aquella  situación,  son:  primero,  que  la  única  fuerza  n
val.  libre  del  enemigo  es  su  flota  submarina,  la  cual  actúa
con  independencia  casi  completa  del. apoyo  de  los  puertos;.
y:  segundo,  que  fuera  de.la  inmediata  proximidad  de  sus
grandes  bases  navales,  el  enemigo  carece  en  absoluto  de  u
bertad  demovimientos  en  superficie.  Si  se  examinan  sepa
radamente  estas  dos  proposiciones,  su  exactitud  resulta
obvia..  Los dos principales  y  más  útiles  campos  de  acción  de
los  submarinos  enemigos  han  sido  la  parte  accidental  úbi
canal  y  el Meditorráneo.  El.  estar  a  un  millar  de  millas  de
sus  bases  significa,  .por  lo  tanto,  muy  poca  cosa  para  un
submarino;  por  consiguiente,  el  darle  una  base  unas  cuantas
millas  ms  próxima  a  su  campo  de.. acción  principal,  no.  le
representa  absolutamente  ninguna  ventaja.

Es  bastante  curioso  el  hecho  de  que,  .si nosotros,  supo
uenaos  que  el  canal  sea  el  campo.  de  sus  operaciones,  todo
lo  dicho  es  verdad  también  para  las  fuerzas  enemiga  desuperficie,  aunque  por  una  razón  muy  diferente.  Porque.

ocurre  hoy,  y  seguiría  ocurriendo  si  los  alemanes  tomasen
Dunkerque,  Cabila,  y  aun’Boulogne,  quela  libertad  de  man
tener  sus  desíroyers,’ ü  otros  buques  fuera  de  puerto,  puede
medirse  exactamente  por  la  distancia  a  que  ésese  halla  de
la  base  inglesa  más  próxima.  La  verdad  de  esta  afirmación
se  demostró  hace  poco  de  un  modo  bien  instructivo..  Dos
veces,  en  el  curso  de  pocos  días,  supimos  que  nuestros  bu
ques  habían.  destruido  en  el  Kattegat  y  en. el  mar  del  Norte
pesqueros  alemanes.  en  servicio  de  exploración  y  habían
apresado  a  sus  dotaciones.  En  otras  dos.oeasiones.se  hicie

rén  inútiles  esfuerzos  para  cortar  la  retirada  a  unos  deafro
yers  que  habían  estado  bombardeando  la  costa  bela  aloeste  de  Nieuport.  Ambas  veces  escapó  el  enemigo  en.  la

obscuridad.  Y  en  esto  estriba:  el  contraste.
Cuando  se  eneuentra,a..cuatrocientas  o qiiinientas  millas

-    de  una  base  inglesa,.  el  enemigo  puede  aventurarse  a  salir
dé  día,  pero.no.se  aleja  tanto  que. pueda  serle  oortada.l  t.re
tirada:.anlas  de  que  anochezca.  Si: en  aquellas,lejarias  agus

no  aparece  durante  algunos  días  ninguna  fuerza  británica,
él  puede  aún  aventurarse.a  enviar  buques  pequeños,  co  u
los  pesqueros,  a fondear  minas,  a  lavarlas  o  a. cualquier  otra
operación;  y  aun  entonces  corre  el  riesg.o  de  que  sean  dps
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•        traídos. Pero  desde  ‘Ze,ebrujas; qe  está a  menos  de  8  milla,s
de  Dover,  no  se  aventura  a salir  sino  de  noche.  Nunca  se ha
.oido  que  las  fuerzas  del  Almirante  Kyes  hayan  apresa
do  pesqueros  alemanes  frente  a  Ostende,y,  smI embargo,
ocurren  encuentros,  sea  a  media  noche  o  en  una  espesa
niebla..  .

•          Zeebrujas y  Ostende  son,  pues,  según  la  experiencia  de
•       los tres  últimos  años,  perfectamente  ‘inútiles,  como  bases

para,  operaciones  diurnas  sólo  sirven  de  base  para  raids
octurnos  y’para  refugia  en  que  ampararse  a  la  primeraaxienaza  de  ataque.  Obsérvese  que,  hasta  ahora,  nunca  ha

pretendido  el  enemigo,  en  tales  encuentros,  llevar  la  lucha—n una  decisión.  Se  retira  siempre,  aunque  pueda  preseiitar

dqcena  y media  de  unidades  contra  una  pobre  media  docena.’
No  puede,  perla  naturaleza  de  su  situación,  correr  el riesgo
—de una  demora;  siempre  debe  temer  que  aparezca  en  escena
una  fuerza  supérior.  De  aquí  el  que  para  élno  haya  bases
désde  las  que  pueda  emprender  sistemáticas  operaciones”
navales,  ni  ejercer  ninguna  forma  ordenada  de  présión  na
‘val  sobre  nosotros  por  .operaciones  metódicas  y  regu1are.
El  hecho,  pues’, de  que  ejerzamos,  el  control  sobre  la  super

‘fic,ie  del  mar  quita  todo  valor  a  Dunkerque,  Calais  y  Bou
logne,  4uese  encuentran  más  cerca  de  Dover  qu’e Zeebrujas
y  Ostende.  Es  más:  si  el  enemigo  se  atreviera  ahors,  a  salir
audazmente  de  Zeebrujas,  es  dudoso  que  fuera  ‘a rufugiarse
-en’ Dunkerque  y Calais,  y corno  los  submarinos  no  requieren

-  ,    béses  en  que  ,buscar  refugio,  esos  puertos  le’ son  también
-    linnecesarios  para  su  camparía  submarina.

Dije  más  arriba  que  había  un  aspecto  desde  el cual  resul
‘taríá  ventajosa  pa.ra el  enemigo  la  posesión  de  esta  faja  de
da  costa  francesa,  y  es  que  el  bloqueo  del  Canal,  en  su  parte
más  estrecha  por  barreras  de  minas,  sería  imposible  ó d  -‘

una  éxtraordinaria  dificultad.  Pero  la  sola  posesión  de  Dun-.
kerque  no  i’nf1uria  apenas  en  ello,  pues  de  dicho. puérto’  a

‘-Oabo  Gris  Nez hay  unas  40  millas,  y para  impedirla  insta
lacióli  de  nuestras  barreras  Ie  minas ‘precisaría  que  el  ene—
-n’iigo ocupara,  no  sólo  Dunkerqué,  sino  toda  la  costa  hasta

•    l3oulogne.  ,  ‘  ..  •  .  ‘  ‘‘

Podémos,,pues,  a’ rni,.jaicio,  apreciar  con  bastante  facili-.
dad  el  efecto  que,  por  medios  puramente  maritimos  Causa-.
rí4.sobre  nuestra  situación  naval  un  avance  de  loalrianés



NOTAS  PROFESIONALES.           .257

alo  largo  de  la costa  francesa.  Pero,  ¿es  que  no  hay  otros
hdios  que  l:os  purámene  rnarltimos  de  influir  si  no

•  nuestras  fuerzas  navales,  en  el  ráco  por  mar,  que  éstas
deben  garantizar  y  protéger?.  El  enmig,  según  nos  dioen
jia,  estado  .bombardeando  París,  con  rnolest  regularidad,

•  desde  una  distania  de  75 mifla.  Desde  Dunkerque  a  nuestia
costa  no  hay  más  que  la  mitad  dé  esa  distanciá,  y  tódamilia

•       que ellos, puedan  avanzar  de  las  25  que  separan  Dunkér4ue
de  Calais,  implicará  igual  reducción  en  la  distanei  que  les
separe  de  la  costa  britáñica.  ¿Podrían  entonces  los  barcés

•      venir  con  seguridad  por  el  canal  y  enti’ar  por  la  bo  dél
Támesis,  o  cesari  Londres  de  existir  como  puerto  para

todo  tráfico  que  no  vhiiera  del  Norte?  Lejos  demi  áiiimo  el
‘fijr  límites  al  ingenio  del  enemigo  para  proyectar  o  a

•  industria  para  construir  cañones  de  un  alcance  fabulósó;
pesó  el  último,  principalmente  en  materias  de  artillería,  pó
dría  darnos  seguridades  trariqullizadoÑs  respecté  del  valor
d  tales  cañones  como  amenaza  del  tráfico  que  circulan  pór
el  canal.  Si  el  enemigo  se  apoderase  de  la  coéta  de  Fran’cia
hasta  cabo  Gris  Nez, sus  cañonsó  áleanzarian  a  un  área  cori
siderable  de  nuestro  teritorio,  en la que  sehalla  el  Támesis

•       hata  las  proximidades  de  los  muelles  deLondres.  Esto  ue
na  de  un  modo  muy  terrorífico;  pero  carece  enteramente
de  significación  naval,  por  la  señeilla  razón  deque  aess
distancias  extremas  es  imposible  toda  untería,  y  ‘el valor

•    de  un  cañón  de  esta  cla.sé,  aun  tomando  por  blanco  ‘una
gran  ciudad  como  Londres  é  Párís;  no.  difiere  del  de  los
ataques  aéreos  efectuados  con  regularidad,  y  corno las  bom-’
has  llevan  cargü  explosivas  mucho  mayores  que  la  dé  uña

-  granada  dé  nueve  pulgadas,  sus  efectsó  destructores  son
mucho  más  considerables  que  los  del  cañón  de  largo  alcan
ce  que  hoy  tienen  los alemanes.  Este,  y  aun  los  cañones  ña-
vales,  mucho  más  precisos  que  se  pudieran  montar  en  la
óosta  para  impedir  el  paso  a  la  iiavegéción  cémercial,  coiis
titurrian  una  amenaza  pum amnnte  quimérica  La  mejor  art!
llena  naval  del  mundo,  perfectamente  montada  y  dirigida
en  Dover  o en  Calais,  no  es  capaz  de  impedir  que  los barcos
pasran  en plena  lu  del  dia  por  el  centro  del  canal  con  se
guridad  completa,  ni  adoptaban  la  precaución  familiar  a
cualquier  patIon  mercante,  por  su  experiencia  con  los  sub
martnos  de  na.regar  en  ig  zag  haciendo  imposible  que’ le

toMoaxxi:  .  •ç   .  ;:.r     .  .5  -‘
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acierten  desde  10 millas,  porque  desde  las  20 no. se  concibe
tiro  exacto  de  ‘ninguná  clase.

La  mayoría  de  las  gentes,  cuando  piensan  acerca  dl
submarino,  inaginan  que  su  único  mérito  estriba  en’. la. f
ultad  de  ocultarse  para  él. ataque.  Esta  no  es’la  realidad.
De  cada  diez  ataques,  nueve  son  efectuados  con  el  casco  to
tal.  o. parcialmente  visible.  El  único  carácter  especial  del
submarino  e  la  facultad  de  poder  llegar,  in  ser  visto,  al
punto  de  su  destino,  no  saliendo  a  la  superficie  sino.  éxi las
horas.  de  obscuridad.

El.  desarrollo  e  los  aparatos  de  audición  submarina  hace
posible  algu,nas  veces  el  descubrir  la proximidad  de  un  sub
marino.  Pero  estos  aparatos  son  utilizados  .pOr ambas  pertes
y  ería  dudoso  afirmar  que,  por  lo  menos,  en  mar  abierto,
no  hayan  sido  los  submarinos  los  más  favorecidos  con  s
adopción,  porque  pudiendo  permanecer  en  el  fondo  sin  mo
vimiento  y,  pox  lo  tanto,  sin  ruidos,  escuchan  perfectaxiien
te  si hay  buques  cerda  y. eligen  el  momento  favorable  pará
subir  a  la  superficie;  resulta  de  ello  que,  práetcaménte,  si
el  subrn,Srino  puede  evitar  las  minas,  navegará,  con  relativa
seguridad  por  los  mares  abieits.  De  aquí  el que  me  area
a  aventura,  aunque  carezco  de  informamones  deftnitivs
en  que  fundarme,  que  el  95, por  100 de.los  submarinos  des
truídos,.  lo  son  cuando  están  próximos  a  la  superficie  para
ataar.o  en  el  momento  de  surnergirse,  cuando  puede  juz
garse  con  sufieiene  seguridad  la  eficacia  del  eontraamqu.
Es  decir,  que  sólo  son  destruídos  los  submarinos  cuando
sus  comandantes  afrontad  conscientemente  el  riesgo  de  sa
lir  a  la  superficie  .0 cuando  piensan  uese  h.llan  ya.n  s
guridad.  Así  la  eficacia. de  la  ofénsiva  antisubmarina  depeu
du  casi  enteramente  de  la  avidez  del  submai’ino  respecto  
su  presa,  lo  mismo  que  el  inci  rto  evito  del  peseadoi  de
caña  depende  del  apetito  de  los, peces.  Cuando  un  hombre
pesca  para  vivir,  no  se  confía  a  cosa  tan  incierta  corno  la
conbina.ción  de  la pericia  y  buen  criterio  del  pesea4or  con
la  voi acidad  del  pez  No  trata  a  éste  como  a  una  criatura
que  puede  intentar  venir  a  la  superficie,  sino  como  un  dcci
dido  habitante  de  las  profundidades   procede  a  intercep
tarle  en  su  marcha  por  medios  de  los  que  no  pueda  escapar
estandG  sumeigido  El  pescador  profesional,  en  una  palabra,
reconoce  que,  a  quien  vive  bajo  el  agua,  para  atacarle  eum
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plidamente  hay  qu  atacarle  por  medios  subacuáticos.
aplióaeión  de  este  principio  al  caso  de  los  subrnarinós  ha
sido  siempr  bastante  ohvia.  El  armamento  de  lós  buques
mrcantes,  su  protección  por  deslroye.rs que  lleven  cañónes
y  bombas  de  profundidad,  la  exploración  metódica  de  las
áreas  infestadas  para  cazir  a  los  submarinos  cuando  suben
a  la  superficie  a  recargar  sus  baterías,  el  empleo  de  aeropla
nos  para  descubrirlos  cuando  navegan  a  poca  profundidad,
todas  estas  cosas  pueden  compararse  a  la  pesca  de  caña.  Son.
la  forma  más  atrayente.del  arte  de  pescar,  las  más  agrada
bles  para  el  artista  y  para  el  sportsrnan;  pero  no  sirven  para
surtir  de  peces  el  mercado.  Para  ésto  precisa  recurrir  a
mddios  más  amplios,  más  brutales,  si  se  quiere.  Es  obvio
que  la  pesca  de  arrastre  no  puede  emplearse  contra  los  sub
marinos,  ni  parece  tampoco  que  los  obstáculos  fijos,  como
redes  y  otros  semejantes,  son  eficaces  como  barréra  pasiva
entre  el  submarino  y  el  punto  a  que  quiere  dirigirse.  A tra
vés  de  cualquiera  de  esos  obstáculos  puede  abrirse  paso  dis
parando  un  torpedo.  Pero  no  es  completamente  seguro  que
el  submarino  logre  abrirse  camino  evadiendo  los  continuos
campos  de  minas  sembradas  de  orilla  a  orilla  en  el  canal  y
en  el  mar  ‘del  Norte  y  repetidas  a  diversas  profundidades,
en  forma  que  a  ningún  nivel  ni  aun  en  la  superficie  püed.e
encorttrarse  paso  franco.  Parecen,  pues,  que  el  único  medio•
completamente  seguro  de  atacar  al  submarino  es  hacer  su
paso  imposible  a  través  de  la  faja  de  mar  que  deba  cruzar
necesariamente  para  llegnr  a  su  destino.

Premios  a  los obreros de los  astilleros.—Dice  el  Daily  Mail

que,  con  el  objeto  deestimular  la  producción  de  buques,  s
ha  decidido  distribuir  un  total  de  10.000 libras  en  preiTnios
a  100 trbajadores  de  los  astilleros  que  construyen  buques
mercantes  de  la  Gran  Bretafíae  Irlanda.  El  sistema  de  dju
dicación  se  basa  en  la’relación  entre  el  tiempo  que  realmen
te  ‘se trabaja  y  el  que  puede  trabajrse.  Los  premios  borres
ponderán  a  lo  astilleros  cuyos  obreros  permanezcan  en  su
trabajo  durante  el  tanto  por  ciento  más  elevado  del  tiempo
laborable  desde  el  3 de  junio  de  1918a  11 de  enero  de  1919.

Pueden  optar  a  ellos  los astilleros  que  emplean  350 obre.
 por, lo  menos,  dedicados  total  o parcialmente  a  la  cons

trucc  ión  o  reparación  de  buques  mercantes.  Las  10.000 u
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•      bras se  distribuirán  del  siguiente  -modd  2.500 libras  a  Esco
cia, 2.500 a la  costa .del  Nordeste,  2.500 al  resto, de  Inglaterra
y  país-de 0-alesy  las  2.500 restantes  a  Irlanda.  Cada  una  de
-cstas  cantidades  se  dividirá  en  dos  premios:  el  primero  será

•      -en cada  .lugar.do  1.500 libras  y  el  segundo  de  1.000, y.s,e dis
•     ,tribuirán  entre  los  obreros  del  astillero  afortunado  en  que

se  haya  trabajado,  por  lo  menos,  un  90  por  100  deI  tiempo
•       -coxitratad.o, és  decir,  48,5  horas  por  cada  54  laborables.—
•       -(Dn .TJzeArnuj and  Navy  Garet-te.)            -

JAPÓN

Gon-struccioues mercntes. —  Se  ha botado  en  los  nuevos
ustil1erosAsano  Shipbuilding  .Yaxd’,  establecidos  cerca  de
Yokoha-ma,  el  vapor  mercante  de  dos  hélices  .Hakushila
Mar.  Este  buque  es el prhuero  de  una. serie  que  ha  de  co.ns

•       .tr.uirse:en ‘los ‘astilleros  citados,  que  han tenido  que  vencer
niuy  serias  dificultadas,  tanto  en la instalabión  del  astillero

•        ;comoen ‘la construcción  del  buque.  En  lo  que  al  astillero  se
•        refiere,’ hubo necesidad  de  explanar  los terrenos,  dando  ésto

iixgara  que  el  tiempo  transcurrido  entre  el  principio  de  los
trabajos-y  la  colocación  de  la  quilla  del  primer  vapor  fuese
•esi-ete.mesey  debido  a  la  escasez  de  maquinarIa  y mate-

•  .    çriales.  necesarios  para  la  construcción,  élbuque  fu&botado
-  ‘  cinco  -meses  después  y  entregado  al  cabo  de  mes. y  medio;

‘;piazos  tédo.s éstos  muy  relativamente  cortos  si  sé  tienen  en
cuenta  las  circunstancias  dichas.  Un -dato  -interesante,  de  la
construcción  de  este  buque  es  que  la  maquinarIa  del  asti

llero.es.toda-de  construcción  japonesa.  Las  rnáqinas  prin
cip.aies  y:calderás  y  l.as máquinas:  auxiliares  en- su.  niayQr
.pate;  sontambién  de  construcción-.  nacional,  así  que.  alg.ú
-  ii-as :de éllas-están  hechas  con  planos  ingleses.

:Se.  tienerínoticias  de, que  este  vapor  ha., hecho  pruebas  de
-suspoderosas.  máquinas  -alcanzando  una- velocidad  .m.uy.su

,,-purir  á  la  de  esta  clase  de, buques.  (Bsipbuilding  crnd Ship.
-peng  Record.)
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La  evolución de  la  aviación alemana  (1).—Gobierno.—Ins-
trunen1os.  —Aparato  respiratorio.—-Los  moto-es  de  los avio
nes  actuales,  permiten  a  estos  aparatos  volar  durante  varias
horas  consecutivas:  1o  aviones  de  caza,  ligeros  y  rápidos,
pueden  volar  unas  dos  o  tres  horas,los  aviones  de  uerpo
de  ejército  cuatro  o cinco  ho’ras y los  aviones  de  bombardeo
modrnos  (Rieseuflügzeng)  ocho  o  diez  horas.

Estos  aviones  poseen  una. gran  velocidad  y pueden  reco
rrer  de  500 a  1.000 kilómetros,  según  sil  categoría;  pueden,
volar  con  todos  los  tiempos  y  lo mismo  de  día  que  de  noche.

Para  poder  dirigir  con  seguridad  estos  avionés  e  me
nester  que  los  pilotos  tengan  a  su  disposición  órganos  de
gobierno  potentes,  simples  y fúciles  de  manejar;  es  preciso
también  q’u  estos  pilotos  posean  auxliares  ffiecánicos  que
les  ayuden  a  ver  si vuelan  eorrectanient  en  dirección  y  en
estabilidad.

Indicadores  mecánicos  corresponden  a  cada  órgano  de
mando  y dan  al  piloto  bases  ciertas  de  apreciación.

Cada  avión  lleva  timoies  de  dirección,  de  profundidad
y  de  enderezamiento  latera],  que  le  permiten  rectifloar  su
posición  en  cada  una  de  las  tres  direcciones  del  espacio.

El  timón  de  dirección  sirve  para  dirigir,  el  avión  hacia
un  puntó  determinado  de  la  superficie  terreste;  el  de  pro  -

fundidad  sirve  para  subir  o bajar  y  también  para  contra-
restar  las  tendencias  del  avión  a  elevarse  o descender  cuan

(1)  Véanse  los cuadernos  de  los meses  (le  marzo  (pág  37),
mao  (pág. 681). y junio  (pág. 818).
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do  se  quiere  marchar  horizontalmente,  los  timones  o  aletas
•      laterales,  colocadas  en  los  extremos  de  las  alas  sirven  para

corregir  la  tendencia  del  avión  a  inclinarse  a  la derecha  o  a
la  izquierda

Órganos  de dírección.—Los  timones  de  dirección  son  en  un
todo  semejantés.a  los  timones  de  los buques  y van  colocados
en  ¡a parte  posterior  del  armazón,  articulados  sobre  un  eje

•      vetical.
Tres  elementos  entran  en  juego  para  determinar  su  efi

•      cacia:  su  snperfici,  su  distancia  a  lé  célula  y  la  velocidad
del  avión.

En  Ja  mayor  parte  de  los  aviones  alemanes,  eJ timón  de
dirección,  está  movido  por  una  barra  trasversal,  manejada
por  los  pies  del  piloto  y  cuya  barra  por  el  intrmedio  de

-.  dos  cbles  de  acero,  trasmite  en  movimiento  a  otra  pequeña
barra  que  atraiiesa  el  timón  y  va  fija  a  él  (dg.  1.).

Durante  el  día  y  con  tiempo  claro,  el  piloto  se  dirige

Disposición  del  timón  vertical  o  de  dirección.

Timón  de  dirección  a  estribor..
P.=Palanca  de  gobierno.
C.Cab1es  descero  para  la  transmisión.
G.=Timón  •  -

examinando  el  país  y  consultsudo  su  carta;  las. aldeas,  los
ríos,  los  caminos,  son  puntos  de  referencia  que  le  permiten

•  siturse  fácilmente  y  determinar  la  dirección  que  ha  de  se
guir.  Con  tietépo  brumoso  o.de  noche  no  es  fáciL encontrar.
puntos.  de  referencia.  y  necsita  para  orientarse  dé  la  brú

ç.
F

FIGURA  1.
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jura;  ésta  orientación  es  sólo  relativa,  pues. l  avión,  iguien
do  un  rumbo  determinado,  puede  sr  arrastrado  por  un
viento  latera!,  sin  teder  medio  de  comprobarlo,  como  le:.su
édió  a  los zepelines  en  el  raid  de  Cetubre  de  1917, en  que
aFratrados  por  un  viento  NE. vinieron  a  aterrizaren  Fran
cia,  cuando  ellos  creían  estar  a  salvo.

Como  en  los  aviones  ‘hay  muchas  piezas  de  acero,  es
menester  compensar  la  brújula,  esto  se  obtiene  por  medio
de  cuatro  pequeños  imanes  que  pueden  acercarse  o separar-’
se  de  la  aguja  para  compensar  sus  desvíos.

En  ciertos  aviones  los  alemanes  colocan  la  brújula  por

FIGURA  2.

Esqeeena  del  sitemce  radiogoiwe’sétrico  para  dirigir  las  aeronaves.’

•         itrema y  Stras’bourg:  estaciones  radiogonométricas.
•  ‘  ‘  ‘Londres.=Objetivo  de  los  aeronaves.

E  y  Z’.=Aerónaves  que regresaron  al  hangar.
H.Haugar.

debajo’  del  armaEón  y  a’ una  cierta  distancia  de  l  (Ruiki
piar),,  en  otros  va  dotocada  en  la  parte  superior  encima  dél
pi  loto  (Albatrus).  ,  ‘  ‘

•  Las  brújulas  son  luminosas,  bien  por  él  empleo  de  una
parte  fosforecente  sobre  la  aguja  y  la  graduación  o bien  por
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nna  lampara  eléctrica  colocada  en  la  parte  inferior  y  con  el‘fondo  de  laja  y  el  cuadrante  trasparente.

.,os,avions•  gigantes  (tipo  R),  llevan  una  cabina,  espe
cial  de  T. S.  H., pudiendo  así  utilizar  las  ondas  hertizianas,
para  dirigirse  lo  mismo  que  los  zepelines.  Este  sistema  de
direccin  por  ondas  hertzianas  se  llama  «Radiogonometría»
y’ prOcede  por  lamedida  de  los  ángulos-que  forme  el  avión
con  dos  puntos  fijosy  con  relación  a  una  dirección  común
(par  ejemplo,  el  Meridiano).

El  dirigible  Z (fig.  2.a),  a  media  noche,  envía  su  inicial
or  T. S. fi.  Las  dos  eStacions  fijas  A  y  B, reciben  esta  se
ñal  y  determinan  la  dirección  de  dondeemana.  Cada una  de

-    ellas  eflvía  S’Ze!  resultado  de  sus  iliedidas  o  séa  los  ángii
los  a  y  a’  con  los  ¿uales  Z se  sitúa  y  rectitica  su  rumbó’para
•ir  al  hangar  H. A  media  noche  y  quince  minutos  Z’ hace  stis
‘seña1s  y  medidos  los  ángulo  byb’por1asestaiones  fijas
y  transmitidas  a  Z’, éste  rectifica  Su  rumbo  para  ir  a  H  (fi
gura  2•a)

Órgano$ de pro findidad.  —Los  timones•  de  profundidad
•    de  los ‘avióiis  alemanes,  están  formados  por  uno  o  varios

.planeshorizontales  fijos  en  la  parte  ost.erior  del  armazóh
por  intermedio  de  un  eje  horizontal  (fig.  3.a)

•   Los  mismos  elementos  entran  en  juego  dn estos  timones
qúe  en  lós  de  dirección,  esto  es:  su  superficie,  su  distancia  a
lacólula  y  la  velocidad  del  avión;  Este  timónse  mueye  por
‘una  palanca  vertical,  que  mueve  el  piloto  y por  el  interme
dio  de  dos  cables  que  se  cruzan  y  cuyos  extremos  van  uni
dos.a  dos  barras  fijas  al  timón  (fig.  3.») Al empujarla  palan
ca  hacia  adelante  el  timón  desciende  y levantando  de  l  cola

•    obliga  al  avión  a  descender..  Lo  contrario  sucede  si  el  piloto
tira  hacia  ‘él dela  palanca.

Los  aviones  tienen  una  disposición  para  fijar  los  timo.
oes,  de  profundidad  en  una  posii’ón  d’errninada,  ya  sea
para  elevarse  eón  un  ángulo  ddo,  ya’ para  pÍobar  los  moto
res,  en  el  suelo  antes  de  partir.

E!  inanejode  los  timones  de, profundidad  es  el  más  de
licado,  especialmente  en  el  momento  de  aterrizar,  pues  hay
que  tener’ en  cuenta  cpie al. elevarse  la  velocidád  d’isminñye
y  que  al  «pmcmr» o  descender  la  velocidad  aumenta

J?ama asegurar  l  sustentación  normal  de  un  avión,  es
necesario’  conocer  su  velocidad  relativa  con  spct  á  airé
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que  lorodea.  En  efecto;  lo  20  m  de  superficie  de  un ‘Alba
trus  de  combate,  no  pueden  soportar  los  1.000 kllogramós
que  pesa  más  que  llevando  una  cierta  velocidad  mínima  que
orresponde  el  sfuerzo  vertical,  neesrio  sobre  las  alas
para  sutentar  dicho  peso,  por  ejemplo,  9P kilómetros  por
hora.  Si  en  el  momento  de  aterrizar  el  piloto,  por  medio  del
timón  de  profundidd,  levanta  la  cabeza  del  avión,  frenan
do  de  este .modo  .s.avión,  cuyo  motor  ya  habia  sido  pueto
a  poca  marcha  y  llega  a  tener  una  velocidad  inferior  a  los
90  kilómetros  por  hora,  pierde  sus  cualidades  de  vuelo  y no
pudiendo  sstenerse  en  el  dire,  caerá  rápidamente,  hasta.
que  aumentando  la  velocidad  con  la. aída,  pase  éste  de  los
90  kilómetros  y  vuélvan  a  ser  eficaces  los  timones.  Esta  pór

Disposición  de  los  ti neones  horizontales  o de profundidad..

Tiinón.hacia  abajo  o para  descender:    ,  -

M  Palanca  de  gobierno.
C  Cables  de  acero  para  la trasmisión  cruzados
G.  Brazós  fijos  al  timón  para  la  sujeción  de  los  cables  de  trasmisión.
P  Timón  de  profundidad.

dida  de  velócidad,  es  el  accidehte  que  ha  cáusado  más  víc
timas  desde  el prinóipio  de  la  guerra.

Por  otra  parte,  por  razones’  de  resistencia  de  la  oélula
Iot  aviones  no -dben  adquirir  veIocidade  exageradas  como

cuando  e pican  »  o  descinde  rápidanerite  con el  motor  a
toda  fuerza.

Oñando  se  trate  de’un  avión  ligero  y manejable,  elpiloto
«sientes  bajo  su  mano,  por  la  resistentencia  de los  términos
cuando  la  velocidd  es  la  suficiente  para  la  sustentación  del
avión.  .  -.  .  ..  .  ‘  .

Éi  problenia  esl mucho  más  delicado  cuando  s’ó trate  de

FIGURA 3,



266                AGOSTO 1918

los  grandes  aviones  con  timones  compensados  y  con  aln
•      cas rnultiplicdora  s del  esfuerzo.

El  objeto  de  los  indicadores  de  velocidad  es  mostrar  al
piloto  a  qué  velocidad  vuela  el  avión  en  éIaireámbiente;
no  dali  por  consiguiente  ninguna  indicaci6n  de  ve1cidad
con  relación  al  suelo,  puesto  que  ésta  es  una  resultante  de
la  velocidad  propia  del  avión  en  el  ambiente  yde  la  velo
cidád  y  dirección  del  viento.

Los  a1emans  emplean  dos  indiCadores  d  velocidad.
Uno  es  un  anemómetro  de  cucharas,  cuya  velocidad  de  ro-.’
tación  es  sensiblemente  proporcional  a  la  velocidad  del
viento.  Una  masa  circular  es  arrastrada  por  las  cucharas  y

•       manten.idá  inclinada  sobre  su  plano  de  rotación  por  un  re

sorte.  Por  la  influeñcia  de  la  fuerza  centrífuga  esta  masa
tiende.avolverasu  plano  de  rotación;  la  importáncia  de
este  movimiento  de  enderezamiento  .se. registra  sobre  un
cuadránte  graduado  en  kilómetros  por  hora  (Anemómetr.o
Morrel,  dé  Leipzig).

Otro  indicador  usado  desde  hace  poco  en  Alemania,  pa

rece  derivado  del  indicador  francés  «Badin»..
•          Este indicador  está  constituido  por  una  pequeña  trompa

doble  en  aluminio  embutida  y fija  en. el centro  de  un  mástil.
•        Las depresión  es  creadas  en  la  trompa  se  trasmiten  a  un  ba

róxnetro  de  precisión  por  dos  pequeíos  túbos.  ‘Este.  baró
metro  está  coIoeadoa  la  altura  de  los ojos  del  piloto  y gra
duado  en  kilómetros  por  hora  (Rumpler).

•         Otró órgano  mecánico  registrador  de  las  maniobras  de
los  timones  de  profundidad  es  el  altímetro.  Cónsisté  sim-

•       plernente en  un  barómetro  deprecisión  altimétricogradua
•       do en  metros  de  altura.

Iay  gran  númerodó  tipos  de  Citírnetros  con  preisión
de  O a  3.000, a  5.000, a  7.000 y  a 8.000 metros;

Algunos  aviones  llevan  altímetros  regitradorés,  precin
tados,  pudiendo  de  este  modo  sen controlado  el  viaje  de  un
avión  y  saber  a  qú  alturá  se  verificaron  ciertas  operacio
nes  (fotograffas.por  ejemplo).

Estabnidad  ti ansvei sal  —Para  conseguirla  se recurrió  en
•      lós primeros  aviones  a  la  tensión  de  las  alas,  lo  mismo  ‘que

hacen  los  pájaros  y  los  péscádos  con  sus  aletas  pectorales.
Esta  disposición  no ha  podido  aplicarse  en  los  grandes  avié-

•   •  nes,  por  lo  q,xe se  ‘ha recurrido  a las  pequeñas  aletas  de  eje
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horizntal  colocadas  en  los  exrernos  d.c ls  alas  o planose
los  aviones  (fig. 4)

Los  aviones  alemanes  del  tipo  corriente  sólo  llevan  dos
aletas  coloeadas  en  los  extremos  del  plano  superior.  Estas
aletas  son  movidas  por  ahles  que  van  a parar  a  una  palanca
o  a  un  volante  colocado  delante  del  piloto  La  palanca  sen-

•

i%n  ó.

Plan

A   Aleta  derecha  levantada.
==  Aleta  izqsierda  bajada.

M  -=  Palanca  de  maniobra  inclinada  hacia  la  izquierda.

O  =  Cable  directo  de  trasmisión.
C’  Cable  conjugado.
O  =  Brazo  donde  se ve  fijo  elcable  c? y  sirve  p.ara  conjugar

las  dos  aletas.

cilla  se emplea  en  Io  pequefos  aviones  do-1.000 kgs.  de  peso.
El  volante,  que  multiplica  el  esfuerzo  del  piloto,  se  emplea
en  los  grandes  aioi.
•   Los  alemanes  utilizan  dos tipos  de indicadores  de  estabi
lidad  transversal,  los  cuales  no  se  emplean  más  que  en  los
grandes  aviones  o en  las  operaciones  nooturnas  Durante  el
día  un  avión  ligei’o  no  necesita  estos  ipdicadores,  pues  el
piloto  se. apercibe  en.  el  acto  de  la  inclinación  de  su  avión.

•  Uno  de  los  indicadores  está  constituído  • por  un  dico

FIGURA   •:

Oeqanos  de  la  eslabilidad  Ja feral.



26 ..ÁGÓSd19i8

1    Indicador  de  dico:
a   Semidisco rójo.
T  =  Semidisco  transparente.     .
B   Líquido  azul.         -
L   Lámpara  eláctrica.

.2  =  Indieado  detúvo  eii  U.   -      --     .  1
O   Rctáng’ulo  azul.  .
a  =  Líquido  rojo  contenido  en  el  tubo  U.

•  B  Parte  que  aparece  luminosa  en  cuánto  ál avión  e  inclida.
1  L  =Láñipara’dléctrica.  .‘.

1)  Úiápeqeía  1ánra  eléctiica  cólód  -détrá  dél-apÉt
io  ilumina  e  discó;- qué  aparece  mitad.- ró  y  ñitad  ziW

Eú  cuanóel  avión  s  inlina,  aparee  co  ngu1o  blanco

(fi-»  qiiepb  u  luminosidad  11mú  la  atñ-ció  deF pi-

hneco  ccn  dos  colres,  xojo sñperior’yblancó  peHo,  lleíro
hasta  la  separacion  de  los  colores  por  un  líquido  azul  (figura

FIGURA  5a

I;glicadoeo  de estabilidad  Suteral.
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loi;o1. J.cual..tnueve  enseguida  las  aletas  para.  rectificar  su
‘iió.
•    Otro  indicadór  consirte  en  un  tubo  ei  U,.en  el  cual  s
encuentra  un  liquido  coloreado  (fig.  5-2)  con  una  lámpara
‘elctrica  por  detrás;  todo  desplazamiento  transversal  del
avión  produce  un  fuerte  desnivel.  en el  líquido  y aparecien
do  un  rayo  luminoso  al  travós,  del  tubo  en  U, avisa  al piloto
para.  que  rectiflque,. la  inclinación  del  avión.

Órgano  de  destÑcción..—  Dese  hace  un. año,  todos  los
aviones  alemanes  de  dos  tripulantes,  están  provisto  de  un

roste  esquemático  de  la  bomba  e53,piosiva ‘destinada  a ‘destruir  el  ación.

A  .  Asa  de.  activación  de  la  espoleta.
G  =  Pasador,  que  al  ser  arrancado  por  el  asa  deja  libre  el rnovimiee

to  del  aparato  de  relojería  fi.
Enea,  aciza,  con  un  orificio  para  el  paso  del  percutor  P,  ,novi

da  por  el  aparato  de.  relojería  y  que  da  una  vuelva  en  diez
minutos.

Percutor,  mpntado  por  un  resorte  y  mantenido  per  ,la  rueda
E,  a  los  siete  minutos  de  arrancad  el  asa  A, el  orificio  de
la  rueda  pasa  delante  del  percutor  y  por  le  acción  del  mue
ile  va  a  herir  a  la  aápsula  fulminante  .1),  produciándose  la
explosión  de  la  bomba  yia  destrucción  del  avión.

..aparato  explosivo,  que  prmite  al piloto  el  destruir,  su  av.n
al  aterrizar  en  las  líneas  enemigas.  Consiste  en  dos  .cartu

hos  de  un  fuerte  explosivo,  sólidamento:filOS  al  avión  en
las  proximidades  del  depósito.  de  gasolina  y.suflcientemeflte
protegldOS  contra  las  balas  de  las  ametialladoras  Para  pio

;:u,ir  la  eplosión  lleva  un  percutor  armado,  por:  1111eyqe,  queda  libre  ei  virtud  de. un  pequeño  aparato

FIGURA 6.’
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de  relojería.  Este  parato  se  pone  en  inoviinient  al  tirar  ej
•    piloté  de  una  esa,  al  saltar  del  aparato  para  abanonr1o.

La  eplosión  se  produce  a  los’7. u 8  minutos,  y  destruyé  por
dompleto  al  avión  (fig.’ 6.a)

Aparato  respiratorio.  —  Los  aviones  modernas  pueden
elevarse  hasta  7.000  metro  en  pocos  minutos,  y  como  los

•    pulmones  no  pueden  ponerse  rápidamente  en  condiciones
de  funcionar.norma1mente  con  este  descenso  de  presión  y
l  consiguiente  disminución  de  oxígeno,  es  preciso,  para

•   itar  los  accidentes,  darles  un  suemento  de  este  gas  tan

necesario  para  la  vida.
Los  pasajeros  o tripulantes  de  los  zepelines  llevan  indi

•  vidualmente  una  pequeña  botella’  de  pxígeno  comprimido,
provista  de  una.boquilla  especial  par  relar  el onsúmo.

Abórdo  de  los  aviones  Rumpler  destiuados.  a  ejecutar
•    comisiones,  que  les  obligan  a  elevarse  a  ran  altura,  llevan

•   .     unaparato  inhalador  de  oxígeno  común  al piloto  ya!  obser

•  vador.  Este  apaxato  e’  encuentra  coloéado  detrás  del  observador;  dos  tubos  de  cauchou  armado  salen  dé  él,  UflQ para

el  piloto  y. o”tropara  el. nbseryador,  .este  último  .eguia  el

consumo.  Todo  el  aparato  pesa  ocho  kilogramos  (fig.  7.)
El  oxígeno  er  estado  líquido  va  en  una  botella  de  Ar-

•        sonral de  doblés  paredes  (Termos).

Este  oxígeno  e  evapora  en  dos  cámaras  dé  expansión.
Estos  gases  producidos  a  una  temperatura  extremadamenté
baja.  congestionarían  inmediatamente  los  pulmones,  por  lo

•        que el  oxígéno  se  calienta  pasando  por  serpentinas  que  ro

dean  el  motor  y  desembocando  espués  por•  inte.rrhedio  de
•   una  válvula  en  un  saco  de  cantchou  que  regulariza  el  con

sumo  y pasando  después  por  dós  tubos  al  piloto  y  al  obser
vado,r.  Este  aparato  lleva  el  oxígeno.nécesario  para  una  sola

persona  durante  una  hora  y  cuarenta  minutos  y  para  dos
•  •  •  peronas  durante  una  hóra.  .

•   •     No puede  e! aparato  explotar  por  una  bola  pór  ser  míni

ma  la  presión  interlor,  pero  sí puede  dar  lugar  a  un  vio1en
•        to incendió.  •  •    •    •   :  •

•       • El  sacó  regulador  de  caútchou  va  resistido  dé  un  red
•        comprimida cori  hilo  dé  papel.  ...  •

•        tqumn.—La  ma.yóría- de  los  éviones•llévah  un  bptiquíri
•  espécfaiinente’  conéebídó  pára  hí  a’ iaeión.  EsteT botiquín,

muy  ligero,  pesa  1,5 kilogramos  De  color  vivo  atrae  facil



MISCELÁNEA
271

mente  las  miradas  de  los  que  acuden  a  prestar  auxilio  a  los
aviadors  dsués  de  un  aceidente  En  el  botiquín,  además
de  intrueionCS  muy  detalladas,  hay:  un  par  de  tijeras  fuei’
tes  destinadas  a  cortar  los  vestidos,  paquetes.’detPóSi

Inhalador  de  oxigeno.

y  =  Mataz  de vidrio  de dables  paredes  (Term8)cOfltefliefldO  ozÍ
•            geno líquido.      •:

B  =  Tapin  para  llenar  el  matraz.
•       M= )tanómetro.  -
•      O  Válvula  de  seguridad.

T   Tubo de  salida  del  oxigeno.
D  y  n  Cámaras  de  expansión.
s  S s  Serpentinas  de  calentamiento  del  oxígeno.
E  =  Válvula  para  regular  la  salida  del  gas.
C   Saco de  caucbou.
P  Boquillas  para  aspirar  el  oxígeno,  el  piloto  y  el  observador.

ordinarios,  apósitos  de  bismuto  contra  las  quemaduras  una
venda  elástica  especial  para  contener  las  hemorragias,  ta

•       bEetas para  reducción  de  las  fracturas,.  etc.  ..

8
1•

FG1JRA  7.
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•         Cinturones desujeción.—Tanto  el-piloto,  como  el  obser
vador  van  provlstcs  de  cinturones  de  cáñamo  trenzado  para
aseguraise  al  aparato  y  no  ser  proyectados  en  el  espacio  en
las  rápidas  evoluciones  del  avión  Estos  cinturones  van  pb-

•      vistos de  anillo  de  cauthou  ‘y rortes  en  espiral,  que  les
dan  una  gran  elastIcidad.  La  hebilla  de  cierre;  muy  robusta,

•       puede abrirse  de  un  sólo  golpe.  De  este  modo  pueden,  rápi.
damente,  sóltarse..yecharse.  fuera  del  aparato  en  caso  de in
cendio.  •‘

Aparatos  aüxiliais.—En  algunos  aiiones  llevan  un  te
légrafo  de  comunicación  ente  el  piloto  y  el  observador,
pues  a  vedes  con  el  ruido  del  motor  es  difícil  entenderse;
cónsiste  en  dos  cuadrantes,  sobre  los  que, hay  las  siguientes
Indicaciones:  «Avión  enemigo»,  »delante»,  «detrás»,  ‘»esta
nios  bajo  el  fuego  de  la  batería»,  »ametralladora  estropea

•  da»,  estoy  herido,  «poned  en  función  el  generador  de
la  T. S. H. »,  volved  sobre  el  objetivo»,  etc.  Cada  cuadrante
lleva  una  manivela.y  una  aguja  y  el  movimiento  se  verifica
por  intermedio  de  un  cordón  dé  redes  dentró  de  un  tubo  y
las  poleas  necesarias.  ‘  .•

Los  aviones  que  llevan  sólo  piloto  están  provistos  de  un
espejo  conexo,  colocado  delante  y  encima  dól.piloto  ‘para
ue  pueda  vigilar  de  un  sólo  golpe  de  vista  toda  la zona  que

•   deja  a  su  espalda;  pudiendo  de  este’modoprevenirse  contra

-un  ataque  imprevÍsto  por’detrás.—(De  La  Nature)
•           .‘            L. JEAN ABEL LEFRANC.

CombusibIe líquidoen  Egipto.---Hace ya  mucho  tiempo  que
se  tiene  noticia  de  la  existencia  de  petróleo.  en  diferentes
partes  del  subsuelo  de  Egipto;  peró  hasta  hace  muy  poco no
‘se  intentó  extraerlo  y  no  se  había  encontrado  ei  óautidad

‘suficiente  para  constituir  un  ñegocio.  Parece,  sin  embargo,
que  si estos  intentos  fueron  coronados  por  el  éxito,  lá  cir
cunstancia  de  hállarse  ,Egipté  en  medio  de  la  4erroia  de  la
India,  Australia  y  Oriente,  hacen  esto  asunto  de  la.  mayor
importancia  para  a  Merina  de  guerra,  y  para  los’ servicios
mercantes,’  en  vista  del’ aumento  quá  ha’e.xerimenado  el
ionsum.o  -de -los aceites  a  causa  de  su -empleo,  uadn  díá  más
‘creciente,  en  las  máquinas  de  vapor  y  de  combustión  inter
iia  Los  resultados  obtenidos  en  la prodücción  de  aceites  en
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todo  el  reino,  pueden  verseen  una  nota  del  Aetinçj Finau
cial  Adviser  de  Egipio,  que  aparece  en  el  presupuesto  egip
cio  de  1918, en  que  consta  que  al  principio  de  la  guerra  la
«Anglo  Egyptian  Oilflelds  Ltd»  era  la  única  de  las  compa
ñías  existentes  que  tenían  una  explotación  regular.  En  1914,
se  descubrió  un  nuevo  terreno  en  Hurghoda;  se  vió  que  era
de  formación  muy  regular  y su  producción  fué  aumentando
hasta  llegar  actualment  a  unas  15.000 toneladas  mensuales
de  aceite  crudo.  Por  todo  esto,  las  refinerías  de  Suéz  se  han
ampliado  y  es  de  esperar  que  pueda  suministrarse  cada  día
más  cantidad  de  combustible  líquido.—(llifbueldy  and  hp
peng  Record.)

Comisario regio del puerto de Nápoles.—Por aeal  decreto  de
16  de  junio,  publicado  en  la  Gaceta  Oficialde  12 de  julio,  se
crea  este cargo  y se definen  sus  atribuciones.  El Real  decreto
dice  así:

Artículo  1.°  Desde  la  publicación  del  presente  decreto
y  hasta  seis  meses  después  de  la  conclusiónde  la  guerra,  el
funcionamiento  del  puerto  de  Nápols  será  dirigido  por  un
Comisario  regio.

Art.  2.°  Este  Comisario  extraordinario  reasumirá  todos
lo.s  poderes  y  las  atribuciones  - de  las  diversas  autoridades,
comisiones,  entidades,  que  tienen  ingerencia  en  el  funcio
namiento  del  puerto,  así  como  las  operaciones  comerciales
y  los  diversos  militares.  A  este  fin  todas  las  autoridades,
comisiones  y  entidades,  así  como  los  representantes  de  la
Ádministración  civil  y  ttilitar  qu  funcionan  en  el  puerto  y
la  Real  Capitanía  del  Puerto,  quedan  a  las  órdenes  del  regio
Comisario.

Art.  3.°  Todas  las disposiciones  referentes  a  la seguridad
de  las  personas  y de  las  cosas,  en  el  agua,  en  los  muelles,
así  como  en  los acesorios  del  puerto,  como  estaciones  de
ferrocarriles  y  sus  Iíneas  confluentes  al  puerto  son  de  la
competéncia  del  regio  Comisario.

Art;  4.°  El  Comisario  tiene  la  facultad  d.c  coordinar  el  -

servicio  del  puerto  de  Nápoles,  con  sus vecinos  de  Torre  del
Greco,  Castellammare  di  Stabia  y  Salerno.

Art.  5.°  Para  el  ejercicio  dé  sus  funciones  puede  el  Co
misarió  dictar  ordenanzas  o  bandos  que  deben  ser  cumpli
dos  inmediatamente  y  disponer  de  la  fuerza  pública  para

TOMO  LXXXIIT                        9
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ello  si fuera  necesario;  pudiendo  imponer  gubernativamente
hasta  un  mes  de  arresto  y  mil  liras  de  multa.

El  Comisario  puede  disponer,  en  casó  de  urgencia,  la  re
quisición  de  las  cosas  y de  la  mano  de  obra,  para  el  servicio
del  puerto,  determinando  las  compensaciones  debidas.

Art.  6.0  Dicho  Comisario  queda  encargado  dela  organi
zación  y  ádministración  de  la  entidad  autónoma  instituida
por  Real  decreto  de  10 de  mayo  de  1918.

•        ArL 7•0  El  Comisario  regio  será  coadyuvado  por  un  Co
misario  adjunto,  el  cual  estará  en  particular  encargado  de
todo  10  referente  al  art.  6.°  El  Comisario  adjunto  sustituirá
al  titular  en  caso  de  ausencia  o  enfermedad.

Art.  8.°  El  Comisario  regio  será  nombrado  por  Real  de
cretoa  propuesta  del  Ministro  de  Transportes  maríthnos  y
ferroviarios  y  del  Ministro  de  Obras  públicas  y  acuerdo  del
Consejo  de  Ministros.  Depende  del  Ministro  de  Obras  pú
blicas  para  la  ejecución  de  todo  lo referente  al art.  6.° y  para
todo  lo  demás  a  que  se  refiere  este  decreto  del  Ministro  de
Transportes  marítimos  y ferroviarios.  Tendrá  tambien  reJa
c.iones  con  los  otros  Ministerios,  en  todo  lo  qu  a  ellos  se
refiera.

El  Comisario  será  nombrado  en. la  misma  forma.  Con
•    estos  decretos  se  restablecerán  los emolumentos  que  han  de

disfrutar  las  referidas  Comisiones  con  cargo  al  Ministerio
de  Transportes  marítimos  y  ferroviarios.

Por  Real  decreto  .de 4 de  julio. han  sido  nombrados:  Co
•       misario regio,  el  Vicealmirante  Vittorio  Cutinelli  Rendería,
•       y Comisario  adjunto,  el  Inspector  principal  de  los  Ferroca

rriles  del  Estado,  Sig. Ing.  Enrico  Boccalone.



•  BIBLIOGRAFIA

Se  dará  cuenta  en  esta  sección  de  Ia  obras  cuyos  autores  o  editores  remitan
dos  ejemplares  al  Director  para  la  biblioteca  de la  Redacción  de  la  REVISTA.

Asociación espaíola para el progreso de las ciencias. Congreso de Vallado
lid.  Tomo Y. Ciencias físico-químicas. (Imprenta  de Fortanet, Li—
bertad, 29, Madrid,  1918.)

Se  ¿caba de publicardicho  tomo,  en  el que  figuran  exce
lentes  estdios  de  que  se  dió  cuenta  en  las  sesiones  de  18,
19,  20  y  21  de  octubre  de  1915,  comprendiendo  el  índice:
Aluminotermias  con  pequeñas  cantidades,  por  D.  Rafael
Luna  Nogueras;  Nuevas  propiedades  analíticas  y métodos  de
análisis  de  los  nitroprusiatos  alcalinos,  por  D.  José  Gira1
Composición  de  las  harinas  de  trigo:de  Castilla  la  Vieja,  por
D.  Eugenio  Ramos;  Ozonizador  de  laboratorio,  por  D. Artu

 Belefía;  Un  nuevo  gasógeno,  por  D. Conrado  Graneli;  So

bre  el aluminio  activado,  por  D. Eduardo  García  Rodeja;  Un
procedimiento  electrolítico  para  determinaciones  cuantita
tivas  de  níquel,  por  el  mismo  autor;  Estudio  comparativo
de  algunos  métodos  de  valoración  del  vanadio  en  los  ferro-
vanadios,  por  D.  Vicente  García  Rodeja;  Investigaciones
ultratnicroscópicas  sobre  algunos  coloides,  cuerpos  sólidos,
gasés  y  microorganismos,  por  el  P.  Pedro  Valderrábano;
Tetraarilhidracinas  y  Ñdicales  libres,  por  D.  José  Sureda

Blanes;  Contribución  al  estudio  de  las  oxidaciones  produci
das  por  los  órganos  animales,  por  D. Leopoldo  López  Pérez,
y  Contribución  al  estudio  experimental  de  los  nitrofenan
trenos,  por  D. Adolfo  Melón.

La.  mayoría  de los trabajos  son  de  verdadera  importanciar
implicando  una  suma  de  orientaciones  y  de  conocimiento’
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de  notoria  utilidad  para  las  personas  versadas  en  dichas
cuestiones  facultativas.

Catálogo de la Biblioteca nacional de Marina, 1917. República Argentina.
Ministerio de Marina. (Talleres  gráficos  del Ministerio  de Marina
deAgricultura.  (Buenos  Aires,  1917.)

Oportunamente  recibimos  dicho  Catálogo  en  el  que,  si
guiendo  un  buen  mátodo,  claro  y  modérno,  se  agrupan
lógicamente  las  numerosas  obras  técnicas  navales  y de  apli
cación  general  que  integran  el  ámplio  caudal  de  estudio  y
consulta  de  aquella  biblioteca  oficial,  tan  cuidadosamente
ordenada,  y  a  cuyos  organizadores  envía  Ja  REVISTA GENE
RAL  sus  más  sinceros  plácemes.

Estadísticas sanitarias de la Armada espaílola, correspondientes al aíio 1916.
•   (Imprenta  del Ministerio  de Marina,  Madrid, 1918.)

•    El Centro  de  Estadísticas  sanitarias  de  nuestra  Armada,
con  el  laudable  celo,  escrupulosidad  y  competencia  que
desde  años  atrás  viene  demostrándo,  publicó,  recientemente
los  datos  relativos  al  año  1916.

En  sus  cuatro  partes:  La  estadística  de  las  dotaciones  de
los  buques;’  la  de  Arsenales,  Escuelas  e  Infantería  de  Marina
y  Ministerio  (Jefatura  local);  la  del  Regimiento  expedicio
nario,  y  la  de  Hospitales,  -se consignan  cuantos  antecedentes
son  necesarios  para  juzgar  con  pleno  conocimiento  4e  causa

del  estado  sanitario  del  personal  de  la  Armada  y  de  los  es
fuerzos  constantes  que  se  realizan  para  mejorarlo,  acompa
ñándose  abundantes  gráficos  para  facilitar  la  rápida  com
pren’sión  de  tan  minucioso  y  completo  conjunto  estadístico.

-  .  Estadística del Reclutamiento y Reemplajo del Ejercito. Trienio 1915-1917.
Ministerio de Instrucción Pública y Bellas Artes. (Talleres del ‘Insti
tuto  Geográfico  y  Estadísticó.  Madrid,  1918.)

Merece  cumplidamente  D. José  Mera,  creador  del  Anua

rio  Esfadstico  de España; lñs alabanzas  que  con  alta  justicia
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le  dedica  en  el  preámbulo  de  tan  interesante  trabajo,  el
ilustre  Marqués  de  Teverga,  Director  general  del  referido
Instituto.

En  la Introducción  de la obra  se practica  un  concienzudo
análisis  de  .ley tan  importante  como  la  de  Reclutamiento  y
Reemplazo  del  Ejército,  exponiendo  defectos,  descubriendo

•     abusos y comparando  resultados,  no  sólo cox  otras  naciones,
sino  de  unas  provincias  con  otras,  facilitando  realmente  al
gobernante  el  conoóimiento  del  asunto  y  marcándole  los
puntos  dignos  de  meditación  donde  parece  obligada  la  im
plantación  de  variaciones  en  la  ley  o  la  adopción  de  nuevas
normas  en  el  procedimiento.  Extremos  todos  de  singular
relieve  y  de  transcendencia  suma  para  el  porvenir  de  la  Pa
tria,  puesto  que  tienden  a  mejorar  y  a  purgar  de  abusos  y
corruptelas  los  medios  de  obtener  el  1ernento  principal  de
la  victoria,  que  es  el hombre.

En  la  primera  parte  de la  obra  se trata:  de  los  Resultados
gene:rales  del  reclutamiento  en  el  trienio  1915-1917; del  Es
tudio  por  provincias  y  regiones  militares,  de  las  Clasifica

•     ciones en  que  han  sido  comprendidos  los  mozos  del  reem
plazó  en  el  trienio  1115-1917; de  la  Instrucción  alfabética  de
los  reclutas;  de  la  Talla  de  los  mismos;  del  Cupo  de  filas  y
mozos  de  cuota,  y de  la  Confrontación  internacional.  Siguen
numerosos  estados  numéricos  y  termina  el  trabajo  con  no
tables  gráficos,  cuyo  mérito  aparece  realzado  por  uha  edi
ción  verdaderamente  prinorosa.  El  Instituto  Geográfico  y
Estadístico  ha  prestado  con tal  motivo  un  eminente  servicio
a  quienes  se  preócupan  del  próblem.a  militar  español.

Instituto lidustrial de Tarrasa. Memorias de los trabajos realizados du
rante el aíio de 1917.

La  Revista  General  agradece  el  envío  de  dicha  Memoria,
pues  siendo  tales  Instituciones  exacto  reflejo  de  la vida  eco
nómica  regional,  del  estudio  sereno  y  meditado  de  su  des
envolvimiento,  se  pueden  deducir  antecedentes  adecuados
acerca  del  desarrollo,  en  estos  años  difíciles,  de  las  impor
tantes  industrias  de  Tarrasa;  obteniendo,  por  lógica  exten -

Sión,  enseñanzas  aplicables  a  otros  éspectos  de  la  Economía
nacional.
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La Navegación geodésica a través de los siglos y su importancia en lós ac
tuales buques rápidos, por el Excmo. S. D. José Ricart y  Girait.
Memoias  de la Real Academia de Ciencias y Artes  de Barce

•  lona.  (Sobs. de López  Robert  y  C.,  impresores,  Conde Asal
to,  63. Barcelona, 1918.)

El  sabio Académico y distingido  publicista  naval, Sr. Ri
cart  r  Giralt,  trata  con  su  habitual  competenciatan  árduo
problema,  que esde una importancia  enorme por  las inmen
sas ventajas que su exacta resolución ofrecería  a los buques
veloces  que en latitudes  crecidas  cruzan el Atlántico  al an
dar  de 2  millas, transportando  numerosos pasajeros y cuan
tiosos  valores, dándose con frecuencia  el caso —  corno  dice
el  autor  razonablemente —  de  no ver  un solo astro  durante
los  días que dura  la travesía y  teniendo  que recalar  en cos
tas  bajas y  cubiertas por  densa neblina  sin  disminuir  la ve
locidad,  por disposición  de los navieros y también  obligados
por  los contratos  postales.

Examina,  la  evolución  histórica  de los diferentes  proce
dimientos  aplicados a la  navegación en el transcurso  de los
siglos,  y-expone la  resolución  matemática de varios proble
mas,  para acabar reconociendo desconsoladoramente que el
magno  asunto de la  navegación geodésica o  por  estima se
hallaaúu  por  resolver..

Entiende  el Sr. Ricart y Giralt,  que la única  solución para
hallar  el  punto  de la nave cuando el cielo  está cubierto,  es
triba  en tener  un  buen  indicador  del rumbo  y un  buen in
dicador  de la distancia  navegada.

El  giro-compás  resuelve  cieutíficamente  el  primer  ‘pro
blema,  si  bien  falta  ponerlo  económicamente al alcance de
la  marina, mercante, sin  que ello suponga la exclusión  de las
brújulas.  En, cuanto al segundo, no queda’ ótro  éamino que
continuar  con el ‘triángulo  de Fantasía,  de los  antiguos  na
vegantes,  con la ventája de poseer en nuestros días mejores’
instrumentos.  Al  poderse  tomar  la  altura  de ñu astro, sea
cualquiera  su posición  en el  cielo, el problema  cambia radi
calment  de  aspecto, teniendo ya  entonces elementos para
determinar  la situación  probable  del buque.  -

El  laborioso  estudio  del  ilustre  Académico  merece lós
más  vivos  elogios, que  complacida le dedica la  Revista  Ge
neral.
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lletensa de les archipi1agos halear y canario.

•   POR EL  CAPITÁN.Dt.PRAR*TA
O  MANUEL  •ARCÍA  VELÁZQUEZ

AS  reformas  militares aprobadas  por real :decretó de  7
de  narzo.y  ley de  29  de.juni&  último, disponen  en

L  Ja base  a)  LÁs islas de. &leares  y. Canarias. cóns
tituirán  dos regiones. militars’ independie.ntes;y los. cuerpós
y. unidades  qwe guarnezcane&tos t&ritorios tendrán  la orga
nización. especial:que exija su; situáción geográfica:y  permi-.
tardos  recursos4eF rec1utarniento de.. cada isJa,a  inde.  que
pueda  atenderse  en lo posible ,a la  defensa  cón  sus  propios
elementos;     .    

La. defensa .militade:lçsrchipiélagos  es de íno.1e.esen;
cialmente:naval y  artillera, y.de  a1  modo-ha. sido .enténdido
por  el  Estado Mayor  central•.del fjrcito,  que  Jas; reformas
disminu  ‘en la guarniçiÓn deiasislas,.con  lo .qie:da.  a  e.n-
tender   ie  la defensa noha.de  con.sistir.en oponer ein tierra
fueras  q ie  resista.n..a. o’trasdesenibarcadas; sino .que. lade—
feiisa  consiste en no  permitire  impedir  su  desembarco.

La  defensa,  por  consiguiente,  de  ambos  archipiélagos
.q.ue.d  en estas.: reformas  confiada  a  la  Marina, que  ha  de

crear  en ellos; estaciones’o  ..niicleós de.fuerzas  navales. sufi
,cientes  para evi:taru.n bombardeo, iñipedir ‘un desembarco y

alejar  y espaciar  un  bloqueo.   :.‘:  .:.

Las  orgánizaci’ones’;n’avales que sehan  ‘dei:levar.al ..archi
piélago  canario  han  de  ser  eminentemente  defensivas.. La
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distancia  de setecientas  millas a que  se  encuentra  de la  más
cercana  base  naval, Carraca, y el escaso valor que  hoy tiene
nuestra  cólonia  de  la  costa  de  Africa; obligan  a  acwnular
allí  elementos de  defensa y a constituir  parques ydepósitos
de  aprovisionamientos  en  cantidad  suficiente,  pues  nada
puede  ésperar  de la colonia african,  que  exigirá  é  Cana—.
rías  sus  recursos, y no  debe  cónfiar recursos  de  la  base Ca
rraca  por las dificultades de convoyes de alta  mar a tan gran
distancia.

El  núcleo,  pues,  de fuerzas y organfzaciones navales que
ha  d  llevarse-al archipiélago  canario ha de ser  meramente
defenSivo,  sin vista  alguna al  ataqúe, toda  vez que  no existe
probabilidad  de  que  en sus  aguas, ni en sus  proximidades,
opere  ninguna  fuerza naval  con  objetivo distinto  de  atacar
al  archipiélago  .  .

De  otro  modo hablaríamos si.nuestra  posesión de la cos
ta  de Africa  y  la  Zona  sur  del  Protectorado  de  España en
Marruecos,  constituyeran colonias de  codicia, que  atrajera a
ellas  el ataque. de fuerzas navalesenernigas.  Ni aun  siquiera
existen,  en  las expresadas zonas,  puertos  que  pudieran  ser

-           tomados como puntos de  apoyo .para .desde  ellos hoatilizar
a  las islas.               - .

-             La base  o estación  naval que  se establecerá  en Baleares
ha  de ser dé  mayor importancia  por  el  doble.  objetiv.o que
ha--de llenar.  No  se ha  de limitar tan  sólo a  la  defensa delarchipiélago,  sino que su situación estratégica, frente a nues

•           tras costas de Levante,  le asignan  un  papel  importantísimoen  1-a defensa  del litoral de la Península..

La  estción  de Baleares  ha de  tener.una señalada  misión
-   ofensiva contra toda  fuerza naval que  pretenda  operar  en  el

Mediterraneo  español  y  contra  la  base  naval Cartagena,  y
las  organizaciones navales  que  se  acumulen en  Baleares se
ran  tenidas -en cuenta, en todo  momento,  por toda  escuadrao  fuerza naval .que. se  vea  precisada  a  operar  en  la  región

occidental  del  Mediterráneo..  .

Con  carácter  defensivo,  es  de  urgente  neceidad  crear
bases  o estaciones de submarinos, nueva arma  cuya  eficacia
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defensiva  no  nos  detendremos  a  encomiar,  pues  tenemos
bien  a  la vista los resultados  que  presta en la defensa.

Consideramos  indispensable  en  cada  uno  de  los- archi
piélagos  una base de seis submarinos. Hay que  tener presen
te  que  los submarinos  no  pueden  estar en con tínuo servicio;
Ja  tercera  parte cuando  menos  ha  de  estar. descansando  en
su  base. Esta  consideración  reduce el número  de  submari
nos  en servicio a  cuatro de lós seis que se  proponen.

Con  carácter defensivo el tipo  de  submarinos  que  con
sideramos  apropiado,  es  de  medio  tonelaje  y  de  servicio
mixto  lanzatorpedos y fondeadoresde  minas.  Los-alemanes
tienen  un  tipo dé ellos el  UC.-38 de  400 toneladas,  60  me-

-     tros de eslora, dos  tubos  de  lanzar,  18. minas  y  un  cañón
de  S8rnilím-etros.

En  Baleares deben  coadyuvar  a la acción  submarina  los
submarinos  de  mayor. tonelaje. y poder  ofensivo que  se  en
cuentren  en la  base de Cartagena.

Asimismo,  es  indispensable  el estudio  y  establecimiento
decainpos  minados  en algunos pasos y en las proximidades
de  algunas  bahías,  calas ypuertos,.para  evitar  audaces gol
pes,  ataques  repentinos e incursiones  ofensivas.

•        A este fin, debeñ  existir en  las bases o en las proximida
des  de los pasos o calas  en que  se  háyan  de  establecer  los
campos  minados,  depósitos de  minas y  material  de  fondeo

•      en cantidad  suficiente  al  fin . propuesto,  con  proyectos  y
planos  en que  se  fijen las rutas en las zonas de acceso a  los
puertos,  zonas en las que debe quedar  intervenida la navega
ción,  tanto en  tiempo de guerra,  como durante  las  grandes
maniobras  o ejercicios,  en tiempo de  paz.Con  el  mismo  fin se  establecerán  como  defensas  fijas,

en  tiempo de guerra,  vallas de. redes  antisubmarinas  en  los
puertos  que  acónsejen este  medio  de defensa.

Con  carácter antisubmarino  se  debe  establecer  en  cada
archipiélago  un  núcleo de  uuidades  de  superficie  encarga
cIas de la vigilancia de las aguas, descubrir  los  submarinos,
darles  caza y destruirlos.              -

Los  ingleses  han  construido  numerosas  embarcaciooes
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que  distinguen  por las letras M.  L.  (motor  launches)  y  un
número.  Estas embarcaciones,  a  lás que  llamaríámos  moto-

lanchas  al adoptarlas en  España, tienen  25  metros de eslora,
están  armadas  con  un  cañÓn de tres  pulgadas  (7,ó  centíme
trós),  y desarrollan  una  velocidad de  19 millás. En nuestros
cruceros  por  la:s costas de Africa, hemos  visto  varias  de  es

tas  embarcaciones,  espaciadas  en  intervalos  de  diez  millas
próximamente  y  apoyadas en grupo,  por torpederos de  alta
mar  o destroyers caza-submarinos.

-         Los caza-submarinos,  de  tipo  semejante  al  destroyers ycon  menos  calado, desplazan unas 200 toneladas,  tienen  70

iiietros  de  eslora, desarrollan  velocidades  hasta  de  35  millas  y montan  un cañón  de  10 centímetros.
Los  alemanes  usan, en  las defensas de  sus bases  de sub

marinos,  embarcaciones  a  motor  o  motolanchas  blindadas
de  gran  velocidad y muy  escasa  dotación:  en  algunas  slo
llevan  dos  hombres.  (Defensa de Zeebrugge).:

Los  trolleys, empleados en la pesca a vapor, embarcacio-.
iies  demang’a,  fuertes, alterosas y capaces  para resistir  toda
clase  de  tiempos,  de  pequeño  calado,  escaso  blanco  y  re
sistentes  para  montar  artillería,  se  emplean  con  muy  buen

éxitos  corno caza-submarinos.
Sobre  las fuerzas  submarinas y  las  defensas  fijas y  mó

viles  antisubmarinas que  dejamos anotadas,  se  hace preciso
•  -.     -un -cierto nctmero de buques  de  superficie, cruceros, Cañone

-  .      ros, destroyers de alta mar, encargados  de proteger  convoyes
entre  las islas  de la vigilancia de  las  aguas  jurisdiccioniles

y  desempeñar  diversas comisiones.
.  .  .        Como auxiliares  de los submarinos de la defensa y cómo

fuerza  militar antisubmarina,  es tambien necesaria una  esta
cíon  de  hidroaviones  y aeronauttca  nasal  que, con  sus  des-

.   ..  ubiertas,  coadyuve a  la acción de los subniárinos y a  la de-

-.  -.  -   -  fensa  militar.
Para  aprovisionar  y sostener los  núcleos  de  fuerzas na

vales  que  dejamos  reseñados,  se  requiere el establecimiento
de  parques  y factorías  navales  que  provean  a  las  diversas
necesidades.
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n:PrhI&  térininose  establecerán  dep6sitosde  carbón
y  combustible líquido.  Unos  y  otros, debidamente  protegi-
dos  deataques  aéreos  y en cantidad  suficiente, no sólo para
las  necesidades de.las  fuerzas navales adscritas  al  archipié
lago,  sino  también  para  lasque  accidentalmente,  puedan
arribar  al  mismo en  el trascurso de unas operaciones. Se de
ben  crear  establecimientos ó factorías de reparación  de  bu
ques  e  industrias  navales. Será  mucho  más conveniente  es
timularla  creación de dichas  factorías o protejer  el desarro
llo  de  las  que  hoy  existen, proporcionándoles  un  volumen
anual  de trabajo  que  ‘pueda ser, en  los  expresados  estable
cimientos,.  una  fuerza  inicial- que  les  asegure  la  vida  in
d  ustri al.

Se  crearán en diversos  emplazamientos parques  de  m
niciones  y  material, explosivo  debidamente  garantidos  de
ataques  aéreos.

Deben  crearse, pqr  último, parques  de  racionamiento  a
-       cargo de intendencia,  donde  la Marina  cuente con  una pro

visión  para el  sostenimiento de sus  dotaciones, y en los que,
para  los principales artículos  que  componen  la  ración  del
marinero   de las díversas clases, quede  unificada la gestióu
y  adquisición o compras,  encargadas,  de  otro  modo,  a  mi
núsculas  gestiones  imposibilitadas  de  ad.quirir en  ventajo
sas  condiciones  ni  de  acopiar  para  1-as necesidades  de  un
período  largo de  operaciones.

Estos  núcleos  de  fuerzas  navales,  que  creemos  necesa
rios  para ‘la defensa  de  los  archipiélagos, han  1e  constituir
dos  apostaderos  independientes,  siguiendo  lo  que  dispone
la  referida base 4a  de  las reformas militares, consecuente  a
la  necesidad de  que los recursos que  se prevean y acumulen

en  las islas realicen  la  defens.a sin  que  haya  obligación  de
atender  los  archipiélagos  desde  la Península.

Las  defensas y bases  navales ,que  se  proponen  hay que
llevarlas,  pór  los cauces que  imponen  los  nuevos  sistemas,
a  organizaciones en  que  encajen  los  nuevos servicios  y  en
las  que  queden  integrados  los  elementos  de  defensa  que
suministran  las enseñanzas de la guerra  actual; pero  no de
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beinos  apartarnós  ni  un  momento  de los  intaiigibles  princt
pios  de nuestras sabias  ordenanzas.

Somos  militares déirotos de  la disciplina y consideramos
indispensable  la unidad  de mando  pára  conseguir  la unidad
de  acción y esperár. una resultante  útil  en  fuerzas  militares
concurrentes.  Somos  enemigos  de  pequeños  núcleos  con
alardes  de independencia  en  su acción, aunque  creemos de
ben  ser dotados  de  la mayor autonomía  de organización iii
tenor;  somos enemigos  de  la  discontinuidad  en  la  impor
tante  función deJ mando  militar.

Nuestras  ideas  nos  llevan, por  tanto,  a  solicitar  la crea
ción  de los apostaderos de  Baleares y Canarias bajo el  man-

-  .     do militar y técnico  de contralmirante.
Los  apostaderos, divididos  en  provincias  marítimas, sus

comandantes  deben llevar  el  título de «comandante  militar
d.e Márina  de la  provincia  y  de  la  defensa  naval», y ben
tener  a  sus  órdenes todas  lás fuerzas navales yelementos  de
defnsa  jos  o  móviles, de supefiéié,  submarinos  o  aéreos
que  radiquen  en  la provincia,  como asimismo  todos los ór

•        gafos de reconocimiento e  infohnació  del enemigo  y  res
ponder  d  su  mando  al comandante general  del apostadero.

El  comandante  general  del  apostadero, asistido  de  su
Estado  Mayor y pérsonal de plana ma’or,  ásumirá el  mando
y  será responsable  ante el  Gobierno de la defensa naval dl
archipiélago.

•     La excesiva distancia a que  se encuentra  el  archipiélago
canario  del  apostadero  de  Cádiz aáónseja  atribuir  al  co
mahdante  general el ejercicio de la jurisdiciÓn  total de Ma
rina,  con la  extensión qúe  la  ejércen  los  comandantes  ge
nerales  de  los apostadero  de la  Penínsulá.

Entiempo  de  paz, los numerosos  asuntos  judiéiales  del
archipiélago  sufren  continua dilación en razón de la distancia
y:escasas  comunicaciones. Los asuntos  derivádos  del  cum
plimiento  de. la ley de reclutamiento, sómetidos  al  Tribunal
del  apostadero;  el  conocimiento  de  las  causás  que  se  ins
truyen  por delitos  o faltas cometidas en las  aguas  de  aquel
arhipiélágo;  los cometidos eit  los buques dé guerra  y en los
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establecimientos  y estaciones de defensa  naval  que  se  pro
ponen;  los cometidos a  bordo  de embarcaciones  mercantes,
‘tan necesitados de rápida  tramitación,  por  la  movilidad  de
lugar  qu.e exige  la nave  mercante,  los  cometidos  en  deter
minadas  circunstancias, en embarcacionesextranjeras  den.tro
de  la  zona  maritiina  española,  que  exigen’ mayor  rapidez.

para  no embarazar, dentro  de  las necesidades  ae  la justicia,
la  movilidad y destino  de  la nave extranjera;  la tramitación,
en’  n  .de todas las causas que  compete conocer  a la jurisdic
ción  de Marina por  razón de la persona  respónsable del de
lito  cometido o del  lugar en  que  el delito  sea  cometido  con
arreglo  a  la ley de Organización  y  Atribuciones  de  los  tri
bunales  de  Marina,  la sustanciación,  es  siempre  larguísima
con  grave  perjuicio  para  la  Justicia  y  para. sus  adininis
tracios.

Si  esto  decirnos  para  tiempo .de  paz  ¿que  ocurrirá  en
período  de guerra?  l  archipiélago  bloqueado’ y  el  estado
de  guerra  del  territorio  y  sus. aguas,  exigiría ‘del Gobierno
decretar  con arreglo al  art.  26 de  la  ley de Organización .y
Atribuciones,  y atribuir a  la autoridad, de Marina la jurisdic
ción  que nosotros creemos debe  atribuirse  desde, luego,  con
las  evidentes  veñtajas. de  que  el  tribunal  del  archipiélago
estará  organizado  en  tiempo  de  paz y  en  todas  circuns

/   tandas.  .  .  ‘

Cuanto  dejamos dicho  respecto  al  archipiélago  canario
pudiéramos  repetirlo respecto  a  balear  pudiendo  objetarse
que  este últnno se encuentra’arelativa  corta distancia  de  la.
capital  y. apostadero de Cartagena;  pero  apane  de  la  indis
cutible  ventaja  que se obtiene  de reunir  en el mando  militar
la  jurisdicción  y  dar  la  mayor .unidad. de  mando,  siempre
subsiste,  como razón principal, la. de  organizar en tiempo de
naz  el tribunal  de Marina en  el archipiélago  para  ejercer  la
jurisdicción  que  sería  necesario  atribuir  a  la  autoridad  en
circunstancias  extraordinarias -y .de guerra.

La  ley de modificación de servicios de. la Marina, en cuan
toa.  la defensa de los archipiélagos,  de:berá,.por tanto,  con
tener  el siguiente  artículo:  Los  comandantes  generales  de



292       . .  SEPTIEMBRE 1918

los  apostaderos  de  Baleares  y  Canarias,  ejercerán fa juris—.’
dicción  .de.Marina en  toda. la  compresión  de su apostadero.
y  fuerzas de su  mando  y  tendrán  las  mirnas  atribuciones
que  los  comandantes  generales  de  los  otros  apostaderos.
(Artículo  30 y 31  de la  ley  de  Organización  y atribuciones

-      •de los tribunales  de Marina).
Como  servicio de previsión  y  de Estado  Mayor.se  ile-.

vará  un  servicio d.e estadística de todos lbs elementos nava
les  situados  enla  compresión  del  apostadero  que  puedan
ser  utilizados en  la defensa de lds archipiélagos, ya en tiem
po  de paz con  motivo de  movilización naval, ya para subve-.
nir  a las necesidades  ordinarias  de las fuerzas navales de las
islas,  ya para  abastecer  o auxiliar a fuerzas navales  que arri
ben  a  las mismas, o bien  en tiempo  de guerra,  para  ser re
quisados  y  utilizados  en  la  defensa  o  para  abastecer a  las
fuerzas  navales del archipiélago.

El. servicio de estadística comprenderá:
a)   Embarcaciones de  tráfico del  puerto  con  expresión

de  su utiIiación  en la  defensa naval.
li)   Artefactos, dragas, etc.
c)   Barcazas, lanchones  y  elementos  de  carga  y  des

carga.
d)  .. AstiLler-os,.varaderos, etc.
e)   Talleres de fundición,  forja y  de  aplicación a  la in

•   .  dustrian  aval;.  .

f)   Depositos de caibon y de combustible liquido
g)   Almacenes y depositos  de  materias lubricadoras

»  .‘h).  Estableçirnientos de  efectos navales  y  de suministro
asuques.

i)  Fabricacion  de  material  electrico  Almacenes y de
 pósitos  del mismo material.

j)   Fábricas de energía eléctrica y facilidad de  suminis
trar  fluído a  la estación naval o a los  buques.

k)   Almacenes o depsitds  de víveres;  expresando la po

sibilidad  de  establecer contratos para suministrar  a las fuera
zas  navales permanentes de  las estaciones navales.o asigna
das  circunstancialmente a  las mismas.  .
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•  Cun,to  ‘ea’de’apiicación  ala  defensa.davai’y  no:se
halle  ‘cQmprendido ..en-is apartados anteriores.  ‘.

A  fin d.eatraer,a  .ls inscripción marítima en  los archipié
lagos  el  mayornúrpeto.,de  individuos  de  la. profesión mari
nera y  de la:indtisttia, de. metales, hoy tan afines con  las ne
cesidades  de la:Mari:na s.agregará.  ala  ley dereclutamien
to  y reemplazode  las dotaciones de los buquesde  la Armada,
una  disposición  análoga a  la que se  inserta en ‘el apartado  1)
de, la  referida base.’ 4••a de  las  reformas  militares  que  dice
Los.  reclutas alistados en Baleares  y  Canarias,  serán desti
nados  a  nutrir  los cuerpos que  guarnecen  las respectivas is
las,  y el sobránte,  si lo hay, a  los de fos restantes del mismo
archipiélago.  según  lo dispuesto en el  artículo  238  de la  vi
yente  ley de  reclutamiento.’

Como  compensación a’este beneficio se  fija en 80 po.r 100
la  proporción  entre  el  cupo  de  fila y  la  base  del  cupo  del
contingente  aun  cuando  el  señalado para la Península  como
consecuencia  de lo dispuesto en  el  capítulo  15 de  la ley de
reclutamiento  dé una  proporción  menor»

O  bien,  el apartado  n) de la base  5•a  que  dice: Bases na
vales.  El reclutamiento  de estas fuerzas Será local, y  los in
dividuos  que  en  ella  ingresen  pertenecerán  a  las  mismas
hasta  el final de’su  servicio  militar cualquiera  que sea  la si
tuación  en que seencuentreii.

Así  se podrá  lograr aumentár  la  ¡nscripción  tan  inerrna
da  en l’a actualidad,  y  a  tal  punto,  que  en . el  archipiélagó  -

canario  sólo han  ‘sido declarados  i.nscritós, para  el  año. ac
tuaJ,  81  individuos  y en  Baleares  114,  números  mezquinos
en  relación  a  la  densidad  de  población  y  a  las  industrias,
madtimas  y  vida  esencialmente’ marítima  de los  archipié-

•     lagos.  •  •  •      •  ‘

A  grandes  rasgos  hemos. apuntado  las  necesidades  en
conjunto  de la defensa de los archipiélagos  y hemos  indica
do  nuestras  ideas sobre  la  organización de  las fuerzas nava
les  en  las islas.

•     .  La  defensa  militar  de  nuestras  provincias, insulares  es
•      asunto que  está en  la mente de todos  los  españoles que  no,
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ignoran  la indefensión  en que se  encuentran.  En toda  con
versación  sobre  asuntos  internacionales; en todo  estudio so
bre  estrategia,  en relación con  cualquier  supuesto. de ruptu
ra  de hostilidades  con  cualquier  nación,  aparecen  en  pri
tner  lugar  nuestros  archipiélagos. Aún más, la defensa naval
de  los archipiélagos, es  indispensable  pará  sostener  nuestra
neutralidad  en  el porvenir.

El  intenso  sentir  de  estas  ideas  y  la  ley  de  reformas
militares,  en su  repetida base 4.,  nos  han  traído  a  ordenar
este  escrito.

La  distribución  en los archipiélagos de las organizaciones
navales  que  se  dejan  indicadas,  la  elección  de  los  puertos
que  han  de contener,  en  tiempo  de  paz,  los  elementos  de
defensa;  el estudio  de la  cantidad y  calidad  de  las  defensas
fijas  y móviles, de  superficie y  submarinas,  aeronáuticas  y
antiaéreas,  y su distribución  en  lós  puertos,  bahías,  costas,
pasos  o canales,  todo ello es  nrntivo de  profundo  estudio  y
sale  de los límites de  este  artículo.  Ese  estudio  es  función
del  Estado Mayor que  proponemos  para  cada  archipiélago,
del  Estado  Mayor central y de la Junta  de Defensa Nacional.
No  es la labor  de un  día ni de una persona.

Para  conseguir el elevado fin que  nos proponemos es in
dispensable  que,  en la próxima  y urgente  ley  de  modifica
ción  de  servicios en la Marina, aparezcan en primer lugar la
creación  de  los apostaderos  de Baleares Canarias  al  ruando
de  contralmirantes, y una autorizáción al  miiistro  de Marina
para  la  organización  de  los  mismos.  Consecuente  a  esta
autorización  se  nombrarán  seguidamente  los  comandantes
generales  y  su  Estado  Mayor,  que  se  hará  cargo  de  las
fuerzas  y organizaciones navales  existentes y  adcritas  a  los
archipiélagos.

Los  comandantes  de  Marina  de  las  dos  provincias  en
que  se  divide cada archipiélago,  tomarán  el nuevo  título de
comandantes  militares de  Marina  de  las  provincias  y de la
defensa  naval.

Podrá  ser  argumento  contra cuanto  proponemos  el  au
mento  indispensable  de elevada  suma en  el  presupuesto de
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Marina.  La  actualidad  de  la  guerra  nos  viene  enseñando
cuánto  cuestan  las imprevisiones que  no  siempre  se  pueden
improvisar.  A  este  propósito  de  los  gastos  citaré  aquí  un
dato  que  he leído en esta  REVISTA. Los  Estados Unidos  han
hecho  un  proyecto  de  defensas  aéreas  del  archipiélago  de
llawaii,  cuyo  presupuesto  asciende  a  4.420.000 $ para  ad
quisición  de terrenos y  establecimiento  de  las  estaciones;  y
de  1.400.000$  para  la adquisición  de  aparatos,  accesorios,
etcétera.

Y  últimamente  recordaré  un  dicho vulgar: Lo que mucho
vale  mucho cuesta, y el  valor de  nLiestras provincias  insula
res,  como  cualquier  pedazo  de  la  patria, es  inmensurable
para  los españoles.
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(Conclusion)

‘TERCER-A  PAR.T-E.

Bases  para  los  proyectos  del organización y  désarrollo’
de  la  Aviacion Naval en  España

CAPITULO X

•              IDEA FUNDAMENTAL’  -

•   ‘51.  Después d’e.tó’do lo dicho  en los capítulos  anterio

res,  y’ especilmeñte-en  los’ párrafos ‘35,;36, 48  y 49, fácilmente  podría  deducirseun  plan  general  para  la  organiza

ción  del  Servicio de  Aviaciói  Naval en España, con  toda la
amolitud  que -reqüieré’ dentro  de  la ‘Marina exclusivamente.

Sin  embargo,  la  nece,siciad’deimpian’tar  el  servicio  de
hidroa-viación  p&r co-iiipleto y-de una vez, condición primor
dia[-de  su  eficaz einp-teo, aunque  exige  una  antidád-relati
vauente-  pequeña, ‘dentro:de  su  gran  importancia,  si  se  la
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compara  con el  resto de las demás obligaciones  a que  debe
también  atender  el  Estado para  nuestra  perfecta defensa na
cional,  constituye  un grave inconveniente .para  el desarrollo
de  este nuevo  servicio, para  el  cual  no  es  posible  aprobar
un  presupuesto, cuyo  importe  total  se  distribuya  a  largo
plazo  y  en  pequeñas  cantidades,  porque  este.sistema  lleva
consigo  el  no  contar nunca  con el material y personal  nece
sarios,  y,  además,  reSulta al final siempre más costoso, pues
a  la cantidad  presupuestada  hay  que  añadir  los  gastos  de
renovación  y  reparación  del  material  acopiado  durante  el
largo  plazo de organización y dotación  del servicio.

Pero  como  a  pesar de  las  razones  anteriores,  el estado
poco  floreciente de nuestra  Hacienda  no  permite realizar el
gasto  -de una vez, de nada serviría  estudiar y adoptar  el me-

—          jor proyecto,  si no  se busca  otra  solución con la cual  pueda
la  nación contar,  en el  momento preciso,  con  el  servicio de
aviación  naval,  que  por su.importancia  y necesidades estra
tégicas  le corresponde.  Esta solución  es,  a  juicio  del  autor,
la  cooperación  voluntaria del  elemento  civil,  que  tar  exce
lentes  resultados está dando  en  la actual contienda.

-             Bastará para  ello que  el Estado, sin dejar de crear, orga

-       n.izar-.y.a.tender al  servicio  de  hidroaviación,  en  la  medida
-  -   de  sus  recursos,  consiga  del  patriotismo  de  la  nación  su

activa  cooperación  para dar  a este  nuevo  elemento  su  pri

-  mer  empuje,  ayudándole  material  y  personalmente,  previa
una  debida  organización, que  se  adapte  completiintaria

•          mente a  a  necesaria organización puramente militar del ser
vicio.

Una  vez dado el primer paso, la realidad y eficacia de la
cooperación  del elemento civil sería  un  hecho indiscutible,
siempre  que su organización  se  hallase estrictamente  basa
da  en cóanto puede  esperarse del  patriotismo,  sin exagera
ciones  utópicas,  del  elemento  cuya  cooperación  se  desea,
porque  es  preciso que  este último  se  percate  de que  ha de
ser  un  éxito su cooperación,  a  fin de  vencer su apatía y su
recelo,  muy  justificado ante los  fracasos, de  tantas  suscrip
ciones  populares, fiestas de  la flor, etc., sin  resultados prác
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ticos,.  y  de  .1a colocación  de  tantas  primeras  piedras,  que
aguardan  y probablemente  no verán  nunca la segunda.

De  este  ¡nodo  se  contaría  con  un  personal,  que  a más
de  contribuir  directamente al desarrollo de la hidroaviación,
como  está  ocurriendo  ya ahora en otras naciones, constituí.-
ría,  en su  mayoría,  una  reserva  útil para  el día  de  tina mo
vilización  y permitiría,  por  lo tanto, economizar bastante  en
los  gastos  de personal; y, aun en todo tiempo, dándoles para
‘ello  ciertas ventajas,  prácticas  tinas y  honoríficas otras, pa.
recidas  a  las que  disfrutan  los  Somatenes,  Sociedades  del
Tiro  Naciona’, Cruz Roja, etc.

Esta  cooperación  no  puede,  sin  embargo, ser objeto de
-esfuerzos ailados,  sino  que  ha  de estar  organizada, dirigi
da  y  apoyada,  aunque  sólo  sea  indirectamente,  por  el  Es
tad()  y debe  depender  del Ministerio  de Marina, bara lo cual
es  precisó que  éste  organice  y  atienda  debidamente al ser
vicio  de  hidroaviación.

Ahora  bien, para  que  esto  último ocurra,  dentro  de los
límites  que  la Hacienda  nacional  consiente,  es  preciso que
paralelamente  se  desarrolle  la  cooperación  civil,  la  cual,
complementando  las  necesidades secundarias  del  servicio,
contribuirá  a  su  más rápida aplicación,  aportando  al  mismo
tiempo  una  notable  economía en beneficio del conjunto y de
su  rendimiento.

Se  comprende, pues, la necesidad de estudiar  ante  todo
un  proyecto de  organización  del  servicio de hidroa”iación,
seguido  de  un  programa  mínimo  para  comenzar, a  fin  de

.encajar  en él  inmediatamente el proyecto de organización de
la  cooperación  del elemento  civil,  para  desarrollar  después
simultáneamente  ambas organizaciones en el  plazo más bre.
ve  posible.

Las  ideas expuestas en los-capítulos  que  siguen  a cnti
nuación,  pueden  servir  de  bases  para  el estudio  de  dichos
proyectos,  siempre que  el-lector Ios:aprecie  desde  los. mis.
mos  puntos de vista  en que-se coloca el  autor, -a saber:

l.°  Autonomía  del-e-rvicio,  previa l.a.creación de  una
doctrina,  sin  la-cual no  es posible  aquéUa.

ToMo  Lxxx,zr
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2.°  implantacióh  del servicio déunavez,  dentró  de- -uii
prograila  míñimo.                         :

30  Organición  de l  cooperacióndel  elemento civil; y
4.  Simultaneidad  y  encaje de los esfuerzos •de la  iói—

ciativa  oficial y de la cooperacióñ civil.

CAPÍTULO  XI

BASES PARA EL PROYECTO DE OROANtZACIÓÑ DEL SERVICIO

DE  AVIACIÓN NAVAL

52.  Servicio, pero ño Ctzeipo.—La aviación naval  debe
ccinstituir un Servicio dentro de la Marina, pero  no  un  Cuer
po  frorlas  siguientes razones:

1.’  El servicio aéreo Iequiere  un  conjunto de condicio
nes  personales especiales, que  sólo  pueden  concurrir,  salvo
contadas  excepciones,  únicamente- en  las  personas  cuya
edad  no  rebasa  los  treinta  y  cinco  años.  Si  se  crease  un
Cuerpo,  su  personal poco -rendimiento  podría dar  -a la  pa-
tria  en tiempo  de paz, si  una  vez  alcaniada  dicha  edad  tu
viera  que  abandonar  la escala activá por no ser-ya muy apto-
para  volar.  En  cambió,  siendo  un  Servicio,  su  personal  al.
dejar  la hidroaviación puede coñtinuRr perfectamente en sus
Cuerpos  de procedencia,  pues se encuentra  todavía  con ap—
titude  y  énergía  pal-a llenar  sus - diversos  cometidos  en
aquéllos.                         : -  -

2.  No  conviene crear más Cuerpos en la Armada, y so
bre  todo  cuando  forzosamente han  de ser de  pl-antilla redu
cida,  pues se  -tendría un  número  corto  de  jefes  y  muchós

--  Oficiales, la  mayoría de los  cuales no  podriá  alcanzar las al
tas  categorías,  siendo  esta dificultad perjudicial -para la ínti
ma  satisfacción tan necesaria para que  el individuo  dé  todo-

-  el  rendimiento qué  debe.
3  Requiriendo  el  servicio  de  hidroaviación  ciertos

conocimientos  militares y navales que  poseen  todos  los  je
fes  y oficiales de los  diversos cuerpÓs  militares de  la-Arma
da,  sería una  redundancia  crear  una nueva  Escuela pará  dar
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una  enseñ’anza.parecida’aia,de éstos, y constituiría una ‘pérdi -

da  de tiempo, antes depasar  a la enseñanza práctica de vuelo..
Caiculándosç,  según  las  estadísticas deducidas 

los  datos oficiales, facilitados  por  los  actuales  beligerantes,
que  la vida, media del  personal., cuando  presta  servido  en
una  campaña,  es  de,  unas  ocho  semanas,  se  comprende  la
necesidad.de  utilizar, un  personal  exento  de  obligacione
creadas,  lazos de familia, etc.,, lo cual requiere,  por lo  tanto
una  edad bastante  inferior a  los treinta y  cinco años señala
dos  como máximo y acentda  más los inconvenientes, indiça—
dos,  en, los razonamintos  anteriores, para  la creación de’un
Cuerpo  de  hidroav.iaçión; y

5  Los datos referentes  a  la organizción  del Serviçio
en  el extranjero (capítulo IV) son una  corroboración  prácti
ca  de  todo  lo dicho.  .

53.   Dirección general del Servicio y mandos subordina
dos—El  ‘Servicio de  Aviación Naval debe de.pender directa
mente  del Estado Mayor central  de  la  Armada,  siendo,  por
lo  tanto, su jefe superior  el jefe de  dicho  organismo, quien
lo  dirigirá  por intermedio del. Director.general  del Servicio
al  igual  que  dirige aquél  los servicios  especiales .de.subma
rinos,  electricidad,  torpedos,, etc.,

•  El  Director general  del Servicio de Aviación Naval, ten.
drá  el mando  militar y  a  fiscalización.de todos los servicios,
de  los cuales  será el único  responsable ante el jefe del  Esta
do  Mayor çentral y,  por  consiguiente, designará los  cometí
ds  del personal.y  la’ distribución  del  material. .

Ahora  bien:  el  Director  general,. aunque.  asume,  cmo
acaba  de aecirse,,:toda la dirección y responsabilidad  corres7
poridient,  debe ,hallarse.exento  de  obligaciónes  absórven
tes  en exceso, que  le impidan’fiscalizar todos  los servicios 
co.rrgir  rápidamepte las deficiencias, .que pudiera hallar; por’
lo  tanto,  necesita tener  a sus inmediatas.órdenes  do  secc.i’o,-
nes  que,- siempre bajo-s1  inspección,., resuelvan, respectiva
mente4os asuntos ,técn:i,cos.;y..losbu.rocráticos ‘de .tddoslos
elementos  del  Servicio,. Dichas, secciones radcarán,  pues
donde  sehall.e  instalada la Dirección general.  .  -,
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El  jefe de la  sección técnica  debe  ser  especialistá  y  ne
‘cesariamente  ha de hallarse identificado  cori las  orientacio
nes  que  le marque  el  Director  general  del  Servicio. Su  liii
síói  es  la de  estudiar  todo  cuanto existe sobre  aviación na
val,  tanto en  España como en el  extranjero, y coordinar  di
cho  estudio  para  deducir  a cada instante las nejores  ondi

ciones  que  debe  reunir  el  Servicio. Para  ello  necesita  el
personal  preciso para  la información,  la  cual sedividirá  en

dos  grupos
1.0   Información sobre el  extranjero,  utilizando  todos los

datos  que facilite el negociado  de  información ‘del Ministe
rio;  los publicados  en libros, revistas y  periódicos  naciona—
les  y  ectranjeros,  y  cuantos  datos  puedan  adquirirse  sobre
organización,  maniobras y sus resultados, armamento,  con
trucción  e industrias  relacionadas; pedir  catálogos y mante
net  relaciones  con  los  constructores  extranjeros;  solicitar,
por  conducto  de  la  superioridad,  del  Miiisterio  de  Estado,
cónsules,  agregados  navales,  personal  de  Marina en  comi
-siones especiales  en el  extranjero, etc.,  los  datos que  se ne
cesiten  y no  puedan adquirirse  directamente.; coleccionar los
trabajos  históricos  y  críticos  de  los  servicios  de  la hidro
.aviac:ón,  en  las campañas en que  hayan actuado, etc.; es de
cir,  no perdonar  detalle alguno, aunque  parezca insignificari
te,  pues todas  son muy  útiles para  quien estudia  rin plan-de
organización  o  trata de completarlo.

2.’  Iriforniación nacional,  reuniendo  todas  las  noticiasreferentes  a los recursos nacionales; elaborando su estadística

eindicndd  los medios  más  adecuados  para  el  mejor  des
arrollo  de dichos  recursos, y recopilando  las  Memorias que
redacte  y datis  que  renlita  el  personal de ¡as escuadrillas  y
Escuelas..  -

Cada  grupo  debe, además,  registrar, clasificar y archivar

sus  infóruiaciones convenientemente.

[  ‘efe de  la sección técnica cori la coláboración del peri
&mal  a sus  órdenes,  podrá  ásí  facilitar  al  Diréctor  generál
del  3er’icio  todo  los datos necesarios y  pIanes de orgailiza
ción  y mejoras que  convengan  introducir en  el  Servicio.
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A  la  sección  burocrática  competerá  la, parte  rn&liar y
administativa,  del: personal y material y su jefe,  de  acuerdo
con  el  Director general,  hará  la distribución  consiguiente de
aquéllos.

El  personal de  las secciones técnica yburocrática,. perte-
necerá  a  los  distintos  Çuerpos  de  la  Armada,  según  su
especialidad.

Tratándose  de un  servicio autónomo, como forzosamente
ha  de ser  el de  aviación naval, el  cargo de Director  general
del  Servicio  requiere  excepcionales condiciones  pues nece
sita  crear  una doctrina,  es  decir, una  escuela  de  ideas, que,.
encauzando  las inteligencias, favorezca la acción coordinada
de  todas las ramas del Servicio, previendo todas  contiugen
cias  que  puedan  presentarse.

La  creación  de  una  doctrina  es,  en  general,  difícil y
laboriosa,  aunque  tratándose de  un servicio nuevo  no  lo  es
tanto;  para. conseguirlo bastará que  la instrucción  del personal  sea  lo más completa. Posible; que se  realice  un gran  né

mero  de vuelos aislados y en escuadrilla  y que  se  analicen
los  resultados,  pués de  las consecuencias  que  se  deduzcan
de  éstos, del  estudio crítico de las operaciones  realizadas por
la  hidroaviación  en  la guerra  actual  y  del  conocimiento,  al
día,  de su  evolución, pódrá  el  Director  general,  con  la  co.
laboración  de  la  sección  técnica  y  ‘de los  demás jefes  su
bordinados,  inculcar sus  ideas fundamentales al personal, de
modo  que adquieraéste  la seguridad  de la bondad  del ‘plan
establecido,  por  propio. convencimiento y no por imposición
del  Reglamento.

Una  vez conseguido ésto, será fácil dar  al  Servicio  toda
la  autonomía que requiere; pero para que el personal aprove.
che  bien  la iniciativa que  se  le  concede,  hace  falta. que  el
mando  tenga  un  gran  coriacii:niento: de  la  psicología del
mismo,  del  corazón  humano  y del. modo de  hacerse com—
prender  .de  sus  subordinados.  Por eso  se ha d.icho,y ahor
se  repite,  que. el  Director general  del Servicio  debe  poseer
dotes,  excepcionales. .  .  ...  .  .  .

-   Como  ‘el  material  y.  su  armamento  se  modificarán y
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mejorará’  cóntinuamente,  la  oranización  ha• de  va’riÍ  en
concordancia  con  aquéllos y el personal necesitará modificar
su  instrucción  por  los  mejores métodos;  por  cOnsiguiente,
siempre  que  deban  introducirse  cambios  de  relativa  im
portancia,  conviene que  los resuelva  una junta  presidida por
el  Director  general y constituida,  además,  po  el  jefe  de  la
sección  técnica  y  los  jefes  subordinados,  que  designe  el
Reglamento.

En  cada  Apostadero ejercerá el  mando  de todos  los ser
vicios  de  hidroaviacióii del mismo, un  jefe de  servicios  que
residirá  en  el lugar de  la base principal  inmediata  a la capi
tal  del Apostadero, y  se entenderá  directamente  con  el  Di
rector  general  del Servicio en todos  los asuntos técnicos, mi
litares  y  administrativos del mismo, en la forma y detalle que
se  disponga.

Tendrá  el  mando  militár de  todas  las bases  y  estacio
nes  afectas  al  Apostadero  y  las  revistará  frecuentemente,
dando  cuelita. a  la. superioridad,  siendo  un  inspector  de
legado  del Director  general,  ante  el  cual  será  el  inmediato
reponsable;  y dependerá  también de  la  uperior  autoridad
del  Apostadero,  procurando  aprovechar  los  recursos  que
puedan  facilitarle  los arsenales y demás  dependencias,  a  fin
de  simplificar, en lo posible, las necesidades del  servicio  de
su  marido.

Propondrá  el  plan  de  servicios, dentro  de  su  jurisdic.
ción,  el nómbramiento  de los jefes de  las bases y de  las  es
cuadrillas,  así  como  cuantas  modificaciones  le  sugiera su
fiscalización y perfecto conocimiento  de las condiciones  es
peciales  de  su  servicio, y  la  separación  del  personal  que,
por  distintas  causas, no  reúna  los  requisitos  quela  hidro
aviación  requiere.

Exi:girá, en  el  plazo señalado, las Memorias  que  deban
presentarle  los jefes delas  bases y escuadrillas,  y  a  su  vez
redactará  la  suya, enviándolas  todas al Director general.
-   Todos  los  jefes  de  las bases principales  o  secundarias
tendrán  el  mando  de  las  mismas y de las escuadrillas que
las  constituyan; indicando  al’ jefe de servicios del Apostade
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ro,  los :bfieiates -que, asu  juicio,  reúnan  más condiçiones
para  el  mando  de  estas  útirnas.  Además, tendrán  estudia-,
dos  todosIQ&:reu.rsos particulares  que  puedan  ut.iizar  en
as  zonas  de  sus  bases,  para aprovecharlos direcf amerite çn.
cso  de-guerra, si  no  es  -uera posible comun-icarse con  el
jefe  de servicios del  Apostadero.

Los  jetes  de escuadrilla ejercerán un mando  subordinado
al  jefe de ‘la base; pero cuando  éste los destaque con sus es
cuadr.il,las,  o parte  de  ellas,  a  las estaciones de refugio, su
mando  y  autonQmía serán como el de jefe  de  base, aunque
siempr.e  se  hallen, bajo  la fiscalización militar’ y. administrati
va  de éste.  ,

Los  jefes de  las ‘bases :  estaciones  dispondrán  los servi
dos  como estimen conveniente;, pero  siempre  dentro  de  las
-iiormas generales establecidas y dando  cuenta a  su  superior
inmediato  de todos ellos, en la furma prescrita  por el Regla
.rnerito.  Sus relaciones con  las autoridades, militares y nava
les  en lospuntos  donde  se  encuentren,seán  las mismas de
un  comandante  de buque  en,eomis,ión.

El  cargo. de .jefe de  servicios  del  Apostadero lo desem
peñará  el  piloto u observador  más  antiguo  por su  categoría
militar,  y los,de jefes  de base y escuadrillas los más antiguos
dentro  de  ellas; ahora bien, como para  esta  clase de  mandos
se  requieren  ciertas  condiciones  particulares,  laDirección
-del Servicio procurará  repartir  el personal de modo que  re-
suite  más antiguo,  en cada servicio, el más apto.

No  se especifican -las categorías  militares que, deben  os-”
‘tentar  el  Director general del  Servicio y  os  demás  mandos
subordinados,  porque  la  práctiça’y sobre  todo la  verdadera
importancia-que  adquiera  el Servicio  serán las mejores ra
zones  que sirvan para determinar aquéllas en cada momento;
y. aunque  la Aviación Naval debe siempre  tener la represen
tación  que  le  corresponde,  ,conviene sin  embargo  caer  del
lado  de la  modestia, por lo  menos  al’ principio,, para  evitar
-una  notable desproporción  entre  los gastos depersonal  y los’
primeros  resultados  que  se,. .obtengan, ya que  estos  últimos
e’  verán  limitados, en parte, ‘por las dificultades, imprevistas
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que  lleva consigo siempre,  en  sus  comienzos, la realización
práctica  de todo  servicio nuevo.

Por  último,  una  vez  organizado  completamente  el Ser
vicio,  bien  adoctrinado  el  personal y éste con  aptitudes  muy
probadas  para poder  proceder con amplia autonomía,  podrá
suprimirse  el  jefe de  servicios  de  cada  Apostadero; enten
diéndose  entonces  los jefes de las bases  principales y secun
darias  directamente  con  el  Director  general del  Servicio y
con  los  comandantes  generales de sus  respectivos  Aposta
deros,  sin necesidad ya de  aquel engranaje; pero  asumiendo.
las  responsabilidades  y  gozando  de  las  prerrogativas  del
cargo  suprimido  los  citados jefes de las bases.

54.  PersonaL —Se divide en dos categorías:  navegante
y  no  navegante.

El  personal  navegante  se  compone:.
1.0  De  pilotos de  hidroaeroplano, que  podrán  ser: Jefes.

u  oficiales de  los distintos  Cuerpos  de la Armada;  clases de
los  diversos  Cuerpos y Servicios  subalternos  de la  Armada,
y  clases e  individuosde  Marinería e  Infantería deMarina;  y

2.°  De observadores de  hidroaeroplano, los cuales sólo
podrán  ser jefes  u oficiales precisamente y  procederán  úni
camente  de los Cuerpos  militares de la Armada.

Como  acaba  de  indicarse,  el personal  ólo  debe  proce
der  exclusivamente de  los distintos  Cuerpos  y Servicios  de
IaArñiada  yasí  se  halla  establecido  en  todas  las naciones
(capítulo  IV).

-    Prescindiendo  de razonar aquí  para los  pilotos, para  evi

-     tar repeticiones,  se  comprende  fácilmente  que  también  los-
observadores  deben  ser  únicamente  de  Marina, pues  para
lnar:cimplídamerite  su importante misión necesitan hallar
Ser íaftattiarizados con  el  mar,  a  fin  de  poder  distinguir  los
barcos  de  guerra  y  determinar su categoría,y  deben  tener,
por  consiguiente,  conocimientos  de  táctica y estrategia  na
val,  y aunque  podría  objetarse que en la defensa y vigilancia
de  las- costas  han  de  cooperar  los  hidroaeroplanos,  en mu
chas-casiones,  con:iasfuerzasdel  Ejército,-no es  esta razón
suficien.te-paa  titilizar  observadores  de  otra’procedenci-a
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toda  vez que  su principal  cometido  en  estos  casos  es  tani.
bién  el de explorar  el mar.  Además,  con  los  conocímiento5
que  lo  jefes y oficiales de  los  Cuerpos  militares  de  la  Ar
mada  poseen  de  fortificación y topografía,  tienen  suficiente
pará  desempeñar  concienzudamente .su  •servicio, en el caso
de  operar  los hidroaviones  en  combinación  con  las escua-
dras  en  sus  agresiones  contra  las  costas, o independient&
mente  y con  igual fin.

Requiriendo  el  personal navegante  determinadas  condI
ciones  físicas, morales y. técnicas,  su  ingreso  en el  servicio
será  mediañte concurso.

El  personal no navegante lo constituye toda  la Direccióli’
general  y los jefes y oficiales de  los distintos Cuerpos  de  la.
Armada  cuya misión especial  séa  precisa para  la dirección
técnÇca del servicio  y  para el  manejo  militar, técnico y ad
ministrativo  de los talleres, almacenes,  tropas  y demás ser
vicios  secundarios, de la hidroaviación.

Sin  embargo,  tan  pronto  sea  posible,  tanto  el  Director
general,  como los jefes y’oíicials  de la sección  técnica, pro.
cederán  del personal navegante.

Respecto  al  personal técnicosubaltern.o,  para talleres y
mecánicos  de  los  aparatos,  pueden  seleccionarSe entre  los
maquinistas  subalternos  de la  Armada  y servicios similares
y  entre  las clases e individuos  de  marinería  e Infantería  de
Marina  que., por sus  conocimientos  adquiridos antes  o des-
pués  de  su ingreso  en  filas., sirvan  para desempeñar  aque-.
1-los cometidos.

Para  la maniobra en tierra .y para la custodia de los apa’--

ratos  y sus accesorioS,.Se utilizarán secciones de marinería e
Infantería  de Marina, cm- sus  clases correspondientes.

Todo  el personal. no. navegante  será  nombrado, sin con
curso,  por  la  superioridad:,, excepto lós  mecánicos que  in-
gresarán  previa la selección que  se establezca entre  los  que»
Id  soliciten.‘:.     .     .  .  -55.   Matei ial.—Se divide  en tres gr-upes:

1.0  ‘‘Material’.de.laS. tropas, o. sea todo el  que éstas nece

siten  ra  su  peculiar servicio. .  .   -   -.
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2.9..  Unidades  aéreas;  onsidernd  como  tales
los  aparatos  destinados  a  voIar  con  su  ‘equipo cornpleto.’
Est6s  aparatos  podrán  ser de  una de  las categorías  siguien
‘tes:  para  enseñanza;  para  experimentación  o  estudio;  los
asignados  a  los pilotos, sin  formar’prte  de lasescuadrjlIas,
-y  los que  constituyan  las escuadrillas; y
•    3o  Material  de. las bases yestaciones,  escuelas,, labora

‘torios,  talleres,  almacenes,  depósitos  de  niuniciones,  com
.bustible,  grasas,’botes  automóviles, etc.

El  materia! debe  ser  de  procedencia  nacional, a  ser po:
‘sible; procurándose  estimular  las industrias  civiles  relacio-.
nadas  con la hidroaviación,  dándoles  para  ello  las facilida
des  necesarias

56.   Bases, estaciones y  escuadrillas. —Además  de  los
edificios  fijos o desmontables,  contarán coi  todo el .material
necesario  para construcción, reparaciones, ensayos y abastecí
miento,  proporcionado  a  su  importancia.  También  tendrá
-cada  base, en el almacén, todo el  material correspondiente a
las  estaciones de  refugio afectas a  la misma.

•    Siendo la unidad  táctica en hidroavjación  la  escuadrilla,
•cuyaconiposición  podrá  variar  según  los  elementos  y  cir
•cunstancias, cada base contará con las escuadrillas necesarias
para  el servicio que esté encomendado a  la base  y a  las  es
ladones  de  refugio dependientes  de ella;  existiendo  el  nú
mero  conveniente  de aparatos de repuesto que se  considere
preciso  ‘para que  no se  interrumpan  los servicios.

Las  escuadrillas  estarán  siempre  organizadas,  con  todo’
.sa  material completo y en perfecto estado dé servicio, hállen
se  o no  movilizadas; y para  evitar averías  se  procurará  que
el  personal ‘navegante disponga  de  otros  aparatos  del  mis
.mo’.tipó que  los de su escuadrilla, a fin de quepueda  ptacti
•car  sin  çor.rer aquella contingencia.

ts.unidade.s.aéreas  pa.  los servicios de  las. escuadras,
‘las facilitarán las bases, principales del apostadero o apostade
ros  que se  designen.

Sin’ perjuicio de  las maniobras  o’ ejercicios  combinados
a  que  asistan  las éscuadrillas, anualmente  tendrá  lugar  una
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inóviiiaión  :géneal,  - para-  comprobar  su  buen  funciona
rnientoy  estado  de instrucción.

57.  Escuelas.—Los aspirantes a  pilotos  y  observadores
teci.birán  la instrucción correspondiente  después  de  admiti
dos  previo concurso, anunciado  en  la  forma  reglamentaria.

Las  bases  pára el  concwso  las señalará  la  Dirección ge
neral,  así  como el  número  ie  plazas,  que  se  determinarán
teniendO  en cuenta las necesidades  del  servicio y la  capaci
dad  de los elementos  que  puedan  dedicarse  a la enseñanza.

Los  profesores  serán, nombrados  entre  los  pilotos  y ob
servadores  que  reúnan  las mejores condiciones para sus  res
-peclivos cometidas;  sin tener.en  cuenta, para  los.pilotos .su
empleo  y antigüedad.

Una  vez terminado  su  aprendizaje, los aspirantes  sufri
rán  un examen teórico-prácticos y verificarán las pruebas  de
vuelo  precisas para  obtener  el título de piloto u observador,
necesario  para poder  ser  dado  de  alta  en el personal nave
gante  del Servicio.
•  Para  la enseñanza  se  dará  un  plazo prudencial,  y si ter
minado  éste  los aspirantes  a pilotos  u observadores  no  han
podido  alcanzar su título,  volverán a  sus Cuerpos  de proce
4encia  siempre  que la demora  no  haya sido  por causas  aje
nás  a  su voluntad,en  cuyo caso  se  les concederá  la prórro
.ga  necesaria.

Siempre  que  por  motivos  de  salud  o  por  la  natural  se
lección  que  requiere el  servicio, no convenga que continúen

‘-en él determinados aspirantes, se les prOpondrá  para  la  se
paración,  sin  que dicha  medida implique para  ellos  la  me
‘nor  molestia,  pues el  sólo hecho de haber  intentado  prestar
-el  servicio  de hidroáviación,  es  una  prueba  suficiente de  su
-buen  espíritu.         -

Será  también-muy conveniente  que los obsérvadores-ad
.quieran,.  a  ser  posible,  el  título  de  pilotos, no  para  áctuar
corno  talüs,. sino para  poderconducir  el aparato,  si por cual-

-  .quier  causa  quedase  inutilizado  el  piloto  en  el  ‘aire, por
-cuya  razón se recomienda  la instalación de un  doble mando
en  los aparatos,  cosa fácil de’ colocar.  ‘  -‘
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Los  aspirantes a  mecánicos serán  elegidos entre  los que-
lo  soliciten y recibirán su  enseñanza  con  arreglo  al  progra
ma  que  se  determine; y transcurrido  el  plazo  que  se señale
serán  seleccionados para darles de alta en el Servicio o  rein
tegrarlos  a  su procedencia.

Las  escuelas deben  hallarse afectas a  las bases principa
les  inmediatas a  las capitales de los  apostaderos  por  la  ma
yor  cantidad  de recursos  de que  podrán  disponer.  Parecería
tal  vez mejor poseer  una  escuela única  de la capacidad  iie
cesaria,  a  fin  de  dar  mayor  homogeneidad  a  la enseñanza;
pero  la práctica  aconseja  la división  de  las  escuelas porque
son  más rápidos  los  resultados,  pues  se  evita  la  aglomera
ción  del personal y el  exceso de  trabajo  en  los  talleres  que
no  dan abasto  con  las reparaciones.

58.   Detalles complementarios. —Todos los servicios aé
reos  deben  considerarse  como efectuados En campaña,  para
los  efectos consiguientes.

La  índole  especial del servicio de hidroaviación,  dará  al

personal  navegante  los derechos y gratificaciones especiales.
que  se  determinen; pLidiendo servir  de norma lo establecido
para  el personal de  los submarinos.

El  personal navegante, una vez adquirido  el título de ta!
para  gozar de  todas las ventajas que  dicho título le  concede
tendrá  que servir  en hidroaviación,  como  mínimo,  un  tiein
po  determinado;  pues  no  es  lógico  que  el  Estado  emplee
tiempo. y  din,ero en  instruir  al  personal y  que  éste vuelva a
su.s  Cuerpos  çon  derechos adquiridos  y sin haber dado antes
todo  el rendimiento que  debe. Unicarnente en caso de fuerza
mayor,  podrá  disfrutar todas  las ventajas  que  se  concedan,
sin  haber servido el mínimo de  tiemoo establecido.

Para  ascender  en  sus  respectivos  Cuerpos,el  personal
navegailtevQlverá  a ellos para cumplir sus  condiciones, des
puésde  permanecer en hidroaviación  el mínimo  de  tiempo
fijado;  tato  para no  perder facultades  en el  desempeño  de
su  empleo, como  para  dejar  lugar al personal de  nuevo  in

en  el Servicio, a fin, de. que  este  último tenga  la prác
tica  necesaria y cuente la  Marina eón. un  exceso prudencial
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de  pilotos  y observadores, siempre  preciso para disponer  de
una  reserva  sufkiente  en  caso de guerra.

Al  personal navegante  que  no pertenezca a  Cuerpo mili
tar  de  la  Armada,  se  le  considerará  para  todo  como si lo
fuese,  mientras se  halle en el Servicio, dada  la índole  pura -

mente  militar del mismo.
El. personal  no  navegante  gozará  de  tas  gratificaciones

corrientes  que  le  correspondan  con  arreglo  a  sus  diversos
cometidos;  peto  no  tendrá  derecho  a  ventaja  alguna,  des

•pués  de dejar  el Servicio.
Respecto  a las relaciones del  Servicio de Aviación Naval

cori  el de Aviación Militar, basta  recordar  lo dicho en el pá
.rrafo  35, inciso 8.’

59  Programa para  comenzar.—Aun que el servicio de
hidroaviación  exige,para  su completo  rendimiento, la reali
.zación,  de  una  vez, del  plan  de  organización  que acabade
:indicarse,  a juicio  del autor; la  falta  de  personal  navegante,
por  el  reducidísimo  número  de  pilotos y observadores  con
que  la  Marina  cuenta  en la  actualidad,  hace,  de momento,

:inútil  dicha  medida.  .        .

Urge,  pues,  contar  con  personal  apto;  porconsiguiente
corivendría  para  empezar,  organizar  primero  la  Dirección
general  y crear  un  plan  de enseñanza provisional,  utilizando
-sólo  el  servicio  establecido en  el  Mar  Menor,  pero depeiz
4iendo  ecJusivamente de la Marina y ampliándolo  en lo que
sea  neceario,  pará  formar  rápidamente  un  núcleo  impor
tante  de  pilotos  j  observadores;  debiendó  ser  los, de  esta
.rillnera  convocatoria  jefes y oficiales únicarneite,  toda  ez
que  han  de tornar los mandos de los  servicios  que  se creen
tan  pronto  terminen  su instrucción.

Una  vez instruidaesta  primera. promoción, sería  llegado
-el  momento  de  establecer  debidamente  as  bases de Carta
gena,  Ferrol y Cádiz, dotándolas  de  todos  sus  elementos e
iniciando  también en ellas  la enseñanza  para  redbirla  cual
podría  ya admitirse  personal  subalterno  de la’Armada y cia
:ses  e individuos  de marinería  e Infantería  de Mariuá,  a Irlás
de  la  parte  proporcional  de jefes y oficiales.  .  ‘
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Aumentado  de ese  modo ej personal navegante-, podrían
en  seguida  establecerse,  de  una  vez o  en  el orden.  que  se
citan,  las  bases  de  Mahón, Marínr’Bilbao y Palamós,  Si

guiendo  en  la  misma forma  se  acabaría  de  cub,rir, todo  el
servicio  para  las  bases y estaciones  restantes,  aumentando
también  la  importancia  de  las bases  y escuelas, existentes.

Si  laenseñanza  y preparación  adecuadason  en-todos los
casos  muy  importantes,  más  lo  son  todavía traándose  de
las  primeras promociones;  las  cuales  deben  tener  una  in.s
trucción  muy amplia  y  hasta  tal  vez superior  a  la  que  se
exijaen  las convçcatorias  siguientes, ya  que  el  primer nú
cleo  ha de’servir  de base para  las promociones restantes.

Es.  muy conveniente  que  a los jefes y oficiales se ‘ies in
culque  desde  luego  una  doctrina  y  que  tengan  destino  y
mando’ subordinado  una  temporada  antes  de  pasar  a  Ser
jefes. de  escuadrilla y después  de base;, a fin de aumentar  su
aptitud  para  desempeñar  un  mando  que,  por  la autonomía.
e  iniciativa que  requiere,  es también más difíciL.

Todo  lo dicho para  el  personal  navegante  es. aplicable
también  al de  mecánicos para  talleres, aparatos, -etc.’

Obtenidas  las  primeras  promociones  y  para  conseguir
rápidamente  el  mayor número  posible  de. pilotos,  podrían
darse  alguras  ‘ventajas  al’, personal  qte  espontáneamente

-haya.obtenido  o  quiera alcanzar el título  de  piloto  en  cua
quiera  de las escuelas civiles queexistan,  pues de este ‘medo-
ganará  el  Estado tiemjo  y un  dinero  que  le  permíLrá,den
tro  del mismo presupuesto,  aumentar  y  dotar  mejor al. Set

-vicio..   -

Los  terrenos  para  el  emplazamiento  de’  las  ‘bases  y  esta

ciones  convendría  que  los  cedieran  los  Ayuntamientos  o

particulares,  al  igual  que  el  Ministerio  de  la  Guerra’  acaba  de’

solicitar  y  conseguir  recientemente  de  éstos  alojamientos-

para  unidades.  denueva  creación,  terrenos  para  campos  de

tir,  etc.,  dejando  sólo  para  último  extremo  su  adquisición

por  cuenta-del  Estado,  y  así  podría’  disponer  la  Mari.ña,  en

:el  primer  caso,..de  mayor  cantidad  para  aumentar  los  ele

mentós  de  este  nuevç  servicio.:  ,  “  ...
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CA.PLTULO XII.

n1DEASPARALAbRGANIZAC1ÓN DE LA COOPERACIÓN CIVIl.

•    60;  Todas las naciones,  al.crear su servicio deaviaciór
:iava1,  tuvieron..en  cuenta,  por  la  escasez  de  personal,.la
‘cooperacin  del elemento civil, el cual debía  constituir  unas

4eservas;  que  ya u-ti.lizaron eriseguid  todos  los: beijger•an
tes;  estimulando consi  ejmpIo  la adopción delmisino  plan
por  los  neutrales, a  medida que éstos  han  ido creandø  tam-•

biéñ  .tarí4mpdrtante srvicio.•
1.   : En  España y únicamente  para  su  rama  de  Aeronáutica
Militar,  se  redactó y aprobó, en  1914, un  Reglamento pala

•  las rdaciones entre el Ministerio de la Guerra y el Real  Aero
Club. dEspafl.a,  en eí  que  se  dice  que  dicha  sociedad  «se
considera  como la natural:reserva y complemento del Servi—

:tio  de Aeronáutica  Militar»,-(átt.  L°), y,  por  lo  tanto,  que
«procurará.fomentar  la aficióñ a  laaeronáutica  en las diver
sas  regiones de  España, tratando de  que  se  establezcan  su
cusaIes  suyas.oSociedñdés  indepeiidientes,  pero inspiradas
en  los  mismos finés». (art  2.°)..

Desgraciadamente,  y a  pesar  del  patriotismo,  desinterés
:y  buena voluntad,  manifestados  por el Real Aero-Club y de

más  sociedades análogas,  e1spíritu  público  ha demostrado
muy  poco  interés por  todo lo relacionado con la aeronáutica

-  n.  sas  dos  ramas  de  aerostación  y  aviación,  tanto  militar
corno  iiaval;-demodo  que-aun  considérándolo  sólo  por  et
specto  militar,  poco  podría  dicho  servicio  esperar,  si  no
tontasE  con, más reservasque  las que  puedan  facilitar nues
tras  sociedades civiles aeronáuticas.

Tratar  de  crear  una reserva  de  Aviación  Naval  en  la
;:niismaforrnáría  ir a-im fracaso; es  preciso,  por  lo  tautp,
-:  recurrir  directamenté  al patriotismo del  país, pero  tal  corno

éste  lo siente, es decir, con la ide.  de.alguna ventaja, -honorí
fica  o páctica,  que venza su natural. apatía, hija de la idiosin

-  crasia  de nuestro :pueblo, fácilmente.- impresionable  y  capaz
de  todo lo graride.y sublime como el  que  más, pero al  mis-
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rno  tiempo voluble  e indiferente  en muchas ocasiones, y  eii
-casi  todas sin  motivo para  ello.

Partidaria  del  servicio  militar  obligatorio  lo ha  sido  la
iación  en masa años y años,  y,  sin  embargo,  una  vez esta
.blecida  tan equitativa medida, suprimiendo  en consecuencia

-          la redención a metálico, raro es el español, que contando con
medios  para reducir  la  duración de su servicio, no  haya tra
tado,  por su  egoismo,  de aminorar  el  cumplimiento  de  sus
-deberes  militares para con la patria, aprovechando las venta
jas  de ser soldado  de cuota.

Este  amor  paradójico por  el servicio  militar  obligatorio,
•         .podría servir  de  base para  contar  con  un  buen  número  de

pilotos  y las consiguientes reservas, si al personal que  sien
•do  piloto antes  de su  ingreso en la Armada  o  en  Infantería
•de  Marina se  le concediese e  pase á  Aviación Naval,. pres
‘tanda  su  servicio  como  si  fuera  de  cuota,  pero sin abonar
cantidad  alguna  por  ello.  Serían  ascendidos  a  clases, y al
pasar  a  la  reserva activa se les consideraría  como  oficiales
de  Ja escala de reserva gratuita.

Claro  que  el’ Estado  dejaría  de percibir  el  importe  de  la
cuota,  pero en cambio contaría con un piloto, cuya enseñan
ia  le  hubiera costado  más  de dicha suma, lo cual ya implica
una  economía de dinero  a  más  de la del  tiempo que  habría

..requerido  para  su  instrucción, y  sobre  todo  estimularía  la
creación  y desarrollo  de las escuelas civiles, así  como  el  de

•  la  industria  nacional relacionada  con  la  aviación  naval, to
•das  las cuales  son  siempre  muy  convenientes  de  fomentar

-  por  todos  los  medios, ya que  e’i  caso  de  guerra  el  Estado
podría  disponer  e incautarse de ellas  con arreglo a  su  dere
cho  indiscutible.

‘:Per  esta solución,  relacionada con  el servicio  militar  a
pesar  de las ventajas ‘que  ofrece, es  el  mínimo  que  puede
-e-sperarse del  elemento civil; y además, aunque  es  de  creer
que  facilitaria un  buen núnvro  de  pilotos no  basta, pues ra

•  •zóns  de índole económica limitan, sin embargo, el desarro
:41,0 de la  Aviaión  Naval con  la ainíliiud  necesaria  para’ cu

•brir  rápidamente  todas ‘sus  exigencias,  si  nuestras  costas
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han  de hallarse debidamente  protegidas y vigiladas  por  tan
importante  servicio.

Por  de pronto,  las estaciones de refugio  representan  un
capital  parado  y  sin  beneficios  inmediatos toda  vez que  su
material  debe  estar  generalmente  en  los  almacenes de  las
bases;  y exigen  tanbién  elementos  portátiles  para  efectuar
las  reparaciones cuando  aquéllas funcionen, y,  por lo  tanto,
el  personal necesario para  atenderlo,  así  como  otros  servi
cios  de  Sanidad,  transporte,  etc.

Pues  bien;  si las localidades en  las que  deban  emplazar
se,  convenjidas  de  las ventajas que el establecimiento de las
estaciones  de  refugio han  de reportarles  para su  mejor pro
tecc:ión en caso de guerra  y  para el  fomento de  su  industria
y  comercio durante  la paz, cedieran  los  terrenos necesaios
y  por suscripción, encabezada  por los  Ayuntamientos  y de
más  organismos oficiales y particulares, edificaran  los cober
tizos,  que aisladameñte cuestan  poco y constituyeran  Socie
dades  locales integradas  por todos  los elementos de  dichas
localidades,  los cuales prestaran  su  concurso  desinteresado
al  igual  que  otras  sociedades  constituídas,  como  los  Aero
clubs,  Cruz Roja, xploradores,  Tiro  Nacional, Liga Maríti
rna,  etc., el  desarrollo  de  la  aviación  naval  sería  un  éxito
seguro  y rápido.  -

No  teniendo  el  Estado que  atender  al  material fijo, sólo
sería  de su  incumbencia la dotación de  las escuadrillas y su
repuesto,  ahorrándose  el  costo  de  aquél  y  el  personal  no
navegante  anexo a las mismas.

Constituídas  las Sociedades locales y clasificado su  per
sonal  por  profesiones  y  oficios,  al  llegar  las  escuadrillas
prestarían  aquéllas  su  cooperación,  evitando  al  Estado  el
sostenimiento  de un  personal  de plantilla  que la mayor par
te  del tiempo tendría que  permanecer ocioso, perjudicándo
se  con  ello en sus  peculiares aptitudes.

Los  médicos civiles, por  turno,  desempeñarían  sucoiue
tidc;  los mecánicos y propietarios de talleres efectuarían  las
reparaciones,  que les serían indemnizadas; los dueños de bo
tes  automóviles acudirían  con  éstos  durante  los vuelos para

TOMO  LXXXIII                                 3
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auxiliar  a  los aparatos que  por  cualquier  avería  cayesen  al
agza;  los depósitos  particulares de  material, grasas  y  coni
bustible  para  los motores de explosión, entregarían al precio
corriente  sus  artículos; los automovilistas, motociclistas y ci
cistas,  facilitarían las comunicaciones  por tierra con  las ba
ses,  etc.,  es  decir,  que, en  general,  todos  los  miembros  de
as  citadas Sociedades cooperarían,  con todos o parte de sus
medios  y sin gran  molestia para  ellos, al  servicio  de  la  es
tación.

Además,  siendo  cada Estación fruto del patriotismo de la
localidad  en que  se  hallase emplazada, su costodia  quedaría
encomendada  a su  cultura y elevado  espiritu;  pero  también
podría  estar a cargo dé la Comandancia  o Ayudantía  de Ma
una  allí establecida,  por tratarse de un  elemento de  caracter
militar.

A  cambio de  su voluntaria  prestación personal, gozarían
los  miembros  de las  Sociedades  locales  de  ciertas ventajas
honoríficas;  del  uso de un  emblema o  de un  uniforme espe

-     cial; anualmente  podrían  distribllirse  algunas  recompensas,
también  honoríficas, cruces, etc.; y de otras ventajas  prácti
cas,  permitiendo  que  el  personal  verdaderamente  útil,  or
sus  profesiones  u oficios, eminentemente  necesarios para  el
servicio  de  la hidroaviación,  quedara  afecto a la  reserva  de
aviación  naval,  como  ocurre  con  todos  cuantos  sirven  en
las  empresas de ferrocarriles, los cuales, sólo por este  hecho,
pasan  a la  reserva de  los regimientos  de  ferrocarriles, cual
quiera  que  sea el  Cuerpo  o  Instituto  en  que  hayan servido
durante  el cumplimiento de SUS deberes  militares. Los socios
que  además  poseyeran  material aéeo,  podrían  conservarlo
én  los  cobertizos  de la  Estación  y se  les  permitiría  utilizar
también  los  elementos  de  que  dispusiera  la  Sociedad,  en
igual  forma  que  ésta  los prestaría a  las escuadrillas.

La  creación  de  las  Sociedades  y  SU  organización  seria
fácil,  bien a base del Real Aero-Club  y sus similares o direc
tamente;  dándoles  siempre  una  orientación  análoga,  por
ejemplo,  a la de Ii  Cruz Roja, que se halla militarizada y cuyo
reglamento  general  es  igual  para  todas  sus  delegaciones.
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Todas  las Sociedades locales formarían  una  Federación,
regidapor  un reglamento general aprobado  por el Ministerio
de  Marina;  teniendo  además  cada Sociedad  local un  regla
merito  particular  para  su  régimen  interior,  revisado por  la.
SU perior  autoridad  del  Apostadero;  hallándose  relacionada
su  junta  directiva con las autoridades  navales  de la localidad

y  puestas  siempre  a disposición del jefe de  escuadrilla o es
cuadrillas,  cuando  éstas se  hallaren en la Estacin.

Para  aumentar  el  número de socios, se. concederían faci

lídades  y se  buscaría  además  la  cooperación. de las  demás
sociedades  existentes,  como  Cruz Roja, Exploradores,  Tiro
Nacional,  Liga  Marítima,  Salvamento  de  náufragos,  Clubs
de  regatas, aéreos, automovilistas,  etc.,  admitiendo  también
la  colaboración  de los  gremios,  sociedades  obreras, etc.,  es
decir,  todos  aquellos  elementos  útiles  y que. contando  ya
con  una organización,  son  más fáciles de reglamentar  y dis
ciphnar.  Y no  se  crea  que  se  preterida  establecer  así  una
férrea  disciplina  militar, la cual aunque  admirada  por  el ele

meiito  civil no es  de su  agrado, sino  una  disciplina  basada
•eiil  convencimiento  .de la  importancia  del  cometido  que

se  le asigna y  para ello con  uii poco  de  cultura, educación,
disciplina  social y. patriotismo hay  suficiente.

Si  el  éxito  coroiiara  esta  idea . de  cooperación  del  ele
mento  civil, podría  apiicarse,en.  parte, a  las bases  secunda
rias  y en esté caso,  aunque  se auinentara su número  y el d.c
las  estaciones,  como su  entretenimiento  no  costaría nada  al
Estado,  mientras  más  se  dispusieran  mejor.  Sería  preciso
entonces,  señalar  el emplazamiento de las de nuevo proyecto,
pues  conviene que  se hallen bien  distribuídas y relacionadas
entre  sí; y si además  se  conseguía  que  el elemento civil cos
tease  algunos  aparatos,  la  realidad  de  la  Avi.acion. Naval
sería  un  hecho más inmediato: todavía.

Para  mayor. estímulo, tomaría cada escuadrilla el nombre

de  la localidad  que  la  hubiese  costeado  y  hasta  en  cual
quiera  de los elementos de cada aparato  podrían  ostentarse
sus  colores  regionales, al  igual que en  la libre  Inglaterra  se
distnguen  sus diversos regimientos, según  la región  de que
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proceden,  así  como en  otras naciones  menos  democráticas,
pero  en las  que  ocurre  lo  propio.  Un  cobertizo  para  dos
aparatos  cuesta,  aproximadamente  10.000  pesetas  y  cada
hidroavión  alrededor  de  30.000; por  consiguiente,  no  re
presenta  una  suma de gran  importancia para  cada localidad
el  ayudar  al Estado  a la implantación de un  servicio tan  ne
cesario.

No  es  de creer que  el solicitar el concurso  de  la iniciati
va  particular  se  preste a  críticas, por  tratarse de allegar  fon
dos  para cooperar al establecimiento y dotación del Servicio,
pues  Alemania ha  utilizado con éxito, desde  hace  bastantes

-  años,  este  recurso  para el fomento  de  su  Marina  militar y,
recientemente,  los  Estados  Unidos  de  América  del  Norte,
cuya  situación financiera no  puede ser más floreciente, no ha
desdeñado,  sin  embargo,  la  idea  de  utilizar  la  cooperación
civil,  propuesta  hace tres años por  el  ingeniero  de la Arma
da  Peary,  para el  establecimiento de  patrullas aéreas  en  las
costas  del Atlántico, Pacífico y Grandes  Lagos  (1).

Ahora  bien: para  intentar  utilizar  con  éxito  la  coopera
ción’ del elemento civil en  España, es  preciso que  éste  sepa
que  la Aviación Naval, en su  parte  militar, no es un proyec
to  sino  un hecho y que  la Marina cuenta ya con algunos ele
mentos  siendo  muy  conveniente  que  se  realicen  algunas
prácticas  ostensibles en el  momento  de  pedir  su  concurso
al  país  en general y,  en  particular,  a  las  poblaciones de las

(1)  Dicho proyecto  consistía  en  dividir  el  litoral  norteamericano
en secciones de 100 millas, estableciendo  en cada una un hidroaero
plano con todos sus elementos necesarios. Una Corporación local
sostendría su  correspondiente  sección  y  nombraría  su  personal
navegante.

-          Sin embargó,  este  plan,  muy  bueno  en  el  fondo,  no  es  de  creer
que  dé  resultado  implantado  en  tal  forma,  pues  tiene  el  grave  in
conveniente  de  mantener  en  todo  tiempo  diseminados  los  aparatos;
y  su personal  siendo  de  diversa  procedencia  y  careciendo  de  la pre
paración  militar  y  naval  que  requiere  el  Servicio  de  hidroaviación,
pará  la  defensa  y  vigilancia  de  las  costas,  no  puede  dar  el  rendi—
miento,  que  forzosamente  ha  de  exigirsele  si  sus  servicios  han  de
tener  toda  la  eficiencia  debida.
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costas,  que  serán las que  probablemente tengan más interés.
Es  necesario,  por: consiguiente,  tener  previamente  or

ganizado  y  establecido el  Servicio,  aunque  sólo  sea  de  un
modo  modesto,  y así  se  facilitará después la implantación de
la  cooperación  del elemento civil; reglamentándose entonces
ésta  de  modo que  encaje  convenientemente  en la parte  mi
litar  de Ja Aviación Naval.

La  idea  de  utilizar  la  cooperación  del  elemento civil,
aunque  siempre ha  de ser patrocinada  por  el  Ministerio  de
Marina,  convendría  que  lo  fuese  también,  en  el momento
oportuno,  por todas aquellas  personalidades  que, por su re
presentación  social y pública y por su influencia personal  y.
política  sobre  las  masas, pueden  contribuir notablemente  a
despertar  en  ellas  un. gran  entusiasmo  para  conseguir  así,
con  más rapidez, su cooperación  decidida y eficaz.

Hay  que  esperar, por  lo  tanto, que  dichas  personalida
des  presten su apoyo  desinteresado  y colaboren para prepa
rar  a  la opinión  pública, a  fin de obtener  su  concurso,  pues

aun  en el caso, poco  probable,  de  que  esta  última  no  res
pondiera  a  las esperanzas  en  ella  concebidas,  siempre  les
quedará  a  los iniciadores,  como  recompensa,  la. íntima  sa
tisfacción  de haber  intentado  servir a  los intereses  de la  pa
tria,  a  la  que  todos  debemos desear  grande,  próspera, feliz,
respetada,  y  en  el  lugar  preeminenté  que  tantas  veces ha
ocupado  en la  ftstoria  de las naciones.

CAPÍTULO  XIII

PROTECCIÓN  A  LA INDUSTRIA NACIONAL Y  MÉTODO

DE  ENSEÑANZA BASADO EN AQUÉLLA

61.   Es axioma  en  todas  las  naciones  que  el  Estado
nunca  debe .ser productor,  sino consumidor  de  todos aque
llos  elementos  de que  pueda abastecerle  la  industria  parti
cular  nacional,  siendo  una  de  las  principales  causas  que
abonan  en  pro de lo dicho,  la  necesidad de facilitar, en todo
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lo  posible, el libre desarrollo  de las energías y  de  los capi-.
tales del  país, a fin de mejorar las rentas.

Partiendo,  pues, de este principio y tratando sólo  de  la
producción del  material hidroaéreo en  España,  se  puede
asegurar, además, que si  el  Estado  se dedicase a  fabricar
por  sí sólo el que necesitara para el uso exclusivo de la Ma
rina,  aun cuando dicha fabricación fuese UI1 modelo, econó
nuca y.técnicaniente considerada, siempre superaría el coste
al  del precio de un  material idéntico pero de producción
particular, porque el  Estado tiene •que limitar únicamente
a  su propio  consumo la explotación de  las patentes que ad
quiere;  mientras que la  industria privada puede comerciar
lícitamente, no sólo con el Estado, sino en todos los merca
dos, y, aun descontando la competencia, tiene por estás ra
znes  una producción mayor que le permite rebajar, en con
secuencia, el precio de venta.

Actualmente se halla, en España, reducido a muy estre
chos límites el desarrollo de esta nueva industria, tanto por
las  circunstancias del momento, de todos conocidas, como
porque  por su índole necesita tener bastante mercado para
que  la  fabricación sea un buen negocio industrial, lor  los
enormes gastos que exige la  necesidad de seguir al  día,
procurando además superarlos, los continuos adelantos de Ufl
material que, si  bien ha  prosperado  mucho, no ha llegado
todavía  al término de Su evolución.

Hace falta, por lo tanto, fomentar todas las industrias re
lacionadas con la  Aviación Naval y  en  particular la fabri
cación de hidroaviones. La ley de protección a las industrias
nuevas y la relativa a las industrias relacionadas con la de
fetisa  nacional, on  aplicables al objeto indicado; pero ade
más podría seguirse también el procedimiento que se detalla
a  continuacíón y que ha de ser muy ventajoso, tanto para el
Estado como para la industria particular de hidroaeroplanos.

Este procedimiento consiste, en principio: en  calcular lo
que  verdaderamente le cueste al Estado la instrucción de un
piloto;  en deducir de dicha cantidad un  tanto por ciento
prudencial, y en entregar el  resto a mia fábrica de hidro
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aviones,  a cambio de la  instrucción en la  misma de  un  indi
viduo  que  le  envíe la  Marina  para  que  obtenga  el  título de
piloto.  Las ventajas de este  sistema son las siguientes:

El  Estado  se beneficia en tiempo y economiza, porque  le
cuesta  la instrucción  del  piloto  menos  que  silo  instruyera
por  su cuenta, ya que  se  ha deducido  para  dicho  beneficio
el  tanto  por  ciento  prudencial  antes  indicado, y además  se
ahorra  el  sueldo y gratificaciones de  un  personal instructor,
que  ya no necesita distraer  para  ese  cometido y puede dedi
carlo  a  Qtros menesteres  dentro  del Servicio.

En  cuanto  a  la fábrica,  descontando  de  la  cantidad que
recibe  los gastos  de entretenimiento  del aparato destinado a
escuela,  el resto es  un  beneficio  neto.  En  efecto:  todos los

gastos  que  le produce  la  escuela no  representan  un  nuevo
capitulo,  sino  que  van  ya  englóbados  en los  gastos  gene
rales  de  fabricación y,  por  lo tanto,  cargado.s proporcional--
mente  en  el precio de cada aparato que  vende;  porque  toda
fábrica  de  hidroaeroplanos  tiene  que  contar  entre  sus  ele
mentos  indispensables,  a más de los talleres, los  arodromos
marítimos  con  todos  sus  accesorios para ensayar su material
y  las escuelas  necesar!as, afectas  a  aquéllos,  para  obtener
pilotos,  a  fin  de  seleccionar  entre  ellos  a  los  que  reunan
mejores  condiciones y conservarlos a  su servicio  para  utili
zarlos  para  las pruebas,  exhibición,  reclamo, venta y entrega
de  sus aparatos.

Por  consiguiente, una  fábrica  de  hidroaeroplanos,  con
alumnos  extraños o sin  ellos, siempre tendrá el mismo gasto
de  escuelas y personal navegante;  luego  toda  cantidad  que
reciba  por  cada  alumno  extraño  será  un  ingreso,  y  si  el
alumno  y la  retribución son del Estado, dicha cantidad será,
en  rigor,  una  verdadera subvención  indirecta. En cambio,  el
Estado  se reembolsará  dicha  subvención,  en  breve  plazo  y
también  de  un  modo indirecto, al recibir  al  alumno ya con
el  título  de piloto; constituyendo,  además,  el  interés  de  la
subvención  el  tanto por  ciento que  se ahorra  sobre la canti
dad  que  le  hubiéra  costado  la  instrucción,  si ésta  hubiese
tenido  lugar  en una  escuela de Aviación Naval.  -
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EF sistema de  instrucción  que  se  acaba  de  explicar  no
debe,  sin  embargo,  excluir  pçr  completo  la  enseñanza  en
escuelas  a cargo  de  la Marina; su principal objeto es facilitar
una  subvención  a  la industria  privada  para  estimulada,  ga
rantizándole,  por este  medio y  con  un número  proporcional
de  alumnos,  una  parte  o todo el  interés legal del capital em
pleado  en la  industria, y  sin que  esta  protección  coristituya
una  pérdida  para  el  Estado,  sino  todo  lo  contrario.  Las
escuelas  de la  Marina deben  siempre existir para que reciba
la  enseñanza aeronaval  el  personal  asignado a  ellas,  o  para
completar  la  instrucción  de todos aquéllos que  hayan  pasa
do  antes por  las escuelas  civiles.

Para  realizar prácticamente el plan que se describe, basta
rá  que  el  Estado  garantice  anualmente  cierto  número  de
alumnos,  procedentes  de  la  Marina,  a  las  escuelas  civiles
anexas  a  las diversas fábricas  de  hidroaviones,  teniendo  en
cuenta:  la importancia de  cada una,  el  capital  empleado,  la
calidad  del material, la utilidad  militar del mismo, etc.  Ade
más  las  fábricas  para  recibir  la  subvención,  permitirán:
adiestrarse  en sus talleres a un  número  determinado  de  me
cánicos  del  Servicio  de  Aviación  Naval,  la  fiscalización
discreta  de  sus  libros, fabricación y enseñanza, por  el perso
nal  de Marina que  se  designe,  y  se  comprometerán  a  ins
truir  a  cada piloto en el  número  de días hábiles  que  se con
venga,  comprobando dicha  enseñanza con  la realización por
parte  del  alumno de las pruebas reglamentarias ante  un  tri
bunal  competente.

La  fiscalización, por  parte  de  la Marina, de  la industria
subvencionada  es,  en general,  muy  necesaria  en  todos  sus
aspectos  y además  muy útil, en particular, porque permite al
personal  técnico de Aviación Naval el  perfeccionar  sus  co
nociniientos  sobre  fabricación, montaje, etc.; y  en cuanto  al
exámen  de los  libros, prescindiendo  de  la  importancia  que
tiene  para el Estado,  es  una garantía más para  el capitalista,
ya. que  casi todas estas industrias, por  su  cuantía,  se  hallan
constituidas  por  Sociedades  anónimas,  facilitando también
esta  garantía  la imposición de nuevos capitales en  la misma
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industria,  o  estimulando  la  creación  de  otras nuevas simi
lares.

Por  otra  parte,  el  intercambio  constante  de  ideas  entre
los  constructores  y el personal  del Servicio de Aviación Na
val,  durante  su  temporal  relación  directa,  tiene forzosamen
te  que  redundar  en beneficio del  perfeccionamiento del  ma
terial,  y,  por  lo tanto, de  la producción  nacional; y  corno  el
citado  personal de Marina,  una  vez terminada su permanen -

cia  en la fábrica  y  escuelas, siempre  recordará  con  agrado
cuanto  útil vió en  ellas, en igualdad  de  circunstancias abo
gará  también  por  Jo  que  mejor  conoce; constituyendo  Ja
creación  de  este  lazo  espiritual  un  estímulo  práctico  para
los  constructores,  quienes  procurarán  fomentarlo  todo  lo
posible,  y  para  ello  se  verán  precisados  a  presentar  cada
vez  mejores aparatos, tratando de emular  y de superar a sus
rivales  tanto  nacionales como extranjeros.

Después  de todo  lo expuesto,  parece  deducirse  que  de
biera.  hacerse  extensivo  el  mismo  plan,  protegiéndolas  n
ígualL forma  a  las  restantes  escuelas civiles,  es  decir,  a  las
que  se  establezcan independientemente  de  las  fábricas  de
hidroaeroplanos  y se  dediquen,  por lo tanto, exclusivamente
al  negocio  de la  enseñanza; pero  no  es  posible  hacerlo así
por  Jas razones siguientes:

Siendo  el  negocio  de una  escuela  de  esta  índole  el  de
explotar  la enseñanza,  las principales bases de sus beneficios
consisten:  en utilizar cuanto pueda los aparatos  que  adquie
ra  para aquel  fin, procurando  renovarlos  lo  más tarde  posi
ble  para  sacarles el mayor rendimiento,  y en procurar  abre
viar  la instrucción de  sus alumnos para limitar los gastos de
entretenimiento  y  reparaciones  de  los  aparatos,  pues inien
tras  más  reduzca  el  número  de  vuelos  serán  menores  el
consumo  de combustible,  grasas  y accesorios  y  los  riesgos
de  averías; además, dedicada  exclusivamente a la enseñanza,
los  gastos generales de aerodromo  y personal instructor  tie
iien  que  ser forzosamente mayores que  los  de una  escuela a
cargo  de la  Marina, y ésto  le  impide  comprometerse  a ins
fruir  a  un  alumno  por una  cantidad  menor  o  igual a  la que
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le  cueste  al  Estado la  instrucción de un  piloto eii  una de sus
escuelas  de  Aviación  Naval.  Sería, por  lo  tanto,  necesario
subvencionarla  con una  cantidad mayor, lo cual no  es equi
tativo,  pues no  guardaría  proporción  dicha subvención  con
la  que  se  indica  en  los  párrafos  anteriores para las fábricas
de  hidroaviones;  y resultaría  riiayor todavía esta  despropor
ción  si se comparan  los capitales que representan  una  cual
quiera  de éstas y  una escuela  destinada exclusivamente a  la
enseñanza.

Por  otra  parte, no  puede  reportar  una  gran  utilidad  el
fomentar  dichas  escuelas y tener  muchas  de  ellas, si no  se
cuenta  antes con  el número necesario  de fábricas nacionales
de  material hidroaéreo;  por  consiguiente,  es  preferible  em
pezar  por  proteger, al principio,  a las  escuelas  anexas  a  las
fábricas  de  hidroaeroplanos  y en  consecuencia a  éstas;  de
jando  para más adelante, ‘si entonces se  considerara preciso,
la. protección a  las restantes  escuelas que  se  creen sólo para
explotar  la enseñanza;  aunque  no  es de  suponer  que  la ne
cesiten,  ya que  siempre  les  bastarápara  obtener  un  buen
beneficio,  el gran  número de  aluninos cori que  contarán, con
solo  que  el Estado  conceda  a los reclutas que  al ingresar en
filas  posean el título de  piloto, las facilidades y ventajas  que
se  proponen  en  el capítulo anterior,  u  otras parecidas.

En  resumen: es  muy conveniente  proteger  a  la industria
nacional  de  material hidroaéreo,  procurando fomentarla  por
todos  los  medios  posibles;  pero también  es  preciso  que  el
resultado  de  la protección tenga  eficacia y que  compense  al
Estado,  en todo  o en  parte y siempre  de  un  modo  préctico
e  inmediato,  los sacrificios que  le ocasione.

Por  último, conviene hacer  constar, para satisfacción ge
neral,  que,  actualmente y sin  subvención  alguna,  las indus
trias  españolas relacionadas  con  la Aviación  Naval,  si  bien
carecen  de importancia  por su  reducida  producción,  com
parándolas  con la de sus  similares del extranjero, pueden  en
cambio  competir muy bien  con ellas en  calidad, porque los
aparatos  que  construyen  en  nada  desmerecen  del  último
modelo  francés; porque sus  motores  soii los más  perfectos y



IDEAS...                 325

los  preferidos por los piotos  de los dos bandos  beligerantes;
y  porque  cuando  hace  pocos  meses se  SUPO que  Alemania
había  llegado  a construir  un  motor de 500 H, P.  para avia
ción,  en  España  se  encontraba  ya en  vías  de  ejecución  la
fabricación  de  un  motor de  la misma  potencia,  proyectado
para  igual  servicio.

APÉNDICE

Ideas  sobre  Aerostación  Naval.

Siendo  la  Aerostación Naval y la Aviación Naval las dos
rama.s que  constituyen la  Aeronáutica  Naval,  debiera  pare
cer  que  el estudio  que  antecede ‘debía haber  versado sobre
Aeronáutica  y no  exclusivamente sobre  Aviación Naval.

Sin  embargo,  el examen de los resultados tan diferentes,
obtenidos  durante  la guerra  actual por cada  una  de  dichas
ramas,  permitiendo  proclamar la superioridad  de la aviación
sobre  la aerostación, toda  vez que  el único elemento autóno
mo  de esta  última,  el dirigible,  no  ha  realizado  servicio al
guno  que  no  haya  podido  ser  igualado  o mejorado  por  ci
hidroaeroplano,  han  llevado  a  la  conclusión  de  que,  por
ahora,  la Aviación Naval es suficiente para llenar  por  sí  to
das  las exigencias dé los servicios  aéreos  de  la  Marina  sin
el  concurso de  la Aerostación Naval.

Las  aerostación corñprende  tres elementos: el  globo  es
féric:o libre,  cuya  importancia militar y naval es  actualmente
nula.;  el globo cautivo  tipo  corneta, de  un  rádio  de  accióil
Iiini’Ladísimo; y íos  dirigibles,  que,  por su autonomía,  radio
de  acción,  rapidez y  libertad de  movimientos,  hicieron con -

cebir  sobre ellos  bastantes esperanzas.
Las  primeras  experiencias navales  fueron  realizadas por

Alemania  y posteriormente  lior Inglaterra e Italia, si’bien es-
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tas  dos últimas naciones  no  demostraron  tanto  interés como
la  primera.

Durante  la guerra  actual,  tanto  Inglaterra  e  Italia  como
Prancia,  Rusia, Austria  y  los  Estados  Unidos  de  América
del  Norte,  han utilizado algunos dirigibles  para sus servicios
navales,  pero en general  han  fracasado  casi  siempre.  Ale-
manía  ha  sido,  en cambio,  la  nación  que  los ha empleado
con  más ventaja, y aun  así  los resultados  y  las pérdidas  su
fridas  no  han  compensado  el esfuerzo, sobre  todo si se com
paran  con  los servicios análogos  efectuados por su Aviación
Naval.

-  El  dirigible se  halla,  por lo tanto, al  presente  en  condi
ciones  de inferioridad; corroborándolo  la  siguiente  descrip
ción  de las ventajas  e inconvenientes  de  cada sistema:

Las  principales ventajas  del dirigible sobre el hidroaero
plano  consisten:  en  que  puede  elevarse  con  gran  rapidez
arrojando  lastre;  su  considerable  volumen  le  concede  un
extenso  radio  de acción, que  le permite  mantenerse a la vis
ta  del enemigo,  en  una  acción  que  se  prolongue  durante
muchas  horas  del  día y de la noche;  por su gran  capacidad
de  transporte  puede realizar bombardeos de importancia, lle
var  proyectores muy potentes  para  ejecutar  cuanto  atañe a
la  navegación  de  noche sobre  el  mar y buscar así  a  un ad
versario  que  navegue  con  las luces  apagadas; y  tienen  có
inodasbarquillas,  donde  puede  permanecer  su  dotación  en
buenas  condiciones,  durante  un  prolongado servicio.

En  cambio,  tiene los inconvenientes  que  siguen  a conti
nuación:  sólo puede operar  con  seguridad cuando  el tiempo
está  en calma y en noches  obscuras, pues durante  el  día  es
muy  vulnerable  por  el gran  blanco  que  ofrece, a pesar  del
cambio  de  velocidad, de  la continua  variación de la distan
cia  y de  la influencia de su  posición angular;  es bastante  vi
sible  desde  lejos; muy costoso;  se  halla  perdido  en  el  mar
si  de nuevo  no  logra  alcanzar  la  tierra;  un  temporal  o una
racha  violenta puede ocasionar  su  pérdida;  necesita para  al
bergarse  cobertizos  giratorios  y requiere  el concurso  de  un
batallón  para sus  maniobras de salida  o  de  aterrizaje.  Ade
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más,  como  el  hidroaeroplano,  pero  con  más  restricción,  el
límite  de  su  utilidad  práctica  depende  de  las  condiciones
atmosféricas.

El  hidroaeroplano  tiene  mayor  velocidad  y  rapidez  de
maniobra  que  el dirigible, -y por muchos cañones que pueda
llevar  éste, será  difícil que  logre dar  cuenta de  todos los  hi
droaviones  que  le ataquen,  antes que  uno de ellos haya con
segutdo  atravesarlo; es  más ligero; menos  visible; presenta
menor  blanco; lleva menos  dotación; es más  fácil  de  trans
portar;  no  requiere  instalaciones para  cargarlo  de  gas;  sólo
cuesta  una  fracción, reducidísiina,  del  precio  de  un  dirigi
ble;  y puede volar a  mayor altura.

Sus  únicos  inconvenientes,  en relación al dirigible,  son:
que  no  puede permanecer quieto  en el aire,  ni elevarse  ver
ticaltnente  y tiene  menos  capacidad  de  transporte  y como
didades  para  su dotación;  pero todas  estas  desventajas  son
muy  pequeñas  si se  las compara  con  las  muchas  que  pre
senta  el dirigible.

Todo  lo dicho anteriormente no constituye, sin embargo,
la  condenación  absoluta del dirigible, que  puede también ser
útil  en determinadas  circunstancias, como ocurre,  por ejem
plo,  en Alemania, la cual por  la  situación  particular de sus
costas  y del  plan naval  de campaña seguido por  sus  enemi
gos,  puede  con  muy  pocos  dirigibles  explorar  en  un  par
de  horas, día y noche, las extensiones de  mar comprendidas
desde  el Sur de ambos Belt, hasta una  gran  parte del  Katte
gat,  y también  el triángulo  formado por Borkuum, Cuxliaveri

-      y Sylt en la costa  del Oeste.
Por  consiguiente,  la  Aerostación Naval  debe  existir  en

aquellas  naciones que  sus conveniencias  particulares  así  lo
aconsejen  y  en  las  que  contando  con  suficientes  recursos
quieran  continuar  sus  ensayos y  mejoras; pero en  las miado
oes  cuya Hacienda  no  les  permita  grandes  desembolsos y
iaor  SU situación  especial, interior y exterior,  no  piensen  en
campañas  inmediatas a iniciar  por ellas, y sí sólo en hallarse
dispuestas  a mantener  su integridad  nacional y sus derechos,
con  el Servicio de Aviación Naval tendrán  suficiente para la
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defensa  y vigilancia de sus  costas  y para  atender  a  los  ser
vicios  aéreosde  sus escuairas.

España  debe,  pues, establecer  convenientemente  su Ser
vicio  de Aviación Naval y prescindir  de la  Aerostación  Na
val,  hasta que  los progresos  de ésta  y las nuevas enseñanzas
que  tal vez pueda aportar  todavia la guerra  actual, aconsejen
otra  cosa.



Y UZ A YA?fl

 entja  feeta y neeeidadee El ateeiinionto de eobtible (1)

POR  EL  ABOGADO

Y  PUBLICISTA  NAVAL

O.  JOSÉ  MARÍA  DE  GAVALDÁ

(Continuación)

pERo  hace ya  mucho  tiempo  que  desapareció  aquella
ignorancia  sobre  un  meteoro  tan  interesante,  y  en
nuestros  días  sobre  todo,  merced  a  los  trabajos  de

Maury  y otros  insignes meteorologistas, la.circulación  gene
ral,  de los  vientos, y también la dirección y fuerza de  tas co
rrientes  marinas, se  conocen  con  una  exactitud en  verdad
admftable.  El  viento es  pues  un  agente  de  propulsión  que
en  los grandes  mares dista  mucho  de ser caprichoso,  y aso
ciado  esto  a  su  economía y  a  sus  reservas  inagotables,  lo
avaloran  mucho. No debe, por consiguiente, sorprendernos el
triunfo  del buque  de vela sobre la galera, puesto que—como
observa  Mahan—da  facultad de atacar a  un  enemigo desde

(1)  Véase el cuaderno del  mes de julio de 1918, página  6i  de  la
REVISTA  GENERAL DE MARINA.
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larga  distancia,  de maniobrar  por tiempo  ilimitado sin  que
hubieran  de agotarse  las fuerzas de  las  dotaciones  y de po
der  dedicar la  mayor  parte  de  éstas  a  las  armas  ofensivas
en  vez de emplearla en  los remos,  son  cualidades comunes
a  los buques  de vela y de vapor, y por  lo menos tan  impor
tantes,  tácticamente  consideradas, como la  de  poderse mo
ver  la galera  con  independencia del viento.

Los  antiguos  yeleros  es  muy  cierto  que  dependían  del
viento,  pero  en realidad  ¡cuán grande,  cuán  brillante era su
autonomía!  ¿Quién  no recuerda  con  asombro  los  éxitos  del
almirante  francés Suffren en su  gloriosa y larga  campaña de
las  Indias  Orientales,  a  pesar  de  çarecer  de  bases  donde
proveerse  y donde  apoyar  sus  mdltiples  operaciones?  (1).
Merece  citarse  lo que  Suffren  comunicaba  a  su  país  desde
las  apartadas  regiones del Océano Indico:  tDesde  mi  llega
da  a Ceilán, escribía,  he conseguido que  la  escuadra quede
equipada  para seis  meses  de  servicio,  lo  cual  se  debe,  en
parte,  a  la ayuda de los  holandeses y  lo demás  a  las  presas
cogidas;  mi  escuadra  está  provista  para  una  campaña  de
seis  meses, y cuento también  con raciones de harina  y arroz
aseguradas  para  más de  un año.  De  este  ilustre  almirante
se.refiere  (2) que  «a pesar  de su gran  obesidad,  desplegaba
el  ardor de  la juventud,  estando  donde  quiera  que  se  traba
jaba;  y bajo su  poderoso impulso se  hacían  los trabajos más
difíciles  con  la mayor  rapidez.  Cuando  sus  oficiales repre
sentaban  el  mal  estado  de  la  ffota y  la necesidad de contar
con  un  puerto  para  los  navíos de  línea,  les  contestaba  in
variablemente:  mientras no  tomemos  nosotros  a Trincoma
lée,  las  radas de  la  costa  de  Coromandel  ya  flOS servirán,
aunque  sean abiertas..  Lo primero, dice un  distinguido  es
tratega,  «debía ser, en realidad,  motivo  muy justo de orgu
llo  para Suffren; pues sin tener  puerto alguno  propio y estan
do  desprovisto  dr  todo  recurso,  había  conseguido  vivir  a
costas  del enemigo,  el cual  con  su  comercio y sus  buques

(1)   SÓlo contaba  con  la  isla  de  la  Reunión, base muy  lejana,
situada  al  Sur  del Océano  hidico.

(2;)  Cunat—.Vie  de  Suffren.
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cargadós.  dereptstos,  había  proveídó a :las necesidades del
adreisario.»;  y en  cuanto a  lo que  no  telata ‘Cunat, añadire-’
ms  nootros.  que  descubre  amaravill•á,1a actividad  prodi
giósa  yiaténaç.idad  de  aue1  gran  hombre  de  niar.V  ahora
preguntemos:  ¿Iqué almirante podrá  hoy  expresarse  en  tér
minos  semejantes?.,quién  igualará sus  éxitós? ¿qué  coman
dante  en jefe podrá- bravear de  poseer  Su escua:dra una  tau
gallarda  autonomía?

Queremos  citar  aquí  oto  hecho.niuy  notable  y  ese!
rápido  y  próspero  viaje  que  realizaron  por  el  Atiántíco,
en  1805, las :escóadras: combinadas de Gravina  y Villeheuve
y  la  persecucin.ue  contra  ellas  emprendió  Nelsón, con
gran  celeridad,  pero.sin  éxito.  Es  por  demás  interesante. ‘el
estudio  de lá derrota  seguida  por  ambas  escuadras a  través
delAtiántíco  (1). Pórél  puede  verse que  la escuadra  ingle
sa;  al mando  de Nelson,  abandonó  las aguas  del  Cabo  de
San  Vicente el día  JO de mayo,  llegando  •a la  islá  Barbada
el  4 de  junio (3.400  millas  en  veinticinco  días,  o sean  13Ó
ululas  or  singladura). .Bajó luego hasta Trinidad  y,  sin  de
tenerse,  crúzó con rumbo  al  N. las islas de Barlovento o  Pe
queñás  Antitias, llegando así en  lO de junio a  rebasar el pa
ralelo  2°y  arrumbando  entonces  hacía el E.—siempre  en
persecución  de la escuadra  combinada,  que  estaba .‘a  muy
próxima  y a  la que  consiguió hasta .avanzár, si-bien  al  din-.
girse  a  las  Azores .se  separó  de  ella—recaló  en aguas  dél
Estrecho  de Gibraltar el  18 de.julio  (2).  Opinamos  que ésta

(1)   En el  profundo  ydoumentádo  estudio que sobre el Combate
de  Trafalgar  y  todos  sus, antecedentes  yiene  publicanLio, desde  1905,
en  la  REVISTA GENERAL DE MARINA el  distinguido  general  de  mies

Ira  Armada  Excmo.  Sr.  O.  Pelayo  Alcalá  Galiano,  puede  verse  un
mapa  explicativo  de  ambas  derrotas  (número  de  abril  dé  1907).

(2)   En aquella  ocasión  anduvo  Nelson  muy desorientado:  tifrie
ron  un  eclipse sus  constantes  aciertos.  Cuando  en  18 de  enero  de
1805  la  Escuadra  francesa  salió  de  Tolón-,  creyó  el  almirante  inglés.
que  su  destino  era  el  Mediterráneo  oriental,  Egipto  sobretodo,  y en
esta  convicción  la  estuvo  buscando  sin  resultado..  Al  darse  cuenta
de  .su  error  túvose  por  muy  desdichado,  y  el  7de  mayo  escribía  al
secre±ario  del almirantazgo:  Si  en  el  Cabo  de  San  Vicénte  no  ad—
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escuadra  recorrió  unas  8.000  millas  marinas  durante  este
rápido  y  magistral  viaje,  que  sólo  duró  sesenta  y  nueve
días,  por donde  se  ve que el  promedio  del can)ino recorrido
por  singladura  es  de  115 millas.  La  flota  hispano  francesa
había  salido de Cádiz ellO  de abril,  llegó a  Fuerte  Real, en
la  Martinica, el  13 de mayo,  y  después  iie  permanecer  allí
hasta  los  primeros  días de  junio—acaso más por  perplejida
des  del almirante francés que  por  necesidades  de  la  escua
dra—se  hizo a la  vela con rumbo  N. hasta los 36° de latitud,
siguiendo  luego  hacia el E y recalando en  las proximidádes
de  Cabo  Finisterre  el 21 de ju!ío, donde  al  siguiente  día—--y
para  nuestra desdicha—, trabó combate con  el almirante  in
glés  Calder,  de resultado dudoso,  pero que,  debido  a  la  in
decisión  característica de  Villeneuve,  fué  para  nosotros  de
consecuencias  fatales,  pues  nos  condujo  en  derechura  a
Trafalgar.  Estos  rápidos y afortunados  viajes  (hablamos  en
sentido  náutico,  no  militar)  proclaman  muy atto  la  grande
za  y  la autonomía  del  buque  de  vela.

Mas  nadie  vaya  a  creer  que  las viejas flotas  veleras no
necesitasen  de  bases  navales donde  reparar  y  proveerse—
esto  ni ocurrió  ni pudo  ocurrir;  ya lo  indicamos  en  los  co
inienzos  de este  trabajo—pero es  indudable  que  sus  necesi
dades  eian incomparablemente  menores que  las de-las flotas
de  nuestros días.  El  abastecimiento  de  material  era  enton
ces  muysencillo  y por  lo regular  poco apremiante;  las  ma
yóres  exigencias  o  necesidades  procedían  del  personal.  Si
los  grandes  marinos  de  aquella  época hubiesen poseído los
recursos  de  que  hoy  disponemos  para  la  conservación de
los  alimentos y  para  mejorar  las  condiciones higiénicas  de
los  barcos,  la autonomía  de  las  escuadras  habría  llegad  a
ser  asombrosa.  «Una  de  las  principales  dificultades estaba
en  hacer  agnada»; decía en  1912 el  acreditado  anuario  ale—

quiero ñoticias traidas de Lisboa, o de las fragatas que allí encuentre,
consideraré  verdaderos los rumores esparcidos acerca de que el ene
migo  marcha a las Antillas,  y  en  este  caso opino que  mi  deber es
perseguirlo  hasta allí  o  hasta los antípodas, si  sospechase que tal
fuera su destino.’
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más  Nauticus 1).  Libros  podrían  escribirse,  estudiando  el
papel que en la Historia marítima ha jugado  el  aprovisiona
miento  de agua de los buques. Flótasentéras han estado en
ocasiones inmovilizadas por  falta de  agua (un  ejemplo, el
almirante  Mann  en  1796). En Aboukir gran  número  de  iii
dividuos  de las dotaciones  de la escuadra de  Brueys se  ha
llaba  en  tierra hrciendo agüada,  cuando fueron atacados por
Nelson.  Era algo  por el  estilo de  lo que ocurriría -a  una  es
cuadra  moderna,  si  fuese  sorprendida  mientras  carbonea.

Sólo  un  número comparativamente  reducido  de  veleros
dedicados  al comercio  surca  en  la  actualidad  la  superficie
azulada  de  los mares; a  la  vela se  le  asigna hoy  en  día este
humilde  cometidó. Empero, los exploradores  polares la con
servan  con  cariño—según ya dijimos—en sus  valientes bar
cos,  y aun  en las Marinas  militares no  es muy difícil encon
trar  algunos  pequeños cruceros  y  cañoneros  dotados de un
aparejo  considerable; y estas  naves  que  evocan  todavía en
nuestro  ánimo  el  recuerdo de una época admirable y la año
ranza  de  pasadas  grandezas,  están  precisamente  destinadas

-     a practicar  largos  cruceros  o  a  ejercer  la  vigilancia  en  los
parajes  más apartados y sobre  costas muy avaras en carbón.
Pero  aquellas  fragatas ligeras que,  como  decía Nelson,  eran
los ojos de  las escuadras, y aquellos  grandes  y majestuosos
navíos  de línea que el  Céfiro y el Aquilón  paseaban con or
gul.lc) sobre  la  tumultuosa  superficie  de  las  olas,  pasaron,
como  abrumados bajo el peso de sus glorias, a los campos
harto  olvidados  a  veces—deT la  Historia  naval, aunque de
jando  tras de sí  una  estela brillante y educadora.

Buques  a  vapor.

Nos  encontrámos ya en el tercer  periodo, en  la tercera y
última  de  las reformas llevadas  a  cabo  en el  material naval:
presenciamos  el paso d.e la propulsión  de los  buques desde
los  medios naturales (período  de  la  vela) a  los  medios me-

(1)  En un  brillante  trabajo  titulado:  :Elenientos  técnicos auxi
liares  de la Estrategia navah.
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cancos  (periodo  del  vapor, del  motor  de  explosion,  de  la
electricidad).  La aplicación del vapor  provoca  uila verdade
ra  revolución  en el  mundo  marítimo; pero  transcurren  mii—
chos  años  desde  las  invenciones  de  Miller., Fulton,  Beli y
otros  ilustres genios  que  encontraron  campo  abonado  para
sus  experiencias en los barcos del comercio, hasta que aque
llas  ideas. nuevas  y  esencialmente  reformadoras  hallan  ca
bida  en  la  Marina  militar. Y se comprende  fuese así,  pues
esta  última sólo .puede admitir,  en  buena  lói.ca,  lo que  ha
sido  sancionado  por  una  larga expériencia.

Teiigo  por  cierto  que  hasta  que  la guerra  de Crimea de
mostró  la flaqueza de los antiguos navíos frente a los ataques
de  la artillería dela  época,  no  se  diócomiénzo  ala  renova
cíón  Uel  material con arreglo a  los nuevos moldes. Viéronse
entqnces  aparecer rápidamenté las célebres baterías-flotantes
acorazadas  del  ingeniero  francés GLlyesse, que  llegaron  al
Mar  Negro  con  gran  dificultad, pues su  máquina  de  vapor
de  375 caballos  apenas  podíá  imprimirles unavelocidad  de
dos  millas  por hora. Tras ellas el honoráble Dupuy  de Lótue
nos  ofreció (1859) la  notable  fragata  bliada  Gloire (5.620
toneladas  y.’ máquina  de 900. caballos  nominales),  a  la  que
coutetó  Inglaterra con  los tipos  Wwrior (8.827 toneladas y
5.469  caballos indicados) y Minotaur (9.870 y 6.336), y justo
esdecir  que  España  fué  una  de  las  primeras  naciones  que
se  decidió a  transformar su  material  marítimo, adoptando  el
vapor  y el  blindaje en los  buques cori la célebre  Numancia
(7:035  toneladas  y 3.700 HP), que flotó en  la rada  de Tolón
el  19  de  noviembre  de  1863, pero  que  nuestra  dejadez  la
hizo  al  fin infortunada. Todos  estos  barcos, antecesores di
rectos  de los acorazados  de rnjestros días, eran  buques-mix
tos-a,  vela y  vapor; todos  poseían  un  aparejo, gigantesco,

•  inajstuoso,.  en aquella  época aun se admitía  en  la  Gran
Betaña,  como principio  válido e indiscutible,  el que  un bu
qude’guerra  debía reunir en sí el mayor poder de velamen
con  la mayor potencia de vapor.

Así  en  lá tiérra como en  el mar,  vivimos ahora en  reali
dad  absorbidos  por  los  complicdos  y  fríds  meéaniinos;
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mas  precisa  considerar  que a  ese estado de cosas sólo  se  ha
llegado  despues  de un  largo periodo  de  adaptacion  Entre
los  buques de  vela y  los  de  vapor  de  las Marinas  militares
observamos  transiciones sin  numero  que  nos  retuerdan  tas
más  sencillas que  se ‘produjeroñ .cuand:o ks  gaÍers  füéron
sustituídas  por las naves  a solo vela.  Aaso  la últimá  aplic
ci6n  del velarnén  en barcos deuerra.  de •gran tonelaje  fue-
sé  ladel  crucero-acorazado Rurik, de laArrnada  moscóvita,
de  10.923 toneladas,  121 metros de eslóf,  13.250 1-lP y. 18,8
millas  de  andar,  que  fué  botada  al  agua  en  1894, y al  que
se  dotó  de un  soberbio aparejo  deorbéta  (1).

Los  modernos  buques  de  combate  son  ciertamente  un
portento  de  mecánica; un compendio  y  resumen  de  todos
los  adelantos científicos, y los que  trazaron  sus  planos hicie
ron  un verdadero  derroche de  ingenio;  mas  a  pesar  de tan
ta  perfección y de tan  prolijos  cálculos, no  poseen  la  auto
nomía  de  sus  antecesores  del  petíodo vélico; están  muchó
más  ligados a  la tierra y exigen un  servicio  para  aprovisio
namientos  y reparaciones incomparablemente  más coniplica
do.  l3ien ciará  nos lo dijo el  ilustre ingeniero  Sr. Ouiiiermp
H.  White—antiguo  director  de  Construcciones  navales  del
Almirantazgo  inglés—al asegurar  (2):  «que  la  adopción  de
fuerzas  mecánicas para  todos  los servicios  de a .bordo (prin.
cípales  y auxiliares), ha aumentado  en  los barcos de  guerra
modernos  las  complicaciones, el  coste primitivo, el  de  en
tretenimiento  y  los  riesgos de  avería  durante  el combate».

El  buque  a  vapor  ha  obtenido,  con  respectó  a  los ele
inentos,  un grado  muy notable de  independencia por lo que
a  sus movimientos se  refiere; pero las circunstancias  de mar

-    y tiempo siempre deberán  tenerse en  cuenta, particularmen
te  en  operaciones sobre  costas, desembarcos,  etc., y el  vien

(L)  Durante la guerra entre Rusia y Japón, este  barco  memora
ble  formó parte  de la célebre escuadra de cruceros de Vladivostock,
y  sucumbió gloriosaniente en el  combate de Pamiat.Didimova, el 14
de  agosto de  1904.  .

(2)  En el curso de  unas  notables  Conferencias que,  en  el  año
1906, dió en  la Society of Arts, de Londres.
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to  reinante,  el estado del  mar y  la visibilidad serán  en  todo
tiempo  contingencias  inquietantes  para  un  almirante  que
haya  de entrar  en  combate; coeficientes imprevistos que  in
troduciéndóse  clandestinamente  en  la  fórmula  algébrica,
pueden  desbaratar  el  plan  mejor itieditado.

Un  insigne estratega  naval observa, que  cuando  se  sus
tituyó  la  marcha  a  pie  de  las  tropas  por la  de los  coches  y
ésta  por la del ferrocarril, aumentó  la escala de las distancias
o  si se quiere  disminuyó la de  los  tiempos;  y  de  la  misma
Illanera,  en  el mar, ha  aumentado  el  campo  de  acción  y  la
rapidez  de  las operaciones a  medida que  se ha  ido  pasando
de  la galera  al buque  velero y de éste  a  los buques  a  vapor
de  nuestros  días.  Estos  últimos  suplen,  en  cierta  manera,
con  la gran  velocidad que  les es dable  desarrollar  y su rela
tiva  independencia  de los elementos, la autonomía  mediocre
que  poseen. En  la actualidad,  dice un  sagaz escritor,  no de
pende  del viento la facultad de  tomar o no  la  ofensiva, sino
del  bando  que  tenga  velocidad mayor, y de aqui  que  pueda
decirse  de  hoy en  adelante  que  ls  barcos  que  posean  la
máxima  velocidad han  de  ser  para  el  caso  los  que  tendrán
el  barlovento.  La importancia  de la velocidad es  ahora muy
grande:  el ataque rápido  e  inopinado;  los duelos  de artille
ría  a  grandes distancias; las concentraciones  de fuerzas  na
vales  que  sorprenden  y abruman al adversario, exigen siem
pre  una  marcha superior.  Se concibe,  pues, que el almirante
Jurien  de la Oraviére  llegase a afirmar qae  le meilleur canoa
s’appelle vitesse; frase un tanto  exagerada,  pero que  encierra
un  gran  fondo de  verdad.  Mas a  pesar  del gran  espacio que
rápidamente  pueden  recorrer  los  barcos  de  nuestra  época,
aquellas  operaciones  extensísimas,  que  abarcaban  una  gran
parte  del globo y que  la historia  de  la  Marina de  vela  nos
relata  con frecuencia, apenas  si las encontramos eii  los ana
les  de  las  modernas  Armadas: lo  más  notable  que  en  tal
sentido  se  ha  registrado  hasta  hoy  es,  a  ñuestro  humilde
juicio,  el viaje  de  la  flota  rusa  llamada  del  Báltico, y más
aún  la brillante  campaña por el Océano Pacífico de la escua
dra  alemana  del Conde  Von Spee en  1914.
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A  los grandes  buques  de combate que  durante  estos  úI
timos  tiempos  se han  producido,  les  es  dable extender  su
actividad  hasta distancias enormes; su  velocidad  y  su  radio
de  acción,, conservados no  pocas  veces  en  secreto por  los
Almirantazgos,  son  srprendentes;  esto es  muy cierto,  pero
cabe  preguntar:  ¿para  llegar  a  tan  seductores  resultados,

cuánto  han  debido  torturar  su  cerebro  los arquitectos  nava
les?  ¿a costa de  qué  sacrificios y  de  qué  complicaciones se
ha  logrado? ¿a  cuántas  contingencias  están  por  otra  parte
expuestas  esas características que  tanto  nos  encantan?  ¿qué
enorme  cantidad  de dinero  no  presuponen?...  Y  si  bien  lo
reflexionamos  pronto  echaremos  de  ver  que  esas  mismas
características  que  por  un  lado  hacen  autónomo  al  buque
moderno,  le unen  por otro  y le encadenan  a las bases nava
les  o al complicado tren de barcos-auxiliares  que hoy acom

pañan  en  los !argos viajes a  las grandes  flotas.
Las  reparaciones de  los cascos  metálicos y su conserva

ción  en  estado  de  perfecta  eficiencia, exigen. desde  luego
costosas  y complicadas instalaciones,  y  el  ilútuero extraor
dinario  de mecanismos  que  ahora  encierran  los  barcos  de
guerra  y su  complejidad,  precisan recursos  mucho  más am
plios  que  los  de  a  bordo, y de aquí  la necesidad. de contar
con  buques-talleres o de reparaciones que les desliguen todo
lo  posiblede  las bases  principales de  tierra  firme. Además,
toda  gran  Marina,  debidamente  organizada,  ha  de  contar
con  barcos  apropiados  para el transporte  de  municiones, ya
que  el aumento  de  pesos y la falta de espacio  haçen imposi
ble,  en  los  buques’ rtiodernos, . llevar  a  bordo—en propor
ción—tantas  municiones como antes. El avituallamiento del
personal  es otro  de  los servicios  auxiliares  de  una  flota con
el  que  hay  que  contar,  pues  en  réalidad  no  combaten  los
buques  sino  los, hombres,  y  su  vida  debe  ser  siempre  lo
primero  en  todas partes.  Es  verdad  que  los  adelantos cien
tíficos  facilitan mucho este servicio; pero yo  no  me atrevería
a  impugnar  al  que  asegurase  que  el  hombre  moderno  ha
llegado  a  ser más impertinente  y se  ha  creado  más  necesi
dades  que SUS antepasados aun en tiempo de guerra.
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Empero;  sobre todas estas  necesidades  o  exigencias  de
las  modernas, escuadras, campea.otra  que  ya el:lector  adivi
na:  es la de  proveerse de  combustible.  Un  gran  acorazado
con  las carboneras o los  tanques  para  petróleo  vacíos, no es
otra  cosa inásque  una  boya de gran  tonelaje. E1di.funto al
mirante  Mahan,  tantas  veces  citado  en .este  trabajo,  .sQlía
decir:  «Si las municiones  os faltan, podéis huir;  si os falta el
alimento,  podéis subsistir cori media ración y combatir  toda-
vía;  pero si os  falta el combustible, no podéis  ni combatir ni
correr.»  Y en realidad,  ninguna. necesidad hay:tan frecuente,
tan  apremiante,  tan .perentoria como el  relleno de  cornbusti
ble,  y  ninguna  otra de  las conocidas  en  los  tiempos  de  los
barcos  de  vela puede  corn.parársele. Este  es—según  quedó
indicado—el  punto. débil  del buque  a  vapor  (1).

(1)   Es ahora  muy  frecuente,  al  repasar  las  litas  de  los  anuarios

navales,  encontrarse  congrandes  acorazados  y cruceros  cuya  capa
cidad total  de  carboneras  excede  de  2.500 toneladas  y  aun  llega  en
algunos  a 3.000 y  a cuya  provisión  de pan  negro  hay  que  añadir,  a
veces  5000  1.000 toneladas  de  aceite  mineral  .o  petróleo.  Con  este
sólo  dato  le  será  fácil al  lector  columbrar  algo  los  gigantescos  recur
sos  que  en  combustibles  exige  hoy  día  una  Armada  poderosa.  Pei o
esas  cantidades  enormes  de  carbón  que  almacenan  los  barcos  mo
dernos,  constituyen  el  repuesta máximo  o  extraordinario,  y debemos
advertir  que la  costumbre  establecida  al  hacer  el  proyecto  de un bu
que,  es  incluir  un  cierto  peso,  para  carbón,  que  se  considera  como
repuesto  normal,  y que  es  siempre  mucho  menor  (900  o  hasta  1.500
toneladas).  Con  la  provision  total  de  combustible,  claro  es  que  los
grandes  buques  de  guerra  de  nuestra  época  poseen  un  radio  de  ac
ción  crecidísimo,  que  les  permite  recorrer  distancias  enormes,  pero
esto  sólo  lo  consiguen  mediante  una  reducción  en  la  marcha,  mante
niéndose  cuidadosamente  dentro  de  los  límites  .de  la  velocidad  eco
námico.  Los  cruceros-acorazados  franceses  del  tipo  Victor  Hugo
(12.600  toneladas)  con  1.330  toneladas  de  carbón  (normal)  pueden
recorrer  7.500 millas  navegando  a razón  de  10 por  hora,  y  12.000  a
igual  marcha,  con el  repuesto  máxmo,  o  sean  2.100  toneladas.  Más
esas,  mismas  cantidades  de  combustible  sólo  les perniitirian  un radio
de  acción  de  1.025 y  1.590 millas,  respectivamente,  al mvegar  a toda
fuerza;  unas  22,5  millas por  hora.

Los  barcos  a vapor  son  muy  exigentes;  muy  voraces.  Los  gran
des  trasatlánticos,  tales  corno  el  Mauretania,  Aquitania  e Imperator,
y  los  rápidos  cruceros  de  combate  de  los  tipos  Lion  o  Mo/tice, por
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Puede  asegurarse—porque  las excepciones se  re:duçen a
los, ubmariiios  y  aguno  qué’ otro  barço  de  ensayo—ue
to dcs  los buques  de guerra  del  mundo  están  movid’o  por’
máquinas  de vapor,  y que  lo mismo ocurre  en casi el 90 por
lOO del  tonelaje de  la Marina  mercante.  El  carbón  ha  sid,ó
hasta  fecha relativamente cercana  el  único  coiitbustible  que
se  quemaba  en  los hornos  de  las  calderas  de  los  barcos,  y
aunqqe  ahora se  va generalizando el empleo del combustible
liquido  o sea  el  petróleo, ‘en  lás  Marinas  militares—nótese
bien—dé  Inglaterra  y Estados Unidos  de N. América  sobre
todo;  no  obstante, parece indudable  que  el  carbón  manten
drá  su trádicional popularidad  y seguirá  siendo el combusti
ble  :rundial.

El  uso’ del  petróleo  en  las. calderas  marinas  ofrece  im
portantes  ventajas  para los  barcos de guerra  (1),  pero  tam
POCO  está exento de  inconvenientes (2), y además  no se  debe

ejemplo,  alcanzan  un consumo  por  singladura  que  oscila  entre  900 y
1.100  toneladas.

Los  cruceros-blindados  ingleses  de  la  clase  Dra/ce (14.300 tonela
das)  queman  unas  11 toneladas  de  carbón  por  hora  si marchan  a 19
millas;  pero  si navegan  a la  máxima velocidad—-que  en  estos  liermo
sos  buques llegan  a 24 millas,  el consumo  excede  las-20  toneladas.
El  gran  crucero  de  combate  británico  ¡adornitable  (‘17.600 toneladas),
qu  en  su  famoso  viaje  desde  Quebec  al Reino  Unido anduvo  a razón
de  25,1 millas  por, hora,  sólo posee,  al navegar  con tan  crecida  veloci
dad  un  radio  de  acción  de  3.000 millas,  que  es  próximamente.  el  ca
mino  que  recorrió  en  este  viaje.  Vemos,  pues,  que  la velocidad  resul
ta  muy  cara,  y’que  disminuye  en  alto  grado  la  autonomía  de  las
arrogantes  naves  de  hoy,  pues  les  basta  cruzar  el  Atlántico  a  toda
máquina,  para  quedar  exhaustas  de  combustible.

(1)   Mencionaremos  entre  otras:  acrecentar  su  radio  de  acción;
permitirles  reducir  en  un 25 por  100 el  personal  de’ calderas,  y  faci
litar  el aprovisiónamiento  no sólo  en ‘puerto  sino  en alta  mar, aun  sin
detener  la  marcha.

(2)   Un proyectil  que  estalle  en un tanque  o cisterna  llena  de pe
tróleo  puede  inflamarloy  provocar  una  catástrofe.  Un  choque,  una
varada  o  también  un  proyectil  afortunado,  puede  dar  al traste  con la
esta.riqueidad  de  las cisternas  y vaciarlas.  Ademas,  el petróleo  se alte
ra  al  aire,  se  evapora,  etc.,  por  consiguiente  precisa  renovarlo  de
tiempo  en  tiempo;  mientras  que  el  carbón  es  comparatfvamente  muy
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perder  de vista que  es  un  combustible privilegiado,  y  esto,
unido  a su  coste, son  obstáculos que  se  oponen a una gene
ral  adopción.  Los países productores de petróleo en gran  es
cala—hecha  excepción  de los  Estados Unidos  y  de Rusia—
no  son  potencias  navales,  antes  al  contrario,  son  regiones
apartadas  y  solitarias (salvo  Rumania y  Galitzia)  que  sólo
un  complicado servicio de buques-tanques  puede unirlas con
las  grandes naciones marítimas de la vieja Europa. La presen
te  guerra  claramente nos  muestra cuan  expuesto  resulta  fiar
a  largas  líneas de  navegación un  servicio tan vital cual ese!
aprovisionamiento  de  combustible  de  una  Armada  nu
inerosa.

La  Gran  Bretaña  posee  cuantiosos  intereses  en  ex

plotaciones  petrolíferas de  México, y en sus  vastas posesio—
nes—en  Bwnh, Egipto,  Borneo, Trinidad,  Nueva Escocia, et
cétera--—se producen  cantidades  respetables  del  codiciado
líquido;  más  a pesar  de esto, de los inmensos recursos de su
Marina  mercante, y  de  las enormes  reservas  que  sin  cesar
tiene  acumuladas  en sus  bases  navales, estamos  seguros  de
que  el  carbón  conservará  siempre  un  lugar  importante,  el
más  importante  sin duda,  en el suministro  de combustible a
los  barcos  de su  flota de guerra.  Es  más;  sospecharnos  que
bien  pudiera  ocurrir  que  el caso  de los acorazados tipos Ro
yal  Sovereing í6]  y  Queeiz Elizabeth  Í],  con provisión  ex
clusiva  de pétróleo (4.000 toneladas), apenas  se  repitiera;  y
en  cambio lealmente  creemos merecería estudiarse con ahin
co,  si es  posible  mejorar  fa  práctica  bastante  generalizada
de  servirse de petróleo como auxiliar de carbón, reservándo
se  la posibilidad  de inyectar en los hornos cierta cantidad de
combustible  líquido,  en  determinados casos, a  fin de avivar

estable  e  inofensivo,  pues  con  la  ventilación  adecuada  de  las  carbo
lleras—que  flO ofrece  por  fortuna  dificultades  insuperables—se  aleja
todo  peligro  por  acumulación  de  gases.  Conviene,  por  último,  no
olvidar  que el carbón puede utilizarse.  y  así lo hacen  los,  ingenieros
navales,  como  elemento  importante  de  la protección  del casco,  sobre
todo  en los  cruceros,  distrib1lyendo  juiciosamente  las  carboneras  por
los  costados  del  buque  y  por  encima  de  la  cubierta  protectriz.
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los  fuegos, acrecentando  así  rápidamente  la  producción  de
vapor,  sin aumentar  ni  fatigar con  ello  el personal de calde
ras.  Si  hasta hoy  no fuera  acompañádo  este  procedimiento
de  algún  inconveniente  nada despreciable, juzgamos  habría
de  resultar  muy provechosó  cuando  se  quisiese dar  caza al
enemigo  o en  una retirada,  por ejemplo. Las necesidades de
tina  Marina  poderosa—cual  lo  es  la  británica—son  muy
grandes  y continuas  en tiempo  de  guerra,  y  es  fácil com
prender  que  al lado  de  la  extraordinaria producción  carbo

-      nífera de la Oran  Bretaña,  las  reservas  de  petróleo  que  se
supone  existen en Escocia y en  alguna otra región del Reino
Unido,  son en realidad  despreciables:  por  lo  tanto,  el  car
bón—que  es  mercancía bien segura, pues lo tienen tan abun
dante  en su  propia  casa—será  siempre  muy  apreciado  por
los  hijos de  la rubia  Albión.

Ese  bendito pan negro es un  don  que  la providencia  ha
repartido  con  profusión por  todas  las regiones del  globo,  y
sus  reservas son por fortuna  inmensas,  colosales. En cambio,
es  opinión  muy generalizada la de  que  las  reservas  de  pe
tróleo  resultarán a la  postre bastante  reducidas  comparadas
con  las de carbón.

Como  quiera que  ciertas ventajas que proporciona el uso
del  combustible  líquido seducen  a  algunos,, tal  vez  en  de
masía,  será oportuno  advertir  ahora,  que  en  el  empleo  del
carbón,  como combustible, no  se  ha dicho  todavía la última
palabra  y que  los  actuales  procedimientos  son  susceptibles
de  Lilejoras. En el material de calderas  los adelantos  son  in
cesantes;  pero, dejando  esto a un  lado, diremos que  se  han
realizado  ya en .el extranjero  algunos ensayos para  lograr la
combustión  perfecta del carbón pulverizado en los hornos, y
que  nuestro distinguido  paisano, el comandante  de Ingenie
ros  de la Armada don  Mateo Abelló, ha  llevado  también  a
feliz  término en nuestra  Patria estudios  y experimentos muy
loables  de tan ventajoso sistema (1).

41)   Véase Ia.REvÍSTA GENERAL DE MARINA, número  de  marzo
de  1.917.
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(Continuación.)

-.   ‘tERCE:kA  -P-ATE

Higiene  personal  del  maquinista..

--Cónoenferoia  el maquinista?  .  .

Si  no  pone  de  su  parte  toda  clase  de  precauciones1 de
modo  muy sencillo:
Descuidando  el  abrigo cuando  sube de los piSOS  inferio
res  a- lOs superiores;  satisfaciendo sin orden  la sed  insacia
ble;  sentándose  a- su  mesa  sin  la  limpieza  escrupulosa  de
sus  marlos; retardando el seo.personal;  no  tratando de con
trarrestar  los efectos deprimentes  de su vida pasiva, etc., etc.;
todos  estos• motivos: que  púdirarnos  llamar  voluntarios,
pites  de la voluntad de la  persOna dependen,  a  la  larga  de
terminan  enfermedades  .  .  .  .  .  .  .

-  Hay  otro grupo  de  rntivos  iiwoluntários  que  radican en
la  profesioii misma  tales  son la exposiclon constante  al  ea

(1).  ycase  el  cu,derno-  del  rne  de  agosto  de  11S,  página  
de  la  REISTA  GENEñAL  PR  MARINA;             . .
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br;  el  exceso de  trabajo; la  nocividad  de  la  atmósfera insu
ficientemente  ventilada;  la falta de  influjo solar; los acciden
tes  inevitables en  las diferentes  maniobras;  todos  llaman  a
capítulo  también  a  la enfermedad.

Hay,  pues, dos higienes:  la dél departamento  y  la  de  la
persona,  ambas  orientadas en la  unica finalidad de proteger
lo  más  posible  la  salud  del  maquinista tan constantemente
expuesta.  Respecto a  la higiene del departamento  nada pue
de  el  maquinista;  es  el  ingeniero naval,  el  médico, los en
cargados  de  velar  por  su  máxima integridád, ante  las  ase
chanzas  e  imposiciones  que  en  los  buques  se  ofrecen  por
rázón  desu  estructúra y de la condición  del medio  de vida.
Respecto  a  la  higiene  de  la  persona,  del  maquinista  en  sí,
con  arreglo a su  profesión, él  mismo  puede  por  sí  favore
cerse  grandemente.

La  profesión es  antihigiénica  por excelencia; martiriza  y
socava  la constitución,  porque  no  en balde se  rodea  el  ma
quinista  y fogonero  de un  ambiente artificial  para  su salud.

Se  da  ttn contraste manifiesto  entre  el  ambiente  interior
en  que  estos viven y  la  atmósfera externa que  rodea  al bu
que:  la máquina  irradia  calor  y  el  frío  circunda  los  costa
dos  y cubiertas  del  buque;  la  máquina  respira  mal,  llegan
dó  torpemente  las renoyaciones  del aire,  y por  fuera de ella
batén  las corrientes  atmosféricas  con  tdo  impulso;  en  la
máquina  encendida  hay en  ocasiones sequedad  y  por fuera
el  buquevive  en un  niedio higrostático  extrçmado; no  tiene
luzy  os  costados  exteriores son  bañados  por  el sol profu
samen te.

Por  todas estas razones, las máquinas y calderas  son más

nocivas  para el  personal que  las manejan  que  las  instaladas
en  tierras  al  tener  que  sufrir  los  embates  de  causas  tan
opuestas;  ni el herrero,  ni  el  fundidor,  ni  el  panadero,  y en
general  ninguna  otra  profesión congénere,  tiene que  tolerar
tantas  vicisitudes  malsanas. La profundidad  y  esmero  con
que  la  higiene  ha  estudiado  la  insalubridad  profesional,
amortigua  muchos defectos,  beneficia en grande escala, des
hace  peligros inmediatos,  pero  la garantía  de salud no  pue—
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de  facilitarla si no se  atiende escrupulosamente  a  sus ense
ñanzas.

l)ebe  anotarse que el  capítulo de enfermedades, aun  tra
bajando  el persónal en  medio tan  antihigiénico,  aparece en
un  número  muy inferior al de hace  unos años; así, por ejem.
pio,  el  cólico saturnino  o  de  plomo  ha  desaparecido de  los
buques  casi por completo; a  la  tuberculosis  se  la  combate
con  notable acierto; las enfermedades  de  la  piel  son  patri
inonio  exclusivo del, calor,  pero a esta  causa no se  le  añade
salvo  contadas ocasiones (cuando  se  descuidan  los precép
tos  higiénicos) el  peligro  de infección; la  vista  llama  en  su
auxilio  a  eficaces protecciones; la sentina  ha  dejado  de  ser
un  foco de infección, etc., etc.; la  patología  del  maquinista
tiende  abeneficiarse.

Clase  de  enfermedades  más  comunes  en  el personal
de  máquinas.

por  parte  del aparato  digestivo: itiás  que en ninguna otra
profesión,  se  da en  la del maquinista una  mayar  predisposi
cióri  a  padecer afectos de encías  (estomatitis), toda  vez que
lá  niucosa bucal  está  constantemente  sujeta  a  una  elevada
congestión,  la cual facilita el  que  los descuidos en la limpie
za,  favoreciendo el desarrollo  de una  gran  flora microbiana,
permita  el  mantenimiento de ésta.Las  anginas es otro de  los
procesos  frectientesen  su  haber;  Ía causa  principal  está  en
los  cambios bruscos  de temperatura;  por  esto  çl  maquinista
contrae  una  buena  costumbre  higiénica si trata de evitar este
inconveniente.  Los estados de saburra  gástrica,  de empacho
gástrico,de  gastritis(vui.garmente  conocidos  con  la  deno
miiiación  de fiebres gástricas),  son ocasionados por los efec
tos  del calor  de los departamentos,  el  cual obliga  al  abuso
de  las  bebidas;  la  intolerancia  gástrica  es  patrimonio  del
maquinista  a  consecuencia  de  la  atonia  de todo el  aparato
digestivo,  impuestá  por la  anemia, que  a  la  larga prevalece
por  las frecuentes permanencias cerca de los focos  de calor;
esta  intolerancia poco marcada en un principio (a veces  sólo
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se  manifiesta en  la siedad  de  la  léngua,  pastosidad  de  l
misma,  ligera  pesantez  de  vientre, estreñimiento  acentuado,
etcétera)  ésmotivo  de  que  no  se  atienda  lo debido,  dañdo
paso  a  los  estados  febriles  infecciosos. Pormotivó  del ffo
redogido  al  subir de  máquinas,  el buso  de  frutas, lá. inges
tión  dé grandes  cantidádes  de  agua,  la falta de abrigo  COU•

veniénte,  principalménté  al  vientre,  las  perturbaciones . eft
la  funcionalidad  del  estómago  (anteriormente :ennndiadas),
etcétera,  motivan  la  diarrea,  afeción  característica del  ma
qui nista...  .  .   ..  ..  .

Prrte  det aparato respiratorio: la causa determinantede  a5  bronqóitis,  iariflgitis, pulmonías, etc.  que padecen  loá

maquinistas,  siempre es el  frío; en esta  profesión; eF.frio e
tenor,  es más perjudicial, por  razón de obrar  sobre un  mer
po  caldeado fuertemente; son muy corrientes los casos en que
los  -maquinistas pierden  casi  repentinamente  la voz- (laritgi.
tis),o  se aquejan  de  dolores  intercostales agudísirnos, etc.
Para  los  efectos  determinantes  de  estas  enfermedades,  es
corno  si élbuque  pasase bruscamente  de. un  país  áido,  a
uno  frío; de  rió guardar  especiales cuidados,  se  éxponen  a:
que  falte  la  aptitud  de  acorhodaciórt,  quedando  el  cuerpo
del  maquinita  sorprendido  por estas  ráfagas  de  variadas  y
extremas  temperaturas;  stos  hechos  se  récrudecén . sobre
todo  en  las estaciones invernales,  toda  vez qLie lás  difeten
cias  de temperatura sod- más acentuadas.

Pór  parte del sistema nervioso: la congestión cerebral, es
enfermedad  a  añadir  de  las favorablemnenté influénciadas  y
exteriorizadas;  el  enrarecimiento  de  la  atmósfera  y  la  alta
temperatura,,  ambos factores en caso de una deficiente venti
lación;  la llegada a los départamentes,  despues de una copio
sa  comida o tras esfuerzos violentos,  los excésós de  la bebi
da,etc.,  son las causos predisponentes.  .

Del  capífulo  de  enfermedades  generales,  la  anemia,  el

reumatismo  y la  tuberculosis, coiistituen   triadapatogno
mónica  del maqüinist.  .  :

La  anetnian’ae  con el  calor dé’.los hornó’á éon  la trans
piración  ábundánte,con  la  falta:de apetito,  con el exceso de
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bebidas,  cori la  privaçin  ,  ,1  si,.  III.  las
intermitencias  de salud y. enfermedad (del  grupo  de  las  an—
teriorrnente citadas y del  ç9njiinto  de  factores  que  hemos
denominado  « enem igge  :  prfesión.e  faPri,ca,. •or  decirlo
asi,  a este  proceso, punto  de partida a su vez degrandes  ma
les.c.rónicos.  

Trae  ,aparejdo  laapariión  del .re.utnat4smo.:en, la. pro.fe
sion  que estudiarnos, eL kio  humedo, el cansancio, los esfuer
LOS violentos, las diferencias de temperatura (factor que siem—
pre  iesulta decisivo en  laproesion,  como se ve), etc ,puede
considerarse  Coalp un :  sped.pe’rmanenÍe.

La.,tubercu1sis fl:,  el  persona1:demáquinaS.•

Hay  en los barcas  dos climas superpuestos,  en  los  bar
cos- se  da la  promiscuidad y eçeso  de dqtauón,  en  los bar
cos  la  profesioti maquinista  expone  a  cambios  bruscos  de
temperatura;  en  (os  barcos  se ,tesp.ia  aire  viciado;, en  los
bárco  el  polvoIdearbón.irrita.  los ..pu1tpoas;,en.  los  barcos.
se  padecen .frec,uets  re.sidQs  ycatarrpicopuimpiia
r;  ep  los  bacps.íges  nnomptostd.tra

jos4terrni.nante:  .dç• iafaig  en  Los baç  ..la  profesión
concLuce  por. diversos .facQre: a..la  aneia.  .çomo  hemos.
vistec..   .4:,;,’  

‘roclas  estas razçnçs,spn ;IflOt VOS. pr  Sp9pÇtÇSi  çau
sa  detrminnte  de  la  enfermedad  es el  bacilo  de  KocL .to-.
dos  Lo Ilçvamos  denttod.  *estro  .cuerpp(p  fosas. nasa
les,  en  la, gargan);  no  hçe;.  en• aqlq  ue.pos.ç.en
defensas  propias,  las  cuales te  impiden accionar y desarro
¡larse;  en  una. 
enfer.mosdecajdo.•aotados,  .rota:cÓuo.  la:pla!lta  silves
tre  en el campo,  que  no  necesita riego  para erininar.

Todp  w.quinsta  ien.i  QtiVQ si. IO  se  cuia.pa.  que
no  d isminLiyan ia&4çp,sas  con  Iinal;  o  es .u-naz,.  es
la  repeticion de  las’causas sumadas  lo  que  predispone,  lo
que  determina  la gerruinacion del microbio  productor

E a hig.ene contia  la tuberculosis abarca  toda  la  higiene
TOMO  LXXXITI  -                             41
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del  maquinista; éste se hace responsable  de  que  su  profe
sión  le dañe;  lá profesión  maquinista debe ser inculpable en
cierto  mofo  del desarrollo  de  esta enfermedád; es en gran
parte  culpable  la  persona  qUe’ descuida lo  que  la higiene
pregona.  Todo  este libró es  uná síntesis  de  ló que  puede y
debe  conocerse,  Combatirlas  enfermedades  y  accidentes
todos  es  combatir  la  tuberculosis.  Sean  ests  palabras  de
alerta  para  que  este Manual  encuentre  en  los lectores, para
quienes  está  escrito,  un  decidido  propósito  de  llevar  a  la
práctica  sus  enseñanzas bienhechoras.

Por  parte  del  aparato  tegumentario  (piel),  padecen  los
maq uinistas  forúnculos,  abcesos,  Un fangitis,  etc.,  debido
principalmente.a  la acción del cálor, a la transpiración abun
dante  y a  la insuficiencia de aguaS dulce para  la limpieza.

Respecto  a  traumatismos:  él  juego ‘del pistón, cualquier
pieza  móvil, la biela,  un balancín,  etc., SOfl  partes  responsa
bles  dé  accidentes.

La  rotura de un cilindro, la formación de fisuras, el falsea
inieiitode  válvulas, la  explosión  de  calderas,  etc.,  pueden
determinar  y detérniinan qúemaduras  más o menos extensas.

Pór  parte de  los sentidos: lós  ojos  sufren  heridas  en  su
conjuntiva,  debido  a  partículas  metálicás, a  la  carbonilla,
etcétera,  el  calor dél enrarecimiento de la atmósfera ocasiona
inflamaciones  (conjuntivitis); la reverberación de los hornos,
han  motivado en. alguna  oasión  verdaderas  cegueras  ner
viosas.--  .  .  .

se  afectan  en  el  sentido  de  padecer sorderas,
debid6a  1-a conmoción  lenta que  sufre el-líquido  alójado en

el  oídó  interno (labérinto);  las concrecionesdecerumen,la
eñ•trádade  partículas  extrañas en el conducto  auditivo, dan

lugar  a  inflamaciones; el calor y el frío orighian  estadós ca-
tarrales,  etc.  .  .  .  -

Laaininoración  en elcapitulo  de enfermedádes  del  ma
quinista,-sedebe  exclusivamente ‘a la higiene,  y hoy en  día,
a  pesar  de robarla  los adelánts  de  la  maquinaria,  parte  de
los  muéhos  béneficios  que  pudiera  reportar,  escudiiña  ‘de
continuo  la mejora, la defiende  y  la  sostiéne; en  ello  éntra
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muy  de  lleno el  conve-nciinientó y  persuasión dl  misno
personal  de  máquinas.

Que  ha entrado en  franca-aceptaciói  no  cabe  duda,  so
bre  todo en• el  capítulo  de higiene  del  departamento, ya es
tudiada.  La higiene del departamento  en  sí va más despacio,
haciéndose  precisauna  constante repetición  de  los remedios
preservativos.               -.

Oran  parte  de  la  higiene  a  observar  por  parte- del  ma
quinista  está  ya  expuesta,  a  medida que  hemos  ido  deta
llando  «los  enemigs  de-  la  profesión»;  sÓlo-resta  indicar

aquella  higiene  que  por  no corresponder  a factores determi
nados,  siendo  de  un  orden  general  de  aplicación,  merece
apartado  especial.  -  -  .-  -

Todo  maquinista,  a  estos fundamentos  generales  de  su
higiene  profesional, tendrá  que  recordar  los  especializados
a  cada caso en  concretó.-  -  -  -

‘1       --

Uno  de los jactores de ta:combustión orgánica es el ali
mento,  el  cua’  obra  orno-  combustible.  En  el  motor  hu
mano,  el fenómenó de  la.- coub-ustiói-i se  denomina  «nutri
ción-.        -  -..  -  -  :  -.  -

No  hay  diferencia.- entre a.-combustión  del  alimento en
el  interior de las células y-la del carbón  en el hogar; el acei
te  puede.ser- quemado en  nuestro  organismo,  desarrollando
el  calor al igual  que  en uña  caldera; el alcohol  se  oxida  en-
nuestros  órganos,  poniendo- en  libertad Ja  misma cantidad
de  calor  que  oxtdandose  en  un  carburador  de  automovil
Combustión  .intraorgánica. ycotnbustiones  industriales  son
una  misma cosa: todas ,e  rcducen  a  oxidaciones.

Los  alimentos son compuestos endotérmicos  (quiere  de
cir  que  están constituidos c-on- absorción  de calor); este  ca-

-       br lleva en  sí energía latente, la cual se  desprende  en el  or
•    ganismo. por-un  r:ocesoiiverso.o  -sea exotérmico.   .  -  -:

-  El  piáneipió de-la  coiservación;4e-la:  ‘energía  aplicable  -

-  •  a  l-a-.rnáuinas  de-vapor, -es asirnimoaplicable-a  la máqui
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na  huinana:  «la conservación  de  la  vida  no consume ener

Cai’né.
Conserva.

Sesos.
Vaca.

Caballo.
Ternera.
Carnero.

Póflo.
Langosta.

Ligamento.
Puerco..
jamón.
Caldo.
Leche.

Huevos.
-.    Queso.

Harina  de  trigo.
}ásrin.ade  aena.

Harina  de  maiz.
Pan  blanco.
Macarrones.

Patatas.
Arroz.

Habichueas.
Guisantes.Lentejas;

Coliflor.
Zaiahorias:

Salsifí.
-   Jñdial  secas.

-     Pasteles.Bollo  dulce.

Manzana.•

•   .  Plátano.•Cfrnel&.

•    .  .  Higos..        5
Pasas.

Almendras.  .

•  .   . •  . •  Albúrniña  Grasas  Hidratos
de  car
bono.

FIGURA 30  -

gía  que  sea  propia:  a  la  vid-a». Este principio-expresa  que.
L.  energía  qu  aportan ios.  alimentos es  equivaleritea  la gas.
tada  por  el  :niotor. humano;. éste  no  hace más  qtietransfr

-  CompoSiCiu  de  IOs.principales
alliaen  taS

Sales  Agua   cMu
losa.  -
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marla,’l&-cual-signfica  su equivalencia  con -u-n- ‘transforma
dor-de  enrgía.  ‘  .  “  .  .

La  iiutic-ión tiene por objeto:       .  -;

•  .-  a)  --Mátitener la  compósic-i’ón de lotejido-
b)   Mantener la  temperatura- -de  un  modo- coñstante.

c)   Producir la energía  que  se  gaste
Los  alimentos quedan  -en-al-motor humano  en  parte  de

reserva;  de -tál manera,  una  persona  puede vivir algún  tiem
po  de su  propia  sustaricia- -mediante susa-litients  de  reser
va.  Esta indetendencia  ensu- a-limentación hace que  el  fun
cionamiento  sea  régu1ar,sin  sai-tos, qüedando  al  abrigo  de
paradas  o silencios  que  pudieran  se:r funestísimos.

El  alimento se  define diciendo:  son  sustancias  introdu
cidas  en el  organismo para  ubvenira  sus iiecesidedes; estas
necesidades  . soii  de  dos  clases: para  suministrar materiales
de  reparáciÓi  y de  crecimiento,  según -cóiwengan  -unos  u•
otros.  .  .  -.  -

Los  elementos simples  que  entran  a formar  parte de  los
aliniéntos  se  clasifican en tresespecies:.

a)   Hidratos de carbono(entran  •a formar parte  de- los
almidones,  azúcares, gomas,  fécuias,  harinas etc.)  -

b)   Grasas (entran  a formar  parté  de los  aceites, mante
ca  y  demás cuerpos grasos).  -.  -  -

e)   Albuminoides (entran-en la comosición  de  la leche,
carnes,  legumbres,  etc.)  - -

Las  proporciones  con arreglo  a  la  clase  de  alimento  se
detallan  en  la figura.  -  -  -

Todos  ellos  son  r-oducto.res  de  energía:  un  gramo  de
hidratos  de carbono cta cuatro: cal:orias-; un gramo de  grasas
nueve  calorías;  un  gramo  de  alb-iminoides cuatro  calorías;

-     las -cantidades de unos  u otros  dan la medida  del ioder  nu
tricio.  .  .-  .  .  -

-  Los  alimentos, ya procedan-del  reino  anima! o  vegetal y
mineral  (bebidas),  se comporíen de  dichos elementas:  -

•  •  Deorigeri  animal:  on  las  darnes  y-sus; deivados  (ex
tractos,,  caldos,  etc.),  los  pescados,  huevos,  le-che y grásas
(manteca,  aceites de  pescado,  etc.)  .  .  -
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De  origen  vegetal: son  los  granos  y  harinas  de  cereales
(trigo,  cebada, avena,  maíz, arroz, etc.); las legumbres  secas
(guisantes,  habichuelas,  lentejas, etc.);  las  verduras;  los  tu
bérculos  (patata); las  raíces  (nabo,  rábano,  etc.);  las yemas
(espárragos,  alcachofas,: etç.),  y  los  frutos  (que  pueden  ser
acídulos,  azucarados  y secos).

Los  condimentos (procedentes de  uno u otro  reino, pero
preferentemenie  del vegetal)  son  sustancias  añadidas  a  los
alimentos  para  hacerlos agradables  al  paladar  y  en ocasio
nes  favorecer la función digestiva.

Ni:nguno de los alimentos compuestos  llega  a  set- com
pleto,  no  siendo,  por  tanto,  posible  realizar  una  alimenta
ción  completa  con  alimentos  incompletos;  hácese preciso
variar  los alimentos  con  el fin de obtener una ración alimen -

ticia  suficiente. De  un  modo general puede  decirse  que  los
vegetales  son más ricos  en  hidratos  de  carbono; los  proce
dentes  del r-eino animal  más ricos en albúmina; el  alimento
más  completo  es  la leche.

Se  denoniina  ración  alimenticia a un  peso determinado
de  alimentos suficiente para  mantener  en  equilibrio  estable
la  salud.

La  ración alimenticia  se  da para llenar  dos finas: para  la
formación  y reconstitución  de  los tejidos  (alimentos  plásti
cos)y  corno necesidad  de  energía  (alimentos  energéticos).

Debe,  pues, ser distinta,  según  el individuo trabaje  o no.
Aun  cuando  todas las raciones participan  de ambas cua

lidades,  la cuantía  de  una  u otra  finalidad concede  una ca

racteristica  especial; así, por ejemplo, los albuminoides y las
sa1es-tieneneri  sí  función  reparatmiz; las grasas  conceden
función.calorígena;  los hidratos función energética  (energía
muscular).

-           Lá necesidad de alimentos  plésticos  siempre  es  necesa
ria,  la necesidad de alimentos energeticos se hace imprescin
dible  para  aquéllos  que  estén sujetos-a  trabajo  mecánico;
hay,  pues,  dos clases de ración: ración-de entrétenimniento y
ración  de trabajo.

La  ración  debe  dár  en reposo de -2.000 a 2,200  cabrias;
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en  los que trabajan. de 3.’QQ a 3800; -el trabajo. exige.un  plus
de  1 .700 cabrias.. •.  .   ..  .  .  .  .

Con  el fin de que el maquinista  pueda formar juicio  del

Valores nutricios de  algunos alimentos; los, sectores negros precisan
la  proporcionalidqd:

Pescado.      Cerdo.                 Patata.

FIGURA  31

valor  nutricio de los alimentos, exponernos en círculos con
sectores negros  la cuantía; de. dicho valor;  de esta manera
quizá  pueda encontrar enseñanza, respecto ala  clase de ré
gimen  que  más le  conviene, y  tenderá su  criterio, ab çonoci
miento  del  criterie.’cintífico  que  - más  -ta-re  se  le  indica.
(Véase  fig. 31.)  .  ;-  .  .

La  preparación de tos  alimentos’ responde a las necesi
dades de los gremios- o- especialidades embarcadas; es buena
medida, proclamada-insistentemente, el alirnentarse. a tenor
del  salario ganado -con .eI trabajo mensual.  :  .  .

Los maquinistas tienen cocina especial y  mesa aparte y

Ditiles.      Plátanos.
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eát.  dipiióri  PueÚ  peniuifirlesuna  asociación de conve
niencias,  dadas  las semejanzas  que  a  todos  cónvengan,  por
la  índolé prófesiotiaL                 :

El  maquinista debe cuidar  su  aparato digestivo con  mu
cho  miraiiiento,puees  uno  de  lbs  primeros  a  enfermar
por  las vicisitudes de  la profesiónta  dispepsia  o  malas di
gestiees,  segak1ade  la  fal-ta*  ape4{o,suele  aquejar  con
frecuencia,  sobre  to  en epocas  detrabajo  forzado

Ialas  digestrone  sgnifc  tlla  de  asundacion  de  los
aiiine,  es un  inntfvo de  adezy  denpobrecrnento
de  iangre.  El stómago  del maquinista  debe  ser  siempre
buena  fábrica de seguros alimenticios,  pues es  por donde se
compensarán  los  desgastes  in  Titable  1que  coniebien,
asimila  bien,  y esta  en condiciones  de  robiistecerse, hacese
tanto  mas  preciso en esta  profesión cuanto qee  el  maquinis
t  nó esta  muy capacitado  para  hacer  buena  carne,  porque
el’fre  libre  no  lo  tiene  siempre  a  su  dposición  y  en  la
medida  que  conviene, ya que el  aire es  el regulador  de todo
régimen.    •:               -

Esto  quiere decir,  que  los mdqur  4een  cuidar mu
cho  de sus ranchos, los sueldos qie  obraj  tes permiten cier
tas  comodidades para  sus  gustos  e  intereses  gastronornicos,
no  deben  confiar en  la edaTdues  aunqti  e  sea joven,  sabe
aventajarla,  por desgracia,  una  alimentación  irregular,  mo
nótoma  e insustanciosa.

as  prescripciones  higiénicas que  particularmente les in
teresan,  se recomiendan  a continuación:

a)  La higiene del régimen, de un  modo general,  está en
-ser  equilibrar  las pérdidas con  los ingresos; éntra  por  mu-.
dio  l.  intensidad del trabajo.

b)  ‘Debe procurarse  que en  toda  comida entren alinien
tos  del reino  animal y vegetal.

c,)  Que  la  cuantía  del  réino  vegetal, sea  más  elevada
que  del reino animal,  para contribuir a  evitar el estreñimien
to,  tan frecuente y rebelde  en  la profesión; no  se olvide  que
no  se  hace trabajo  muscular,  exclúsivarnente con  la  carne,
corno  se cree;
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aY:Búsquese  la  variaeiói  en: los  :aliinetitos- eón  gran
fruenci  a.             :

e)   No sinipree1.apetitó  es  el-.regtflad-rde-la  alimen
tación,  porque  el hambre  del estómago no  es la misma  que
la  del paladar.                 -.

j)   Masticar despacio ybien.
g)   Procurar tener  buena. dentadura,  cuidando  con  es

mero  desu  conservaci.-  .-  -

Ii)   No. prolongar  demasiado  la  duración de las comidas.
•  -i)  Procurar  elpaseoái  aire Ubre, al fi.nalizarla-s, cuando

las  obligaciones lo permitan.  -

j)   Cuidar que  no  transcurraii  nunca  cuarenta y  ocho
horas  sin  evacuar el cuerpo.

La  alimentación  de  los  fogoneros  está  legislada  por  el
Estado:  -.  -  :-.

•   a)  Los-fogoneros y apÑndices fógoneros,  se- les  sumi
ntstia  la ración  de Armada(ar-tículos 1.8 y 62 del reglamen
to  de  8 de -junio de  1898).

b)   Se les suministra ra:cin  a plata, deplús,  por cada-día
de  mar, navegando  al  menos con- dos tercios de sus calderas
(12  de septiembre  de 190-3.y 2d  de diciembre  de  1908).

:C)  En. -buques  chicos  se  les  concede  únicamente  la

mitad-  (25mayo  de  1909).  -.

d)   Igualmente si pasan  a  la- enfermería  -por accidente
(12 de Mayo de.1903).

e)   En faenas - de  mucho trabajo, pueden los coman
dantes,  disponer  de -  media o entera ración de vino o de

-otrós  géneros  de  la  ración  (art.  183  de  las  ordenanzas y
Reglamento  de folido económico,  de  14 de mayo de  1912).

-  f)  Las ddtáciones  de  los -cazatorpederos y  torpederos,
disfrutañ  aumento  de raciÓn,- los  díasde  máquinas enceñdi
das,  más de 6 horas (18 de febrero de  1898 y  12 septiembre
de  1903).  -  -  -  -  -

El  agua  es  indispensable  para  la  vida;  sin  ella  esta  se
pararía;  es  la bebida  na-tuaE que  necesita- el- - cuerpó;  puede
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calcularse,  que  tinos  500 gramos de. agua  se  eliminan
mediante  la  respiración  (fase de  expiración  del  aire)  800
gramos  por la piel (sudor), y  de  1.000 a  1.500  gramos  por
los  riñones (orina).

Estas  cantidades  necesariamente tienen  que  recuperarse,
y  así sucede  mediante el agua de  alimentación.

La  falta de cuidados  y  precauciónes  en  la  elección  del
agua  de bebida,  encierra graves  peligros, toda  vez que estos
peligros  pueden  ser debidos:.

a)  A excesos o defectos en  las proporciones  de  las  sa
les  minerales disueltas  en ellas.

b)  A la  existencia de  materias  orgánicas  en descompo
si cion.

c)  A la  existencia de  microbios  dañosos.
d)  Y a  la presencia de  productos venenosos.
La  mayor o  menor  pureza del agua  depende  del  terreno

de  donde  proceda,  de  la  localidad, etc.,  y  dentro  de  estos
factóres,  del sitio de  origen, de las cualidades del agua  en sí
(riqaeza  o pobreza  niineral, acción  solar,  existencia  de  ma
tenas  orgánicas,  etc.,  etc.)

Es  muy conveniente  no  olvLlar bajo  ningún  motivo que
el  agua  es  un  buen  elemento de  transmisión de microbios
productores  de enfermedades infecciosas de grandísimna ini
portancia,  tales como las fiebres tifoideas, el  cólera, la disen
tería,  etc.; también  puede  contener  embriones  de  parásitos
que  más  tarde  se  desarrollan  en  el  interior  del  organismo,
como  las lombrices,  el  anquilostoma  (productor  de  la  ane
mia  de los  mineros), la  tenia (vulgarinente denominada  «so
litaria»),  etc.

Todo  lo cual quiere  decir, que  la  necesidad  de  que  un
agua  sea potable,  constituye condición indispensable  para el
mántenimiento  de la salud.           . -

Un  agua  es  potable cuando:
-    a)   Sea clara,  esté aireada.

b)   Tibia, mas bien  fresca.
c)   Sin olor.
d)   De. sabor fresco, agradable, débilmente  salino (no
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debe  ser  ni  picante, ni salada, ni  dulce, -ni amarga, ni -sul
furosa).  .

e)  Ligera al estómago,  sin  ocasionar-trastornos  diges.
.tivos.  •-  -

f).  Imputescible.
g)  Debe.hervir  sin enlurbiarse.
h)  --  Debe  coceria  legumbres sin. endurecerlas.
i)   Disolver el jabón  sin formar grumos.
¡)  Temperatura de 5° a 200  centígrados.
Conviene  qve -tenga presente. el maquinist  que,  en  mu

chas  ocasiones,  el agua de alimentación  de  las calderas  y el
de  bebida,-  pueden -confundirse,  -empleándola  indistinta
mente.                          -

Aun  cuando  la higiene  condena  este  abandono,  hácese
preciso,  ya que  él por  razón de  su- cargo,  puede favorecer la
admisión  de agua  en su  mayor  ireza,  que  particularice  en
este  estudio, de gran transcendencia.

El  agua  se embarca  en losbuues  pOr, medio de algibes
apropiados  (los cuales no requieren explicación por serde  so
bra  conocidos), utilizando  manguerotes especiales de cuero,
tela  o metálicos;- el  maquini.sta..tiene la  obligación de vigi
lar  el estado de las cisternas  del remolcador-algibe  y  el  es
tado  en  que  se  hallen  de  conservación  y.- limpieza  dichas
mangas.  .  .  -

A  bordo  el agua, va a  parar.a  las-denominadas  «cajas de
agua»;  suelen  ser  recipientes de  hierro,  de  volumen  vario,
situados  en distintas partes del  buque para  mejor  contribuir
a  la  distribución; dichas  cajas se  surten  de  las  «cisternas  o
tanques»,  depósitos. situados  en los fondos  del buque, adap
tándose  en forma y volumen  a la  estructura  del  mismo.  La
distribución  del agua se  hace de la  manera que  señala la  fi
gura  núm,  32; una  bomba  (sistema Thírion),  es  la encarga
da  de subir el agua  a las- cajas puestas en alto, para  a su  vez
de.- éstas descender  el líquido por la acción de  la gravedad a
las  distintas comunicaciones. -  -‘-  -  -  -

Toda  clase  d-e ;recipientes  para  agua  van  revestidos  de
una  capa, de  lechada de cal o-de- cemento  (proceder  econó
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inico  y  bastante  perfecto, toda  vez  que  asegur•  I  que  el
agua  no .se contamine con  las oxidaciones  que sobre  e.lhie
rro  rovoca  el mismo líquido).

En  los buques  también  se utiliza  la  legía  de  potasa,  el
vapor  de agua  (el uso de éste, permite  tránsfórinar la tubería
de  agua,  en una  estufa a  presfónconveniente).

Para  aségurar  la pureza del agua,  cuéntase  con  diversi
dad  de  procederes,  entre  los  cuales  son  los  más  impor
tantes:

a)  El de  lafiltración:  haciendo  pasar el agua  por  reci
pientés  conteniendo  distintas  sustancias  filtrantes  o  siendó
dicho  recipiente la sustancia filtro, se  purifica grandemente;

Caja  de agua

.

:.:L±
FG(JRA32

Distribuciófl  eel  agua  desd  la  eister,,a  a  (as  djstjnta  dependencias.

séeñipkanla  bugía  de  porcelana,  el  amianto,  la  celulosa,
el  .rbón,  étc.

b)  La purificación  del  agua,  puede  hacerse  mediante
sIi;etérilizaeión  por el calor;  consiste este  método, en  man
tener  el agua  a altas temperaturas  (100 a 1200), para destruir
todas  las. materias impuras; existen  aparatos  especiales  que
llenan  este fin dénorninados  «eserilizádores».

Caja  do  agua.
Bomba  de  Tiiirion

Cisierna,
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luede  . hacerse  por.  uLed:io jjíwicos,.  djsolviçndo
ciertos  desinfectantes en el  agua,se  ha  utilizado  el  ckiuro
de  calcio, el permanganato  potasico,  el  alumbre,  el bromo,
el  péroxido de  cloro, etc., etc.          .

d)  Otro medio de pirificacin.gUaS.  adestilaión
de  Íaniisna;  consiste en evapovariagua4e.  tiar,coi.deii
sarta  despues y recogerla  debidamente preservada de  Lonta
rninaci.one:;convertida.  yaen  agua duIce.  .  ..

De  los cuatro procederes  apuntados  de  purificacion deL
agua,  ttes de  ellos (los bes  prirneros),no  competen  ni  di
recta  ni  indirectáinente al maiuinista  pero  en el método  de
deslilación  son  tantos los alcances  que  presupone la actua
cion  del maquinista  en el manejodT  arato  (destilador)
que  hacese  indíspensabIepor  parte  de  este  de  un  acabado
conocimiento  del metodo,  io  solo ei  cuanto  a su  funciona
miento  tecnico,  sino en el  $njdo  dedotrtna-lilgien1ca  qut.
encierra,  ¡a cual debe formatprte  de  la enseíanza  dl  ma
quimsta  con  toda escrupus4a   -  -

Désti1át6ñ  dWákua  de  ñiar.

Ante  todo  una cita histórica tomada del inmortal libro es
pañol  de Enferrnedade1e la g,ítede  mar, de D. Pedro Ma
ría  González (1805): sesenta  y cuatro años antes que  [-lanton
reflexionase  acerca de la destiIaçióndel  agua de mar. a bordo,
bebían  elgua  destilada ya los iiegantes  españoles, buscan
do  nuevas tierras; por consiguiente  los  ingleses y  franceses,
que;e.h-andisputadO  la  -;gloride  este  descúbrimieiito,  es

précisoque  cedan todo  el-:hoñór a tos navegantes españoles,
qu  fueran ios  primeros  que  la mventaroi  y  la pusieron en
práctica. :eñ  sus  atrev-idats naegaciotieS.  en  la relación, que
htzo  ei. capitan Pedro  Fu’nandez de  Quiros  en  la tierra aus
trai,.en  lns.añosi6ø5  y tóOb; çónsta (Diario de:aavegaciófl).

En general,  los aparatos  denominados  «destiladorS»:  se
componen  de un vapoaizador y, un condensador  o refrigerante;  como elementos principales; dichos  aparatos  puedfl,,er

de.tres;cIaseS:  .       Y  -.  .  .
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a):.  Segun  el  modo. de circulación del  vapor, por fuera o
por  deíitro de lostubos.

fr)  Por  la  forma  del  vaporizador,  tubos  rectos  o  ser
pentín.

e)  Por la disposición  general de los cuerpos evaporiza
dores;  efecto simple o múltiple.

Todos  los  destiladores  conocidos,  descansando  en. el.
mismo  principio  fundamental,  ofrecen  ligeras  variantes,  en
ateiicÍóna  los factores apuntados;  así. por  ejemplo,  el  «tipo
Cousin»,..eI más antiguo  de  los conocidos, es  de  tubos  rec

i

tos;  el  «tipo Weis.» inglés y el  «tipo Mouraiile.francésuti
Iizan  -el serpentín;  el  «tipo Oriolle»  es  de  triple  efecto,  en
cascada;  el  «tipo Forges, y Chautiers,  es de doble efecto; los
tipos  de  Normand,  e  de  Henneberg,  el  de  Fouché,  el  de
Kirkaldy,  los más recientes  de Ansaldo, y el de Bonsignori.y
Spanipani,  etc.  etc.,  son: variantes  de  dichas  modalidades
principales.  .               . ,.   .  .  .

El. modelo Kirkaldy es. muy empleado ennuestra  Marina
de’ guerra:  .  .

Sé  compone (véase  fig. 33)  del  evaporador,  cilindro  de

A    .        A

:  ,:  Destilador  .inodelo  Kirkaldy:  A).evaporador.
B)  destilador

FIGURA 33
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hierro  que ‘en su i..ntérir lleva alojados los  -erpentines  que
van  fijós á lá piierta’de bronce;  por estos’serpéntinesse  con
duce  el.. vapo.r que. ha  de vaporizar el. agua, y del

Destilador,  que  comprende  asimismo otro haz de serpen.
fines  en  los que  se condensa  el  vapor; el aparato va  provis
to  de

Un  aireador  y de un  filtro  (de  arena  y  carbón  animal),
llevando  adjuntas cuatro bombas para  poner en movimiento
el  aparato,  para dar  entrad’aal  agua  salada,  para  extraer  el
agua  concentrada,  para .i,circulaeión .deI  agua  refrigerante
del  destilador y la  última para  erpulsión  del agua  dulce.

En  el  funcioliarniento del aparato  rio entramos,  por  ser
estudiado  detenidamente  por el maquinista.

Dicho  aparato  puede evaporar  50000  litros.en veinticua
tro  horas; el destilador  10.000 lifros en el  mismo tiempo.

Otro  de  los modelós- usados  por nosotros es  el de Weirs;.
en  este aparato,. de ls  ‘más modernos,   evaporador  es  un
cilindro  de  plancha  de  acero,.. obturado  por  sus  bases,  de
resistencia  de  tres atmósferas; una  desus  bases. va  fijada al
mamparo,  y  la otra, constituyeel’frnte  con.dos  puertas  de
registro,  una  mayor  con .celdas  para  vapor  donde  van  fija
dos  los tubos ahorquillados de acero, que constituyen el.foco
de  calor; la otra  puerta se dedicapara  la limpieza. Su  desti
lador  es  un  cilindro  vertical ‘de.brnce-fundido  que  lleva
dos  placas  interiores  del  mismo  metal,  en  donde  se  fijan
seis  u ocho, tubos, formando serpentines,  rodeados del agua
de  circulación.  Su  flltr6  es  una  caja  cilíndrica  .de  bronce
que  encerra  por capa.s, piedras-de  cuarzo,  arena  .y carbón
animal.  .  -

Consideramos  superfluo dar. noticia  de.  los demás desti
ladores  ‘.       .  .  ,  .

Las  sucesivas  modifk’áciunes .que..va -sufriendo el  agua

de  mar, conforme se sujeta al  poder  evaporizador,  se  señala
ei  el  siguiente cu’adÉo:  :.  .  .  .  -
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Composición  salina  (le]  agia  del  mar  a  100°.,
y  a  diferentes.  grados  de  concentración  en  100  partes  de agua.

•   .  . Águ  d  mar.
Densidad.  .

Agua  de  ir
Densidad.

.  Agua  de mr4.
.  Densidad.

gu  de  mar.
Densidid,•

1,29 1,98 1,109 1,229 •

Cloruro  sódico
Sulfato de cal.
Carb0nattal..  . . ..
Çarbo.nato  magnesia
Cloruro  Id.
Sulfato  íd..;...  ..

2,6521
0,1305
0,0103
O,0Q65
0,2320
0,1880

4,4201       7,4563
0,2175      03915
0,0171       0  •

0,0032       0 : .
0,3865  .    0,6990
0,3150     0,5670

23,8689
0
0

O
20,880
17,010

•  Se  deposita en  primer término el carbonato de niagnesia,
después  el carbonato de cal(cuando  la  densidades  de,1,05
hasta,r,09),  posteriormente  eLsfflfatode,al.  (en.:ladensidád
de  1 Q9,en  adelante), pasado..eI grado  de 1,225 de  densidad,
las  sales.marinas.      .        :;  •.:

Las  condiciones quela  higieneimponen  1a:.açeptacjón

de  los aparatsdestiladores  son:.:  ..

.):;Que.ei..agua.destilada  quede  iuíp.ida  .y  deprçvista

de.gases.,  :      ,    •....

 .k  posieriori,  suficiente.iiienk.  aireada.

e  La  eváporacióji  del  agua  debe  iiac  t:se.  contajido  coii

gran  superficie:.  .  .  .••

..,I)  Ei.parato  debe  ocupar.  ellBenQrespacio  posible.

e)IDebe  sr..  sencillo.  en  su  limpieza..  .

.JHa  de  permitir  un  funcionamiento  continuo  Si1  inte

rrupciones:

 Debe  quedar  libre  detodojieta1  venenoso..

Ii)  Debe  poseer  medios  propios  de  filtrar  al  agua.  eva

pordapara.ex.purgarla  de  posibles;  sales  metálicas  y.  de

otras  nnpurezas

i)  El  agu  que  se  extraiga  debe  estár  en  cndj.cione

de  beberse  inmediatamente.

j)  No  debe  el  aparato  permitir  entrada  de  vapor  de

exhaustación  ni  lubrificantes.
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El  maquinista  encargado  del  funcionamiento  de  este
aparato,  aparte  del perfecto  conocimiento  técnico  del  mis
mo,  debe  hallarse compenetrado  de la trascendencia que su
pone  el  exacto cumplimiento  de estos requisitos,  operación
delicadísima,  de unas consecuencias funestísimas para  la Sa
lud  cte las dotaciones; de  la conciencia  del maquinista y de
los  conocimientos higiénicos  que  posea, depende  la  salva
guardia,  de muchas  vidas.

Los  cuidados  pues  de  vigilancia,  de  limpieza,  de  trato
del  aparato  deben ser  extremados; la preparación  del  agua
destilada,  utilizada como bebida,  es  un argumeuto  para  de
mostrar  cómo en la  educación  del  maquinista,  debe  entrar
el  conocimiento fundamental  de uiia higiene bien comprendida  y  mejor ejecutada  durante  sus  diversas  faenas  de  ser

‘vicio.

El  uso del agua  es necesaria; esto  no  se  discute;  lo  que

se  discute  es la cantidad y  la oportunidad  de  beberla  en  la
profesión  de máquinas.

Las  reaccio’ies del  calor  tienden  a  espesar  los  líquidos
del  organismo  del  maquinista,  esto  es  innegable.  De  otra
parte,  tienden  a espesarse a  la par (a reducirse de  volumen)
las  partes sólidas del cuerpo,  o sea  los órganos, dada la pér
dida  de agua  que  experimentan.  El  sudor  que  se  establece
conío  baño  refrigerante para el cuerpo  ardoroso  del  maqui
nista,  en servicio, es el factor más culpable de  la pérdida  de
agua.

La  prirñera  necesidad  que  siente  pues  al  llevar algún
tiempo  bajo  la  influencia  de  un  foco intenso, de  calor,  es
lased.         . .

Cuando  se bebe  mucho, se  transpira  mucho;  cuando  se
transpira  mucho,  se  debilita  el  cuerpo;  el  abuso  dél  agui,determina  acción perjudicial.

En  el máquinista y fogonero  el abuso del  agua trae con

sigo  una’ continuada  pérdida  de  sudor,  la  sangre  pierde

ToMo LXXXUI
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glóbulos  rojos,  el estómago  pierde su  aptitud digestiva  ha
cia  los alimentos,  los  sudores  contribuyen  a  la  pérdida de’
tuerzas;  todo  lo cual da entrada  a la  «anemia», fondo común
de  gran  parte  de  las enfermedades  que  se afincan en el per
sonal.

La  sobriedad  es  la clave de la salud; la sed  viene bebien
do,  por  lo  cual  la  higiene,  para  evitar  la  «embriaguez  del
agua»,  aconseja  beber a  pequeños  tragos;  no  hacerlo cuan
do  el cuerpo  esté profusamente  bañado  en  sudores; estable
cer  una  reglamentación  prudencial  para  impedir  que  a  la
voluntad  individual  ataña  el  criterio  acomodaticio de  cal
mar  la  sed.

Los  vómitos,  el enfriamiento brusco del cuerpo,  los  có
licos,  diarreas,  disenterías,  etc.,  no  obedecen  en  muchas
ocasiones  a  otra  causa que  a la falta de una  limitación  con
reniente;  se  conocen algunos casos en  que la  muerte sobre
vino  violentamente  al  recibir  el  estómago  los  efectos  del
agua  fría  en  abundancia,  estando  el  cuerpo  sujeto  a  altas
temperaturas.

De  las  bebidas  alcohólicas.

Las  bebidas  alcohólicas ocasionan en  el  maquinista ma
yores  trastornos que  en las demás personas.

Por  todos  es sabido  que  el alcohol,  lejos de ser  alimen
to,  representa  un  veneno;  únicamente a  la dosis  de  un  gra
mo  por  kilo de  peso no  es tóxico; en  esta  forma es  estfmu
lante  de  la  mucosa  digestiva,  de  la  nutrición,  favorece  el
çrecimiento,  es un  excitante  de  la  fibra muscular (aumenta,.
por  tanto,  la potencia).

Tomado  en grandes  cantidades,  comO el  organismo  no
puede  defenderse porque  lo elimina lentamente,  comi.enza.a
sentir  muy pronto  los efectos estupefaccientes.

Sea  cual  sea  la  bebida alcohólica, determina  efectos ar
tificiales  de  todos  conocidos;  tempranamente comienzan  a
padecer  desórdenes  diversos, que  señalan: pérdida  de apeti
to,  vómitos,  dolores  de estómago, inflamaciones violentas y
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crónicas  de  todo  el  aparato  digestivo,  úlcera  de estómago,
diarreas,  etc;  por  parte  del aparato  respiratorio,  irritaciones
pulmonares,  ronqueras,  expectoraciones, catarros,  asma, tu
berculosis,  etc.; por parte del aparato circulatorio, palpitacio
nes,  anginas  de pecho,  etc.; çor  parte  del  aparato  urinario,.
inflamaciones  de  los riñones (nefritis), de  la  vejiga  (cistitis).
etcétera;  por  parte  del  aparato genésico,  la  esterilidad;  por
parte  del sistema nervioso, la degradación  moral y la locura,
etcétera,  etc.

1[ngiriendo alcohol  sufre  un  período  de excitación  bien
conocido,  con aumento  de  pulso, frecuencia de  latidos,  ten
dencia  a  las  congestiones,  todo  indicado  por  el  enrojeci
miento  de la  piel, aumento del calor orgánico,  frecuencia de
la  respiración y aumento  en  la sensación  de sed.

Ya  hemos  visto a  lo que conduce  el calor en  máquinas;
son  los mismos efectos que cuando  se bebe moderadamente,
por  lo cual,  el  maquinista que abuse  del alcohol, aunque  no
llegue  a  la  odiosa  embriaguez,  sufre  los  efectos  que  ex—
peri rnenta en el puesto  de guardia. Quiere  decir  esto, que  el
alcohol  en  la profesión de  máquinas,  puede llevar a un esta
do  permanente  de  trastornos  en  servicio  y  fuera  dé él;  es
como  si la profesión malgastase la salud durante  el trabajo y
en  el  descanso; juntad  ambos  hechos, el  alcohol  de un  ladn
y  el  calor de otro, y  sumad:  la  consecuencia  será  extremar
los  efectos análogos,  que  así  aumentados,  se  traducen  muy>
tempranamente  por  la  tendencia  a  la  congestión  y  a  la
hemorragia  cerebral.

Todo  maquinista, al  igual que  el  mecánico  y  fogonero,
debe  rechazar la bebida alcohólica, con dominio de voluntad
si  quiere  hacer frente a  las vicisitudes  de  su  ambiente  pro
fesional,  de por í  perjudicial y  antihigiénico;  en  caso  con
trario,  el  accidente  tenido  por  inesperado,  para  quien  no
escucha  esta  advertencia únicamente, se presentará en  pleno
servicio;  tan  sólo el  uso  del  vino  en  las  comidas, y no  en
gran  cantidad,  deberá ser su  práctjca y costumbre.
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El  vestido sirve de segunda  piel  cuaindo son bien  enten
didas  las cualidades  que  debe  poseer; vestido  inadecuado
al  carácter profesional en particular significa causa de  opre
sión  y de estorbo  que, lejos  de  ofrecer protección,  es sinó
nimo  de perjuicio.

Complementa  a la  piel en  el doble sentido de  abrigar  al
cuerpo,  oponiéndose  a  que  se  pierda  en  demasía  el  calor
orgánico,  y  de  otra  parte  evita  la  llegada brusca  del  calor
exterior.

En  toda  profesión  se  requiere  acomodar  el  vestuario a
la  índole  del  trabajo, el  que  la  prenda  sufra  la  adaptación
que  favorezca a  éste; por  esto  se  recomienda  de  un  modo
general  que,  sean  cualesquiera las prendas de  uso, ninguna
deberá  impedir  el  funcionamiento  de  todos  los  aparatos
constitutivos  del cuerpo  humano.

No  impedirán  tampoco  toda  clase de  movimientos, para
lo  cual la higiene  aconseja  que  las ropas tengan  un  margen
de  reserva, en cuanto  a  amplitud,  en  aquellas  prendas que
han  de sujetarse  a  movimientos  violentos, rápidos  y  lleva
dos  al máximo.

El  vestuario  no  debe  impedir  el  funcionamiento  de  la
piel  en  su  doble  aspecto  funcional  de  transpiración  y  su
dación

Debe  ser  permeable al  aire, con  lo cual respetará  la dr

culación  aérea,  que  tiende a  establecerse  de  fuera  a  dentro
y  viceversa, favorecida por  los movimientos y  merced  a  las
diferencias  de  temperatura,  para  poner  en  comunicación la
piel  con  la atmósfera.

Debe  amoldarse a  la  índole  de  la  temperatura  exterior
del  local, teniendo  muy en cuenta  las condiciones de habita
bilidad  de  éste  bajo  todos  sus  aspectos;  en  este  sentido
puede  ser un  compensador de alimentos, toda vez que puede
economizarlos  al responder del equilibrio calórico del cuerpo.

Bajo  estas condiciones, el  maquinsta naval mio debe olvi
dar  aquellas aplicaciones que  se deducen  de  lo expuesto, en
relación  con la  confección de sus  prendas de  vestuario.

Dejarnos  a un lado  el vestido  de paseo (uniforme), sujeto
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a  reglamento; su  propiedad  estética  debe  mantenerse, toda
vez  que  no-prejuzga contrariedad  higiénica, fundamentándo
se  científicamente a su favor; el  maquinista como el mecáni
co,  corno el fogonero, lejos del lugar  de su  trabajo, queda a
cubierto  de  todas sus necesidades fisiológicas, en  cuanto  al
vestido,  ateniéndose  al uso del uniforme militar de paseo.

A  la  higiene  te  interesa  sobremanera  la  ropa  de  faena
para  el trabajo, respecto de  la cual se  tendrán  en  cuenta  las
condiciones  que  se- han  señalado anteriormente;  tratando de
aplicarlas  a la índole  profesional del maquinista, resaltan los
siguientes  considerandos:

a)   La tana  o  lanilla  debe  proscribirse;  los  tejidos  de
algodón  ó de  hilo son tos  más apropiados.  -

b)   Aun cuando  en  toda preñda  debe buscarse la holgu
ra  suficientepara  que  no  impida las condicioiies  inelüdibles
a  reunir en la práctica, hay que  huir,  sin embargo, de  pan
talones  bombachos  y  de blusas o guerreras  sueltas, para im
pedir  que  puedan  ser mordidas  por  la  máquina  en función:

c)   Poc.la misma razón,  conviene que  las  telas  rasguen
con-facilidad,  para que  en caso de ser  mordidas, se  rompan
prontamente,  para no  arrastrar  el cuerpó  tras  ellas.

d)   El color de los  trajes  de  faena  debe  ser blanco;  se
refleja  mejor el calor y-absorbe  por lo tanto  menos;  no  hay
razón  de  carácter  higiénico  que  autorice  el  traje  de  color
azul,  pues por su obscuridad  y por  aferrar la suciedad  estan
contraindicados.  Además  las prendas  con tinte llevan consi
go  la posibilidad  de favorecei  intoxicaciones; en atmósferas
húmedas  y  calientes, como las corréspondientes  a máquinas
y  calderas, se  ha dado  el caso de que las anilinas tan  usadas
en  1-os colores  obscuros,  hayan  motivado  efectos tóxicos,
en  ocasiones verdaderos  envenenamientos.  -  -

-    - Del  cálzado.  -

Cuestión  -batallona ofrece  el  uso  de -este en  faenas  del
servicio;  a-un cuandó el maquinista lo utiliza constantemente,
hácese  preciso que  se  imponga de -las-cualidades q-ue debe
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reunir,  y sobre  todo, que  se  atirtne en la  creencia de  que  al
fogonero  a  sus órdenes no  debe permitírsele la falta del mis
mo  bajo ningun  pretexto,  como sucede  actualmente.

El  calzado  debe  ser  ancho  para  que  no  apriete,  única
manerade  impedir  las inflamaciones de los pies, determina
das  por  el  calor y favorecidas po  dicha compresión.

Los  requisitos  de  un  calzado  exclusivo para  estos  de
partamentos,  comprenden:

a)  El uso de  la suela articulada, de  madera  forrada  de
goma  para  evitar  caídas por resbalamiento.

b)  Agujereamiento  de  la  suela  en  toda  su  extensión,
para  dar  salida  al  sudor profuso.

Hácese  preciso  crear una  prenda  nueva,  a  modo  de  ca
pote  o capa,  en la cual todo  maquinista,  mecánico  o  fogo
nero  (la calidad y galanura  dependerá  de la categoría  profe
sional),  pueda  envolverse para  subir  a  los  pisos  altos,  evi
tando  de  tal manera al  cuerpo  la  brusquedad  en  los  cam
bios  de  la temperatura  ambiente; principalmente  en las épo
cas  de  la  estación  invernal,  hácese mandamiento  higiénico
esta  precaución,  con  el  fin de evitar, en  lo  posible,  el  capí
tulo  de patología por  enfriamiento, que  tantas víctimas  oca
siona  y ha ocasionado en el  Cuerpo de maquinistas. En tan
to  no se reglamenta esta  necesidad, el maquinista deberá sa
tisfacerla  en  la forma y  manera que  le sea  posible,  percata
do  de  la alta importancia  que  le  reporta,  ya que  es medidá
que  puede estar  a su  alcance.

Estos  abrigos  especiales  podrían  colocarse en  n  local
apropiado,  que  reclama la higiene, y  que han  resuelto satis
factoriamente  algunos  de  los  modernos  buques,  denomi
nado  «cámara de  traiisición,  y  a  ellos  se  reintegrarían  al
descender  de  nuevo a los  departamentos  bajos,  o de no  ha
cerlo  a breve  plazo, cuando  el cuerpo, por  adaptación al me
dio,  se  hubiera  hecho a  la temperatura  de los pisos superio
res  alejados  del fuego de  los hornos.
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Contra  los trastornos debidos  al  cambio brusco  de  tem
peraturas,  caso  de  frecuentes  alteraciones  intestinales(dia
Treas,  dolores,  cólicos,  etc.),  el  uso  de  la  faja abdominal
-de ¡ana, debiera  entrar a  formar  parte  del  vestuario  de  los
fogoneros,  como prenda  obligatoria; para los maquininistas,
su  USO particular  lo exige de  igual manera,  por su poco cos
te  y dados  los  beneficios que  reporta  su  adquisición;  en  la
conciencia  individual  debe  estar el aceptarla,  teniendo  pre
senl:e lo predipuesto  que  esta a  enfermar el aparato  digesti
vo  de los maquinistas.

Los  fogoneros,  por  Reglamento de 8 de junio  de  1898,
y  Real orden  de 24 de  mayo de  108,  disponen  de dos pan
talones  y  dos, camisetas  de faena blanca,  menos  que  la ma
rinería;  y  de  más,  dos  mudas de  faena  azul y dos  cami
setas  de  punto  de  ¡ana,  abiertas  por  delante  y  abrochadas
con  botones,  para el servicio de máquinas y calderas encen
didas.

Es  necesario,  cuanto  antes,  acabar  con  el  espectáculo
que  de  continuo  presentan estos  hombres  medio  desnudos,
alarde  que  no exigen ni imponen  los faenas, si en  ellas pre
side  una  más esmerada limpieza. Hay que  duplicar,  cuando
menos,  el vestuario de faena  de esta gente  bajo  la  mira  hi
gién ica.

La  píel es  una superficie sensible,  de  la  cual  se  vale  el
cuerpo  para  rélacio.narse con  el  inundo  exterior; la piel re
coge  las sensaciones táctiles,  las térmicas (frío y calor) y las
dolorosas.

Respecto  a  las  sensaciones  táctiles  (de  contacto  y  de
presión),  aprecia la extensión  del  contacto, de  aquí  que  se
denomine  a dicha  propiedad  «sentido del espacio  cutáneo»,
el  cual es  modificable con  la  movilidad de  la piel  (a  mayor
movilidad  mayor sentido) y con  el  ejercicio (este afina dicha
propiedad)..

La  piel aprecia  el frío y el  calor, teniendo  para  cada uno
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de  estos excitantes  localizaciones independientes;  hay  pun—
tos  para  apreciar el  frío  y  otros  para  &  calor; los primeros
están  en la proporción  de  O a  23  por centímetro  cuadrado;
los  segundos  0,03; en toda  la superficie total se dan 250.000
y  30.000, respectivamente. Las partes más sensibles a  Ja tem
peratura  son  las cubiertas por los  vestidos, exceptuando  las
alas  de la nariz,  de gran  riqueza  sensible.  Responde la  piel
a  la sensación  de frío a los  191 milímetros por segundo; a (a
sensación  de  calor a los  167.

Los  puntos  dolorosos (de  percibimiento de la  sensación
de  dolor) son más  numerosos  que  los  anteriores; por  cada
dos  de éstos  se  dan  16; su  existencia  encierra gran  utilidaid
ya  que  merced a ellos el organismo  se da cuenta de  la alte
ración  o destrucción  de sus  tejidos.

Además  de ser la  piel una superficie sensible, es la barre
ra  de defensa  del  cuerpo  contra  los  agentes  exteriores;  es
un  auxiliar del pulmón.

La  piel es una  superficie repleta  de  inicrobíos  y  de ma
terias  fermentescibles; en sus  15.000 centímetros  de  exten
sión  superficial desembocan  infinidad de orificios, unos  co
rrespondientes  a los folículos pilosos, otros  a  los puntos  de
salida  de  las  innumerables glándulas  sebáceas y  sudorípa
ras;  por  todos  ellos escapan  elementos morbosos que vienen
a  depositarse  de continuo en  la  piel, ya  de  por  sí  nido  cíe
microbios.

Como  término medio vienen a contarse 500 millones  de
microbios  en  el  agua  utilizada  en  un  baño; otros cálculos
señalan  40.000 por  centímetro cuadrado.

Las  sustancias orgánicas  que el sudor  al  evaporarse deja.
en  la piel,  dando  origen a fermentaciones amoniacales, con
tribuye  al  desarrollo  de  infecciones  y  de  parásitos  en  las
•personas sucias.

Tiene  mucho  adelantado  el maquinista por razón  de  su
profesión,  para  no-caer  enfermo, si  guarda  gran escrúpulo
en  su  propiedad  corporal;  por  razón  de  su  profesión  debe
al  cuerpo  una exquisita pulcritud, por las razones siguientes:

a)   La escrupulosa  limpieza  lO exige  para  deshacerse
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del, sudor,  el cual, al perder  por  evaporación la parte acuosa,
deja  un  depósito  sólido  perjudicial  (compuesto  de  restos
epiteliales,  grasa,  urea, a  más de sales  orgánicas y  alcalinas
(cloruro  de  calcio, carbonato de  potasa, etc.)

b)   Lo exige  la necesidad de desprenderse  de la materia
sebácea  que  depositan  las glándulas.

e)   Lo exige la necesidad  de  arrastrar  las  impregnacio
nes  de. carbón,  aceites,  pinturas,  aguas  de  sedimentación,
vapor  de agua, etc.,  etc.

ci)  Lo exige la  necesidad de quitar  de  su  superficie,  la
infinidad  de microbios  que  buscan  su nido  en  las  proximi
dades  de  las regiones vellosas.

ci)  En último lugar  el  vestido, que es  la segunda  barre
ra  de defensa  del  cuerpo,  es  patrimonio  en  el. maquinista,
como  en el fogonero, de descuidos  inevitables; más  de  una
vez  lleva la enfermedad  en lugar  de evitarla.

La  limpieza de  la piel trae  consigo,  por  consiguiente,  la
integridad  de las funciones  que  le están encomendadas.

E!  maquinista  debe  acostumbrarse  al  enjabonado  con
agua  teml?lada;  si  no  puéde  hacerse  el  baño  general  del
cuerpo,  dadas  las dificultades que  para  ello  entrañan  nues
tros  buques, la limpieza  corporal la hará  por  regiones de  un
modo  parcial;  el  uso  del  jabón  lleva  en  sí  un  triple  be
neficio:

a)   Su empleoes  por sí sólo eficaz remedio  para  preca
verse  de los  microbios, hasta eí  punto  que  muchos de  ellos
mueren  por  la acción de aquel (acción antiséptica).

)   El jabón  tiene gran  facilidad  para  disolver  las  gra

sas  (acción  química).
e)   Su empleo  obliga al friccionamiento ruecnico  de  la

piel  (acción mecánica).
Modernamente  los buques  poseen  departamentos  espe

ciales  de lavabos  para  uso  de  maquinistas  y fogoneros  in
dependientemente;  la  policía higiénica de la  persona  puede
realizarse  de un  modo satisfactorio; falta por instalar  depar
tamentos. de duchas  (coma la figura núm.  34),  que  comple
ten  esta necesidad; hay que esperar a breve  plazo un  com
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pleto  servicio de  higiene corporal, ya  que la idea se  ha  en
tronizado  y  la  costumbre  consigue  que  este  ejemplo  se
vulgarice.  El  dia  en  que  se  imponga  esta  limpieza a toda
perfección,  se  habrá  contribuído  a  hacer  soportable  la  vida
profesional  del maquinista y del fogonero, hasta el punto  de
que,  bien  puede  decirse,  que  después  del  problema  de  la
ventilación  de los departamentos de máquinas y calderas, es
éste  de que  tratamos  el  más  esencial en  la higiene  especia
lizada  que  nos ocupa.

Los  cuidados  particulares  de  las  nianos deben rayar  en

r
Modelo  de  ducho

para  buque.

FIGURA  34

la  exageración,  si ésta cabe;  siendo la  mano un  instrumento
de  trabajo  en el  maquinista,  debe colocarse  siempre  que  se
aparte  del servicio en  el  mayor grado  de pulcritud, perseve
rando  en ello con  ahinco.

Esta  precaución  tiene  mucho  más  interés  preservativó

2Sfo&lo hijh-ico  de laval.os  para  naqerinistas

y  fogoneros.

FIGURA  34  BIS
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antes  de tomar  alimento  alguno;  el  aceite  como  la  pintura,
hay  que quitarlo  con el  agua  caliente, la cual debe estar a  la
disposición  de  lOS maquinistas  sin  regateo.

Los  pies  en  el  maquinista,  tan  expuestos  al calor y  tan
propicios  a enfermar,  médica y  quirúrgicamente  considera
dos,  deben ser  atendidos diariamente, a  ser  posible, a  la ter
minación  de las faenas del  servicio;  un  pie  limpio  no  está
propicio  a  infectarse si es objeto  de  un  traumatismo o  que
madura;  el baño  concede  un  descanso  a los  tejidos  del  pie,
abarrotados  de hinchazón, debido  al calor, a la estación pro
longada  en la vertical y  en  ocasiones al uso  de  calzado  de
mal  acomodamiento; este descanso trae consigo el restableci
miento  de la  circulación normal,  que tanto  suele faltar en el

personal  de  máquinas..

Higiene  del  oido.

El  sentido  del  oído recoge las  vibraciones  sonoras, sean
regularmente  periódicas (sonidos) o irregularmente  periódi
cas  (ruídos).

Un  oído es  perfecto  cuando  aprecia las cualidades  fun
damentales  de  los sonidos,  intensidad,  tono y timbre;  la  in
tensidad  depende  de  la amplitud de las vibraciones,  el tono
del  número,  el  timbre lo constituyen los sonidos armónicos.

La  velocidad  del sonido es  de 340  metros  por  segundo
en  el aire; en  el agua  1.200; en los sólidos 2.000.

La  intensidad y la altura  definen la acuidad auditiva, que
es  lo que  caracteriza la finura o dureza de oído.

Además  de  la función de oir,  tiene & oído  la de mante
ner  nuestro  equilibrio,  ambas  cualidades  interesantísimas
para  el  maquinista.  El no  oir  en el maquinista puede  deter
minar  una  catástrofe; la pérdida de la sensación de equilibrio
puede  ser  causa de accidentes,  y  de gravedad,  por  acaecer
en  un  departamento,  en  el  cual todo  es peligro y amenaza.

Se  compone  el  oído  humano de tres  porciones:  externa,
inedia  e  interna:

El  oído externo  (pabellón de la oreja y conducto  auditi
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yo)  requiere  los  cuidados de  la piel; por  lo tanto, SU higiene
está  al alcance  del  maquinista; los cuidados  que requiere  se
reducen  a mantenerlo seco después de su limpieza; a preocu
parse  de que  no  queden  carbonillas,  ni  otros  cuerpos  ex
traños  procedentes de la atmósfera industrial; a  impedir  que
el  cerumen  (materia  segregada  por  las  glándulas  del  con
ducto  auditivo) se  acumule, ya que  tiende  a  concrecionarse,
debido  a  las altas  temperaturas  que  se soportan; y en acudir
al  médico,  a  la menor  disminución  en  su  agudeza  auditiva,
para  proceder a  una  puntualización de causas.

La  higiene  del oído  medio (o caja), e interno, sólo exige,
dada  la  constancia en que  obran  las causas de perturbación,
dependientes,  del  uso del  tabaco,  y  a  consecuencia  de  las
altas  temperaturas,  una  l)rOnta observación médica también.

-Son  irritados ior  el tabaco,  como decimos; las altas tem
peraturas  y los cambios bruscos de presión y  de  temperatu
ra,  determinan verdaderas  sorderas  (laberintitis);  los  oídos
padecen  por  la acción  de  los  ruídos  y  trepidaciones  de  la
máquina,  los cuales originan  una  disminución  de audición
por  fatiga, debido  a la constante  excitación sonora que  recí
bese  en  los departamentos.

Conveniente  es  el  conocimiento  de  estos  hechos  para
llevar  el alerta al iiiaquinista.

Higiene  de  la  vista  en  el  maquinista.

Los  ojos aprecian  la  intensidad  de  la  luz,  la  naturaleza
(colores),  distinguen  los objetos (acuidad visual), la distancia
a  que estaii  colocados, su  tamaño,  relieve,  desplazamiento,
etcétera.

Están  protegidos  por  los  párpados (mediante  su  cierre),
por  las cejas (las cuales impiden que el sudor llegue a ellos y
los  irrite), por  las pestañas  (protegen contra el exceso  de luz
y  cuerpos extraños), por  las lágrimas  (que con  su  hqmedad
sostienen  la transparencia  e  impiden la desecación).

Las  causas irritantes, tales  como el  aire  no  renovado  de
las  cámaras de  máquinas y calderas, la luz artificial, el polvi
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lb  de carbón, etc.; de otra  parte, los esfuerzos de acomoda
ción  constantes a que el maquinista sujeta su visión, motivan
trastornos,  los  unos  de  carácter  inflamatorio,  los  otros  de
acomodación,  según  la causa que  los haya  motivado.

Los  consecuentes  con  el calor o  por el fulgor de los hor
nos,  son de difícil solución, en  tanto actúe la  causa; en cain
bio,  por  medio de la regulación  de  la  luz  y  con  el  uso  de
anteojos  protectores,  determinadas  maniobras  pueden  no
causar  daños.

Así,  por  ejemplo,  la maniobra  de  carbón  para  cuantos
intervengan  pasiva o activamente  en ella, el  uso de cristales
montados  en  aluminio  (o  en  otro  metal  poco  pesado),
provistos  en  sus  contornos  de  tela  impermeable  o  rejilla
metálica,  aseguran  la evitación de posibles  accidentes  (con
junti[vitis, heridas  de  la áornea,  entrada  de  carbón  a  modo
de  cuerpo  extraño, etc.).

Como  medida general,  siempre  que  se  termine  el  ser
ViCio  de guardia,  los ojos deberán ser objeto de un  detenido
lavado  con  agua  dulce  (en  el  invicrno  estará  templada) o
ligeramente  boricada  (previa ebullición).

Higiene  de  la  boca  y  garganta.

No  por  la profesión  en sí, qúe  obligá a  la limpieza de  ta
boca,  sino por  ser condición indispensable  de  toda  persona
culta,  dicha  limpieza hácese  indispensable;  los  dientes  son
las  primeras víctimas de  la suciedad; más tarde  las  encías y
garganta.

El  lavado de la boca debe hacerse sistemáticamente, para
combatir  dicha suciedád,  y  con  ella la flora microbiana,  tan
abundante  y peligrosa,  que  no  consigue anular  la saliva,  a
pesar  de ser un  mal medio de cultura.

Para  combatir  la  suciedad  y  el  parasitismo  debe  em
plear  el lavado mecánico (uso del  cepillo), las soluciones an
tisépticas  (de sobra  conocidas) o los polvos dentríficos (car
bón,  bicarbonato,  ácido bórico, etc.,  etc.); de  otra  parte hay
que  evitar llevar con las  manos  nada  perjudicial  a  la  boca
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(nianténgase  una  constante limpieza jabonosa  de las manos),
evitar  las causas  de  irritación  (tabaco,  bebidas  alcohólicas,
etcétera)  y cuidar  las enfermedades  que  puedan presentarse,
bien  locales o generales,  que  puedan  ejercer  influencia  an
tihigiénica.

En  cuanto  a  higiene  de  la  garganta,  el  maquinista  no
debe  olvidar que  le  conviene respirar  por  la  nariz,  ya  que
esta  conducta  es  la  mejor  profilaxia  contra  los  males  de
garganta  (inflamaciones agudas  y crónicas), toda  vez  que  el
aire,  entrando  directamente  por  la boca, es  perjudicial;  evi
tando  ésto se  obliga  al  aire  a  calentarse  (a  su  paso por la
nariz)  antes  de  su llegada  a  la  garganta  (laringe);  como se
ve,  la acción de temperaturas  bruscas  es  el  caballo de bata-.
ha  en la profesión.

Higiene  de  la  nariz.

Siempre  que  se  dé  por  terminado  el  servicio  debe  el
maquinista  lavarse  la nariz para  combatir su sequedad  y ba
rrer  todo  lo  que  pueda haberse sedimentado  en  ella;  si  la
obstrucción  es  muy manifiesta, en  lugar  del  agua  dulce  se
utilizará  el agua  salada tibia; en caso de irritación persisten
te  o de excoriaciones,  se cubrirá  la parte  dañada con vaseli
na  bórica.

En  los fogoneros,  al  utilizar  pinturas  o  en  limpieza de
calderas,  se  protegerán  sés aberturas  nasales  por  medio  de
máscaras  protectoras.        -

De  tal  manera se velará  por la integridad  del  olfato, tan
útil  en  la apreciación de la  pureza  o  cualidades  del  aire;  y
se  mantendrá en  un  moderado  grado  de humedad,  tan con
veniente  para  la  disolución  che las sustancias olorosas.

De  los  ejercicios  higiénicos  que  conviene  al personal
de  máquinas  y  calderas.

Son  estos,  la gimnasia y  la boga.
Hacer  gimnasia,  es  dar  al pecho del maquinista lo que le

quita  el  vivir en  los departamentos  de  su  profesión:  elasti
cidad.
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La  permanencia  en  locales  con  temperaturas  elevadas,
disminuye  el número  de respiraciones,  como ya se ha dicho.
Además  el  aire  caliente  tiene  menos  oxígeno  y carece de
una  renovación  adecuada.

Estas  causas, unidas al desnutrimiento  general del cuerpo,
pueden  determinar la disminución en los nióvimientos de los
pulmones.

Pulmón  que  respira  mal,  es  terreno  para  que  anide  el
bacilo  de  la tuberculosis; bacilo  que  penetra en  pulmón que
respira  mal,  por  falta  de  elasticidad,  encuentra  el  terreno
abonado  para crecer  y multiplicarse.

La  gimnasia, a modo de ventilador,  barre  los  pulmones,
devolviendo  a  estos  la  amplitud  que  necesitan;  airea  por
dentro  y estimula a  todo el organismo, reacio por la quietud

 que  obliga la  profesión. La  gimnasia  es  pues  beneficiosa
en  el  más alto grado;  puede  por si  sola  más  que  todos  los
recursos  múdicos  conocidos;  el  maquinista debe  hacerla  y
cultivarla  cuotidianamente, por  lo mucho  que en sí encierra;
vale  tanto como la  misma vida,pues  sabe darla  por  sí.

Para  hacer más  patente su valía, indicamos los beneficios
que  redundan  de su  práctica.

a)  Acelera la nutrición,  de  lor  sí  perezosa  en  el  ma
quinista.

b)  Favorece el  aumento  en el peso, como consecuencia
de  lo anterior.

c)  Aumenta  la  actividad  respiratoria,  lo  cual  entraña
aumento  en  la  capacidad  de  los  pulmones,  de  tanta  im
portancia  en su profesión.

1)  Auxilia al corazón (circulación más  fácil),  hipertro
fiándolo  en lugar  de dilatarlo.

e)  Aumenta el  desarrollo  muscular  y  la  intensidad  de
la  excitación  nerviosa,  ventaja  decisiva  que  presupone,  a
su  vez:

l.°  Perfeccionamiento del sentido muscular.
2.°  Perfeccionamiento  de  la  coordinación  motriz  (el

indivíduo  se hace dueño  de  la  amplitud  y  dirección de los
movimientos).

4
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3o  Modera la sensibilidad general(domina  al cuerpo, no

siendo  esclavo de sensaciones, caprichos,  ni aprehensiones).
4.0   Coadyuva a la  perfecta conformación del cuerpo.

5.°  Da agilidad y ligereza en  la acción.
6.°  Désarrolla la voluntad,  la  conciencia  de  su  fuerza.
7.°  Todo  lo cual trae,  como resultante final, la resisten-

cia  a  la fatiga, el  entrenamiento  y,  por ende, la capacidad de
trabajo  firmemente  asegurada;  suprema  aspiración,  para
quien  el  trabajo es  ley de existencia,

Con  objeto dé metodizar  la  práctica  de  la  gimnasia,  y
dar  una  orientación definida respecto  a  cantidad  y  calidad
de  los  movimientos  gimnásicos,  ofrecemos  lo  que  puede
denominarse  «semana de  gimnasia,  ayudándonos  en  su
presentación  y comentario del proceder gráfico, por  su  elo
cuencia  y claridad expositiva.

Comprenden:
a)   Las posiciones iniciales.
b)   Los ejercicios  preparatorios;  los cuales  por  sí  solos

constituyen  un  ejercicio completo; deben éjecutarse  diaria
.mente  antes  de los correspondientes  al  día de la semana.

c)   Lección gimnástica  correspondiente  a  cada  uno  de
os  días  de la semana.

d)   Al terminar  el ejercicio diario, deben hacerse  dos o
tres  respiraciones  profundas,  ensanchando el  pecho  lo  más
posible.

(Continuaiá.)
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De  referencias consignadas  en  Le  Temps. del 23  de u
nio,  se deduce  la pérdida del crucero  auxiliar  francés Corse,
torpedeado  en !a noche del  24 de enero  de 1918.

Según  el  Arrny and Navy Journal de  20  de  julio, la
lancha  de  motor  norteauericana  núm. 3.429  fué  hundida
por  la artillería de costa  aleuaua,  sin  expresar fecha  ni  de
talIes.

ll  secretario  del  Almirantazgo  británico  publicó  en
agosto  anteri(!r- n  ticia  del  titeiaje  mercanteconstruído  en
Inglaterra  y en  los  paí’es  aliados  y  neutrales, desde  1.° de
enero  de  191.  ltaia  fitaIizr  el  mes  de  junio  de  1918,
CO!nI)araildu  las  cifras  de  toneladas  brutas  del  siguiente
modo:

TOMO  LXXXIII
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Años  1915. 650.919 551.081 1.202.00G
»  1916. 541.552 1.146.448 1.688.000
»  1917 1.163.474 1.774.312 2.937.786

Primer  trimestre  1918.... 320.280 550.037 870.317
Segundo  »      .... 442.966 800.308 1.243.274

inserta  a  continuación  la misma nota oficial una relación
del  tonelaje  ultimado en la Oran  Bretaña  durante  los  siete
primeros  meses  de  1918,  confrontando  dichos  resultados
con  los obtenidos  en iguales meses  de  1917, en esta  forma:

Enero
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio
Julio

Total  en siete  meses..

Total  en  doce  meses
finalizados  en 81 de
julio  de  1917

Enero
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio
Julio

Total  en  siete  meses..

Total  en  doce  meses
finalizados  en 31 de

865.147  juliode  1918

Tonelaje
terminado

58,568
100.038
161.674
111.533
157.274
139.15b
141.948

905.194

En  The Times  del  8  de  agosto  se  trata  del  importante
desarrollo  del programa  norteamericano  de construcciones
navales,  consignándose  en unidades  de peso muerto  (dead.
weight,,), en la tabla  a  continuación  expuesta,  el  tonelaje de
los  buques  de comercio  botados  en  los  astilleros  yanquis,
desde  principios del  año actual hasta  fin de julio:

P  ERÍO  D  os         Inglaterra.    Paises  aliados    T  T A  L
y  neutrales.

191  Tonelaje       1918
terminado

48.089
79.451

118699
69.711
69.773

169.847
83.078

578.643

i  .490.025
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MS
Toneladas.

Deadresgh  t.

88.507Enero 1918
Febrero » 123.625
Marzo » 172.611
Abril » 160.286
Mayo
Junio

»
»

259,241
283.322

Julio 631944

Toto! en siete meses 1.719.536

[)el  resumen  mensual de pérdidas de tonelaje mercante,
aliado  y  neutral  por  la  acción  enemiga  y  riesgos de mar,
publicado  por  el Almirantazgo inglés, tomamos los siguien
tes  datos que  continúan,  amplíany  rectifican los ya  insertos
en  esta REVISTA GENERAL:

PdrdidasPerdidas aijadas        TOTAL
brit5nicaa.  yneutraIa.

Primer trimestre de 1918    ‘697.497    445.318   1.142.815

Segundo  »             625.361     334.031      959.392

Mes  de juliode 1918176.479      136.532      313.011

El  examen de  los dos gráficos adjuntos,  consignados  en
el  Ergineeriizg del  9  de agosto,  permite formarse clara  idea
de  la  relación entre  las pérdidas y las construcciones  nava -

les,en  e] caso  particular de  Inglaterra y en  el aspecto  mun
dial  de tan.inlportante  asunto:
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Pérdidas  inqiesas  por  acción.  enemiga  y  riesgos  de mar,

j  construcción  naval  británica.

Pérdidas  totales  por  acción  enemiga   riesgos  de suar?
y  construcción  naval  mundial.

lO. agoto.—Según  noticias oficia’es francesas, el va
por  Polynesien, que  conducia  tropas servias de  Bizerta a Sa-

j4
:  rr1:

/

iIi
f

—

••a    —
?    -

-

Í4  -
—

‘ID.’,

1

—
y

-

1W3

;;;:
— — — — — —

— — — — — — —

u /

/
1

—

———

Teón     -
“5

f

‘lis         mi



DIARIO  NAVAL...              383

lónic;a, se  hundió  por choque  de mina  en la  mañana de este
día,  desapareciendo  19 hombres.

(Polynesien, de 6.373 toneladas, construídó  en 1891.)

(Ç.-----Dos hidraviones.  austrohúngaros,  que  bombardea
ron  parcialmente Bari, fueron capturados con sus tripulantes
por  las fuerzas aéreas  italianas de caza.

.113.—hl barco auxiliar  francés Perdreau use  hundió, en
abordaje  COil Ufl  vapor  que  convoyaba  al  largo  de  la  costa:
africana  del  Atlántico.

16.—Según comunica el  Ministerio  de  Marina  francés,
el  vapor-correo Baikan fué torpedeado  y  hundido  en la no
che  del  15 al  16  de  agosto  en  la  travesía  de  Francia  a
Córcega.

•  Balkan,  de  1 .709 toneladas,  construído en  1882.)

10.—Un pequeño barco  de patruila de  la misma nacio
nalidad,  Gloire de Marie, se hundió  por  abordaje  en  aguas
mediterráneas  durante  la  noche del  18 ai  19 de agosto.

20.—Con est.a fecha  párticipan  oficialmente  de  Qma
que  el  subni.arino italiano  F-7,  después  de  cruzar  ciertas
áreas  minadas, penetró  en el  Golfo de Quarnaro,  torpedean-,
do  un  vapor austriaco  yregresando  indemne  a  su base.
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23En  la madrugada  de este día, fuerzas  ligeras  ale
manas,  compuestas  de  embarcaciones  automóviles—según
la  autorizada referencia del Almirantazgo británicó—, inten
taron  practicar  un  reconocimiento  en  las  vecindades  de
Dunkerque,  siendo  batidas  por las defensas terrestres y con
traatacadas  por patrullas navales  anglofrancesas.  Los  paftes
oficiales  de ambos  grupos  beligerantes  afirman que sus  iia-
ves  respectivas regresaron  sin  experimentar  pérdidas.

24—Le  Temps  de  24  de  agosto  refiere que  el  vapor
inglés  Bandy,  en servicio de transporte  de  un  corto  núcleo
militar,  fué  torpedeado  entre  Malta  y  Sicilia, pudiendo,  no
obstante,  ser conducido  al  puerto  de  Tolón  para su  repara
ción.  Los barcos patrullas  de escolta atacaron  al  submarino
cou  artillería  y  bombas, logrando hundirlo  y  capturar  seis
hombres  de  su dotación.

2L—Los  partes  oficiales  del  Almirantazgo  inglés  de
los  días  21 y 27 de agosto,  contienen  numerosos detalles de
las  operaciones  realizadas  del  15  al  25  de  dicho  mes  por
los  contingentes  aéreos, en  combinación con  las fuerzas na
vales,  figurando  entre  aquéllas los bombardeos  de  los  puer
tos  de Brujas, Zeebrujas y  Ostende,  la  vigiancia  y defensa
de  convoys y constantes  servicios de  reconocimiento  y  pa
trullas  contra  la aviación y  los sumergibles  enemigos.

27.—ElvaporPanzpa,  conduciendo tropas de  Bizerta a
Salónica,  fuétorpedeado  y hundido  en  la  nocie.  del  2Ó al
27  de agosto, desapareciendo  cuatro soldados servios.

(Pampa, de 4.471 tóneladas, construído: en  19O.).
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Noticia Le Temps de esta fecha, que el  buqie  armado
canadiense de  vapor,  Triumph, ha  sido capturado por un
submarino alemán. Diez y  seis tripulantes del  sumergible
pasaron a formarla dotación del nuevo corsario, que lleva
hundidas varias goletas al largo de las costas del Canadá.

28.—Dicen  de Washington, con referencia a  un parte
del  almirante Sims, que el vapor Wishoarcl-Ho, torpedeado
en  el servicio de transporte a Europa de un importante car
gamento de material de guerra, y que  fué en  un principio
abandonado a 300 millas de  la  costa, lograron dos  yachts
de  patrulia remolcarlo hasta un puerto del Atlántico.

29.—La  Jefatura del Estado Mayor de la Marina italia
na  comunica qu  los  hidraviones angloitalianos atacaron
los puertos enemigos de Pola, San Juan de  Medua, Ragusa
y  Durazzo, así como algunas instalaciones militares del fren
te  albanés.                       -

30.—Informes  de  origen  holandés, comunicados de
Londres con esta fecha, coñflrman la cesión de seis buques-
alemanes de comercio a  varias Cómpañias de  navegación
holandesas, en reemplazo de igual número de naves qué les:  ..

fueron  torpedeadas el 22  de  febréro de  1917, cerca de  las
islas  Scilty.

II s.ptl.mbre.—Segun  refiere el  Almirantazgo, las
naves  mercantes britanicas ultimadas y entradas en servicio
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durante  el mes de agosto  último, suman  124.675  toneladas
de  registro  bruto.  En los  años terminados en  31  de  agosto-
de  1917 y  1918, el  tonelaje total  lanzado en  Inglaterra fué
respectivamente,  de 928.470 y  1.512.640 toneladas.

Las  pérdidas,  por  acción  de  guerra,  de  buques  comer
ciales  noruegos,  ascendió  en  dicho  mes a  13  naves  con
22.976  toneladas;

5.—El  transporte yanqui  Mount-Vernon  fué torpedeado
en  este  día,  logrando ganar  puerto.  Por  explosión  del  tor
pedo  murieron 35 fogoneros.

6.—El  Almirantazgo británico, con  esta fecha  y  en  co
rroboración  de  lo afirmado  el  7  de  agosto  de  1918  en  la
Cámara  de los Comunes  por  el  Presidente  del Consejo  de
Ministros  inglés,  publicó la  lista de  los comandantes,  muer
tos  o prisioneros,  de  150 submarinos  alemanes destruídos.
Expresa  dicha  declaración  oficial  qué  no  se  computan  los
comandantes  de los  submarinos austrohúngaros,  de los cua
les  se destruyeron  algunos,  ni se  cuentan las  unidades  ger
manas  dejadas  fuera  de combate.

7.—En  los partés del ¡eferido Almirantazgo y del Estado
-      :  Mayor de la Marina  italiana, -se  contienen numerosos  deta

lles  acerca  de  nuevas  operaciones  aeronavales  efectuadas
del  1.0 al  7 de septiembre en  los maresdel  Norte y  Adriáti
co  por  las flotillas aijadas.
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L—Un  deslroyer inglés se  perdio en una colisión a can—
sa  de  la niebla, salvándose todos  los tripulantes.

10.—Un  radiograma  oficial de Alemania de este día co
municael  hundimiento  del vapor  inglés Marie Suzanne, de
3.1Oó toneladas,  transporte  de  municiones.

En  el mismo parte. se refiere que  un submarino germano
penetró  en  el  puerto  protegido  de  Stavro, alcanzando con.
un  torpedo a  un  crucero  inglés del tipo Juno.

11.—Informes  escandinavos,  insertos  en  Le  T[ernps de
29  de Agosto y  11 de septiembre,  afirman que los cadáveres
de  marinos alemanes encontrados en el  litoral O.  de Jutlan
dia  pertenecen a  los torpederos  S-62, S 66, S-138 y A-79.

13.—La  Jefatura de  Estado Mayor de la Marina  italiana
da  cuenta  de los actividades aéreas  y  navales desarrolladas.
en  el  Adriático  desde  el  10 al  13 de septiembre,  resultando
un  importante  conjunto  de  operaciones,  pero  sin contener
hechos  particulares que  motiven una  resefla especial.
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AL EM Ar’A

Salvamento de buques torpedeados.—La prensa técnica alemana
revela  el  hechó  interesante  de  que  se  han  tornado  en  con
sideración  muchos  planes  erícaminados  a  poner  a  flote  1-os
muchos  barcos  perdidos  en  poco  fondo,  víctimas  de  la  gué
rra  submarina.

En  particular  Schiffbau  describe  varias  patentes  alema
nas  de  sistemas  de  salvamento  de  los  buques  sumergidos,
varios  de  ellos  para  trabajar  en  profundidades  mayores  que
-aquellas  en  que  hasta  ahora  se  han  hecho  trabajos  de  salva
mentos.  Así,  por  ejemplo,  una  patente  describe  la cotistrue
-ción  de  flotadoreé  de  material  poroso,  tal  como  la  -madera,
capaz  de  soportar  fuertes  presiones.

La  madera  está  cubierta  por  un  forro  metálico  para
evitar  que  el  agua  penetre  en  los  poros.  El  inventor  afirma
que  a  igualdad  de  profundidad  los  flotadores  de  plaücha

-serían  de  tanto  espesor  quesólo  tendrían  una  pequeñaflo-ta-  -

bilidad.  Otra  iri’vención  se  refiere  a  equipos  de  buzo,  y  des-
-cribe  una  mano  acorazada  pa-ra  poder  trabajar  en  grandes
profundidades.  Otro  invento  describe  una  disposición  para  --

-suspender  los  buques  por  medio  flotadores  que  se  sumergen
-cargándolos  con  pesos,  lo  que  evita  la  necesidad  de achicar-
los,  corno  cuando  se  lastran  con  agua,  lo  que  siempre  resul
ta  engorroso.  -  -

¿Pensarán  los  alemanes  reponer  su  flota  mercante  por  el
salvamento  de  los  buques  que  han  hundido  sus  submarino

‘tanes  de reconstrueci6n.—EfltJ lOs. diferentes  e interesantes  -

procedimíentos  puestos  én  práctica  para  reconstrüir  rápida— -  -  -  -  -

mente  la  flota  mercante  alemana,  no  ha  jugado  un  gran  pa
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pella  unificación  de  los  tipos,  pero  en  un  artículo  reciente
mente  publicado  en  el  Stahl  und  Eisen,  W.  Kreul  defiende
el  pricipio  de  la  unificación,  aplicado  no  sólo  a  los  métodos
de  construcción  sino  a  la  selección  de  tipos  y  dimensfones
de  los  buques.

El  autor  divide  su  estudio  en  cuatro  partes,  que  son: Pri
mera,  elección  de  las  dimensiones  más  convenientes  que
debe  tener  el  buque  de  tipo  único;  segunda,  unificación  de
los  componentes  del  buque;  tercera,  simplificación  de  los
procedimientos  de  construcción;  cuarta,  introducción  de
métodos  rápidos  de  construcción.

Al  artículo  acompaña  una  tabla  mostrando  las característi
cas  principales  de  161  vapores  de  carga,  de  esloras  com
prendidas  entre  50 y  150 metros  constrídos  en  los  astillero.
alemanes  durante  los  años  1911 y  1912.  Estos  buques  estan:
divididos  en  doce  categorías  dentro  de  las  cuales  se  han
agrupado  los  tipos  de  dimensiones  muy  aproximadas,  y  se
vé  que  la  diferencia  de  dimensiones  es  a  veces  tan  pequeña,.
que  resultaría  económico  reemplazar  varios  tipos  por  uno
sólo.

La  unificación  de  los  materiales  de  construcción,  tales.
como  planchas,  remaches  y  otros,  se  trata  también.

Con  respecto  a  la  simplificación  de  105 procedimientos.
de  construcción,  se  estudian  métodos  para  voltear  planchas
y  hierros  de  ángulo,  cortar,  soldar  y  perforar  planchas,  el
uso  -de  remachadoras  neumáticas,  eléctricas  e  hidráulicas,.
etcétera;  y  concluye  diciendo  que  para  lograr  todo  esto  es
muy  conveniente  que  todas  estas  operaciones  estén  inspec
cionadas  por  un  centro  con  una  organización  completarnen-.
te  independiente.  —(Shipbuilcling  and  Shipping  Record).

ÉSTDÓS  UNIDOS               -

El  valor  de la flota rusa.---Al fácil  alcance  de  los  alemanes  se
encuentran  las  fuerzas  ñavales  de  Rusia  en  el  Báltico,  com
puestas  de  numerosos  buques  bien  proyectados  y de  rnoder-.
na  construcción,  que  había  hecho  completamente  inútiles  la

-     desmoralización  del  personal..  Sólo  tienen  que  .aanzar  a.
Kronstadt  y  Petrogrado  para  añadir  a  su  flota  cuatro  mo

dernos  d-eanoujhts,  terminados  por  los  rusos  después  de
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ompezar  la  guerra,  treinta  clestroers  euevos  de  34 millas  de
andar  y  diez  submarinos  construidos  en  los  Estados  Unidos
y  entregados  a  Rusia  después  de  comenzada  la  guerra.  Y
ésto  es  sólo  la  espuma  de  la  flota  rusa,  la  cual  consta  en  el
Báltico  de  ñiás  de  cien  des troyers,  veinte  de  ellos  de  unos
seis  años  de  fecha,  además  de  los  treinta  antes  citados;  de
otros  quince  submarinos  de  600  toneladas  y  de  numerosos
cruceros,  transportes  y  pequeños  buques,  de  valor  efectivo
para  un  enemigo  que  nada  pierde  con  utiliarlos  amplia
mente.

Los  oficiales  de  Marina  que  estuvieron  en  el  Báltico  has
ta  noviembre  último,  inforrúan  que  los  cuatro  drednoughts
SOn  buenos  barcos,  que,  aun  cuando  no  se  han  hecho  en
-ellos  reparaciones,  no  han  trabajado  casi  nada  y será  bien  fá
il  ponerlos  rápidamente  en  disposición  de  entraren  com
bate.  Tienen  23.500 toneladas  y  llevan  doce  cañones  de  12

-  pü]Lgadas que  se  les  han  montado  después  del  año  1914.
Aun  cuando  el  aumento  de  cuatro  acorazados  no  ha  de

-darle  a Alemania  la  superioridad  en  buques  de  combate  so
bro  la  flota  inglesa,  no  hay  que  olvidar  que  los  alemanes  es
tán  poniendo  en  juego  todos  sus  elementos  para  operacio
oes  ofensivas,  y  puede  esperarse  razonablemente  que  se
-arriesguen  a  un  encuentro  naval  con  la  escuadra  británica.
Así,  todo  buque  de  1ítea  agregado  a. las  fuerzas  alemanas
-debe  considerarse  que  disminuye  a las  inglesas  sus probabi
-lidades  de  vencer,  porque  la  victoria  no  constituye  nunca
una  certeza.

Ninguno  de  los  beligerantes  ha  publicado  informaciones
referentes  al  aumento  de  sus  fuerzas  navales  desde  que  la
guerra  empezó  y  es, por  tanto,  imposible  saber  positivarnen
te  los acorazsdos  de  que  disponen  Alemania  ni  Inglaterra.
Han  circulado  muchos  cuentos  sobre  aumentos  Çabuldsos de
las  fuerzas  navales  alemanas;  pero  es  obvio  que  Alemania
ha  dedicado  la  m-iyoría  de  sus  recursos  a  la cot1strllccióIIde
submarinus.  Del  ujismomodo  Iiirhterra  se  ha  visto  sobre—
-cargada  por  la  construcción  de  toiiel�ije  mercante  y  de  ti
pos  pequeños  de  buques  de  guerra  conque  hacepfronte  a  lDs
submarinos;  y  se  e msi-lera  seurv  que  ambas  nacions  han
terrninado  ya  t  .dos  los  d  ainwjhtsquetenían  entre  ma
nos  el  año  1914.

Ooncedieudo  que  las  pérdidas.  inglesas  hayan  sido  dos
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dreadnoughts,  tres  cruceros  de  combate  y  diez  predreaci
noughs,  y  las  alemanas  sean  un  crucero  de  combate  y  un
predreadnouqhl;  lasuperioridad  británica  en  buques  mayo
res  sería  hoy  de  diez  y  seis  dreadno•ughls,  tres  predreaci
noughts  y  un  crucero  de  combate.  Así es  que  las  fuerzas  ru
sas  del  Báltico  representan  próximamente  el  25  por  100 de
la  superioridad  inglesa  en  dreadnouqhts;  y  ver  reducido  en
un  25 por  100 el  margen  de  seguridad,  por  grande  que  éste
sea,  es  un  suceso  que  debe  mirarse  con  la  mayor  atención.

Pero  más  seria  que  eso  es la  ganancia  de  los  alemanes  en
desf royera y  submari.pos.  Las  fuerzas  de  clestroyers  estuvie
ron  siempre  muy  desarrolladas  en  Rusia.  Los  alemanes  que
se  encuentrafi  en  la. necesidad  de  emplear  la  táctica  del  raid,
disfrutan  de  una  excelente  posición  estratégica  para  des
arrollarla;  la  adición  a  su  flota  treinta  destroye•rs modernos
de  34 millas,  mas  los  veinte  de  seis  años  de  vida  y  los  cin
cuenta  de  más  antigua  construcción,  es  un  asunto  muy  serio
para  nuestros  aliados  y  para  nosotros  mismos;  porque  esas
fuerzas  pueden  utilizarse  en  un  juego  ilimitado  sin  que  por-
ello  pierda  nada  Alemania  y  destinarse  a  disminuir  la  supe
rioridad  naval  inglesa.  Deben,  pues,  hacer  cuenta  de  ellas  si
están  resueltos  a  buscar  una  resolución  definitiva  en  la  mar.

No  sólo  ganará  Alemania  la  flotilla  del  Báltico,  si  llega  a
apoderarse  de  Kronstadt,  sino  que  obtendrá  también  asti
lleros  en  los  que  hay  facilidades  para  la  construcción  de
doce  submarinos.  Los  rusos  ponían,  cada  dos  años,  las  qui
llas  de  una  docena  de  submarinos;  pero  esa  era,  sólo  la  ca
pacidad  de  eonstrueejóii  a  régimen  de  paz,  y  los  alemanes,
disponiendo  de  hombres  y  de  materiales,  lograrían  una  ra
pidez  de  producción  mucho  mayor.  Afortunadamente  no
hay  en  Rusia  primeras  materias  para  la  construcción  de  bu
ques  a  disposiciór,  de  los  alemanes,  qué  habrían  de  llevarlas
por  vía  marítima  de  sus  propios  puertos.

Es  difícil  determinar  exactamente  lo  que  Alemania  po
dría  ganar  respecto  a  facilidades  de  construcción  de  buques
y  de  artillería.  Se  ha  dicho  por  oficiales  rusos  que  hay al-
almacenadas  grandes  cantidades  de  municiones  de  las  que

1o  alemanes  podrían  apoderarse  Las  correspondjeiites  a
los  dreadnotghts  les  fuerofi  entregadas  y  nunca  se  han  gas
tado.  En  Pootilof  hay  una  factoría  deEartjllería  naval  que
caería  inmediatatuente  en  Poder  de  los  alemanes.;
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Todo  ello  representa  una  ganancia  para  su  fuerza  naval
cine  merece  la  pena  de  que  Alemania  luchara  por  obtener1a;
pero  no  necesita  luchar:  se le  viene  a  las  manos,  como  fruta
madura  que  cayera  en  su  seno.  Nosotros  hemos  hecho  mu
cho  por  reforzar  en  la  zona  de  guerra  el  poderío  naval  de
los  aliados.  El  trabajo  de  los  buques  americanos  ha  sido  ex
celente;  especialmente  en  destroyers—calidad  de  nuestros
buques  y  eficiencia  de  sus  dotaciones—la  contribución  de
la  Marina  americana  a  la  obra  de  los  aliados, es  algo  de  lo
que  podrá  siempre  estar  orgulloso  todo  americano.  Pero
aquí  no  nos referimos  más  que  a  la  fuerza  total  en  buques,
y  el  hecho  es  que  la  de  los  rusos  en  el  Báltico,  que  tan  fácil
mente  puede  caer  en  poder  de  los  alemanes,  supera  a  la  de
los  ciento  cincuenta  barcos  de  guerra  americanos  de  diver
sos  tipos  que,  según  declaración  del  Ministro  de  Marina,  es
tán  ahora  del  otro  lado  del  Atlántico.

La  consecuencia  que  podemos  deducir  es  que  los Estados
Unidos  deben  aumentar  su  fuerza  naval  en  la  zona  de  gue

-     rra  para  sobrepujar  al  incremento  que  logren  las  de  Alema
nia  al  apoderarse  de  la  flota  rusa.  Si  antes  de  ahora  consti
tuyó  una  necesidad  el  mandar  a  Europa  los  barcos  que  allí
están,  al  objeto  de  reforzar  a  los  aliados,  ahora  debe  haber
también  una  necesidad  igual  de  enviar  más  buques  ameri
cano  para  que  sigan  manteniendo  el  mismo  margen  de  su
perioridad  después  de  que  los  alemanes  se  apoderen  de  los
barcos  rusos.

Flota  del mar  Negro .—Las  últimas  informaciones  dire
tas  que  merecen  confianza,  proceden  de  los  oficiales  que
estuvieron  en  el  mar  Negro,  en  octubre  de  1917.  Entonces’
había  dos  clreadnoughts  en la  Escuadra  rusa,  el Alejandro  III
y  el  Catalina  II  similares  del  Emperatri  María  que  se fu&
a  pique.  Estos  buques,  terminados  al  comienzo  de la  guerra,.
són  buenos  acorazados  de  1•a  clase,  de  22.500 toneladas  y
monta  cada  uno  diez  cañones’ de  12 pulgadas.  Los  acorazados
y  cruceros  de  tipo  más  antiguo  que  figuran  en la  flota  rusa
del  mar  Negro,  merecen  mayor  atención  de  la  que  concedí
inos  a los  del  Báltico,  porue  los  enemigos  de  Alemania  tie
nen  más  buques  de  esta  época  en  el  Mediterráneo  que  en  el
mar  del  Norte.  Debemos  contar,  pues,  que  , en  la  flota  rusa
del  mar  Negro  hay  tres  acorazados  ‘de. .12.800 toneladas,  ter
minados  en  1906 y  que  montan  cuatro  piezas  de  12 pulgadas
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y  cuatro  de  8”,  además  dei viejo  Tri  Sviatitef,ia  y dos  cruce
ros  protegidos  de  6.700 toneladas,  del año  1903, armados  con
doce  piezas  de  6”.  Aunque  las  listas  de  1914  consignan  sólo
nueve  clestroyers  en  el  mar  Negro,  tenemos  informaciones
de  que  hay  en  Sebastopol  catorce  de  33 millas;  hay  también
cuatro  destroyers  de  600 toneladas,  nueve  de  350 toneladas  y
cuatro  de  250  toneladas,  y  de  unas  25  millas  todos  ellos.
Después  de  empezar  la  guerra  se  construyeron  para  esta  fo
la  nueve  submarinos,  sobre  los  trece  de  tipo  antiguo  qne  en
ella  existíam

Si  los alemanes  lograsen  la  posesión  de  la  Escuadra  de
mar  Negro,  sería  para  unirla  a  la  turca  y  a  los  dos  cruce

-ros  Goeben y  Breslau.  Del  Goeben se dijo  que  había  sido des
truido  por  los  ingleses;  pero  los  alemanes  aseguran  que  lo
repararon  y  dejaron  listo  para  la  acción  Hay  que  contar,
pues,  umi crucero  de  combate  de  23.000  toneladas,  armado
con  diez  modernas  piezas  de  11 pulgadas  y50  calibres,  y que
posee  una  gran  velocidad.  Turquía  contribuye  con dos  dread.
non qhts  de  1913,  el  SuUan  Osnian  1  y  el  &dtan  Mehmet
Recliad  V, de  23.000 toneladas  y  diez piezas  de  t3,5”  el  pri
mero,  de  27,500 toneladas  y  catorce  piezas  de  12”  el  segun
do  (1). Los  turcos  tienen  además  dos  viejos  acorazados  del.
año  1891 y  un  crucero  protegido  de  1903  así  como  varios
cruceros  y. cañoneros  viejos  de  escaso  valor.  En  materia  de
ciestioyers  tienen  poco  que  ofrecer.

Pero  el  conjunto,  daría  una  considerable  fuerza  naval
 cinco  excelentes  buques  de  combate  como  núcleo  de  la

flota.  Como  las  Escuadras  francesa  e  italiana  deben  mante
ner  embotellada  a  la  austriaca,  la  existencia  en  Oriente  de
tal  Escuadra  alemana  amenazaría  por  lo  menos,  a  Grecia  y

-costaría  a  los  aliados  una  considerable  fuerza  naval  el  pre
venirse  contra  ese  peligro.  La necesidad,  que  tienen,  de  proteger  tantas  millas  de  costa  en  zonas  tan  distantes,  s  lo  qbe

dificulta  su  problema  naval.  Los  alemanes  pueden  con
centrarse  y  elegir  el  momento  en  que  han  de  dar  el  golpe,

(1)  Traducimos  íntegramente  este  párrafo  para  no  alterar  el
texto  y tendencia  del  artículo;  pero  es de  obra  sabldo,  y  lodos
los  Anuarios  10 consignan,  que  los dosdreadnon.yhts  turcos  fue
ron  requisados  desde  el  principio  de  la  guerra  por  la  Grau
Bretaña  y figuran  en su flota con los nombres  de Agincourt y Erin

(N.deiaR.)
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permaneciendo  mientras  bajo  la  segura  protección  de  sus
forti:fteaciones  terrestres  Pero  los  aliados  deben  estar  siem
.pre  alerta,’vigilando  dos  salidas  en  el  rn_ar del  Norte  para
precaverse  de  la  aproximación  de  la  flota  ‘alemana  de  alta
mar,  mantenieñdo  embotelladós  a’los austriacos  én  el  Adriá
tico  y  a los  túróos  en  los  Dardanelos,  y  batiendo  constante-.
mente  a  los  sñbmarinos.  ASÍ, la  creación  de  una  fuerza  na
val  hostil,  que  constituye  una,  continua  amenaza,  hace  más
difíc[1  su  problema  y  requiere  el  empléo  de  una  cantidad
suficiente  de  buques  y  de  hombres  para  neutralizar  a  aqueL
ha  fuerza.

Si.  aumentan  las  ue  poseen  lo  enemigos  ei  Oriente,  a

 ma’yr  esfuero  han  ‘de’ estar  sometidas  las  de  los  aliados
en  el  Mediterráneo,  y,  de  rechazo,  las  que  prestan  servicio  en
el  mar  del  Norte.’La  flota  americana  ‘es Ja única  reserva  in
tacta  de  que  ellos  pueden  sacar  nuevas  fuerzas  para  hacer
frente  a  tal’ ameflaza;:

Será  mucho  más  difícil  para  los  alemanes  apoderarse  de
la  scuadra  rusa  dél  mar  Negro  que  de  la  del  Báltico.  Aqué
lla  está  en  Sebastopol  y  los  alemanes  no  disponen  de  fuer
zas  navales  suficientes  para  ir  a  reducirla;  además,  la  morál
del  personal  es  mejor  que  en  el  Báltico,  y  ésto  constituye
una  defensa.  Pero  existe  uña  posibilidad  (y  no  dirrnós  que
no  sea  una  probabilidad)  de  que  los  alemanes  se  apoderen
de  esos  buques;  y  desde  el  momento  en  qué  óxs’té’la  pro
babilEdad  o ‘la posibilidad;  debemos  tornai’ ah’ora,’y  nó  cuan-:
do  nos  parezca,  las  medidas  necesarias  para’  guardarnos  de
ese  peligro  —(De  Sea Power.)  ‘  .‘  ‘

‘El envio de la flotaa Europa.—El envío  de  ms  buques  de  gue
rra  americanos  al  otro  lado  del  Océano,  especiálmente  si
han  d.e ser  buques  de  línea  y  si  su  base  de  operaciones  ha
de  serel  Mediterráneo,  nós  coloca  frenté  a  un’serioproble
ma.  Los  buques  de  guerra  que. operan  en  aguas  lejanas  re
quieren’  el  apoyo.de  buques  auxiliares  y  trasportes  de  vive-’
res,  municiones  y  carbón.  La  necesidad  de  estos  auxiliares
y  la  situación  e’n que  respecto  a  ello  se  eticuentra  la  Marina
americaná,  fueron  con ere,ta’das por  el almirante  Bénson,  ‘jefe
de  operaciones  navales,  en  marzo  de  1916, en  los’ términos
sigüientes:

«Eii  tiempo  de  guerra  o preparación  para  ella  nos  sería
TOMO  Lxxxiii   ‘  ‘,  ‘  .     8
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necesario  aumentar  muy  coñside,rablemente  el  :fujmdi’o de
nuestrosbuques  auxiliares  con  objeto.  de  transportar  com
bustible,  subsistencias  y,  bajo  ciertas  condiciones,  un, núine
rodeterminado  de  hombres  Y  si  hubiéramos  de  sostener
una  campaña  a  través  de  cualquiera  de  atnbos  Océanos,  se
ría  preciso  disponer  de  un  considerable  número  de  tr-ans
portes  de  combustible,  no  sólo  pára  acompañar  a  la  escua-•
dra,,  sino  para  ir.  y  venir  de  continuo  desde  ella  hasta  las
bases  de  aprovisionamiento.  Tenemos  hoy  veinticuatro
transportes  de  combustible.  y  pedimos  ünos  cuantos  más.
Tenemos  doce  del  mayor  tonelaje,  que  pueden  cargar  de’
7.0O  aj2.50’D toneladas,  y seis  u  ocho  del  tipo  más  pequeño
de  carboneros  que  se  compraron  al  empezar  la  guerra  his
pano-a.rneric:mna;  pero  que  son  muy  chicos,  resultan  antieco
nómicos  por  la poca  carga  que  pueden  coiiducir  y  están  lle
gando  rápidamente,a  un  estado  de. vejez.  en  que  no  vale  la
pena  de  repararlos;  EscIaro  que,  en  caso  de  guerra,  podría
mos  sacar  del  canal  de  Panamá  carboneros,  y  buques  tan
ques,  pero  aun  con  todo  eso  nos, faltan  hoy  unas  cuatrocien
tas  o  quinientas  mil  toneladas,  de  las  que  tendremos  nece
sidad  en  caso  de  guerra  o  de  su  preparación.»

El  mismo  Almirante  había  expresado,  en  julio  de  1915,
la  necesidad  de  carbonerós  para  la  Marina  en  estos  tér
mino.:

«Carboneros  de  escuadra.  Número  necesario,  cuatro.  Ca-’
racterísticas:  velocidad  rnínima,12  millas;  radio  de  acción,
de  6 a  8.000 millas;  tonelaje  de  arqueo,  5.000 toneladas  (equi
valente  a  unas  7.50  de  desplazamiento)..

Carboneros  ordinarios.  Numero  necesario,  ‘doscientos,
por  lo  menos.  Características:  velocidad,  8  millas;  tonelaje
de  arqueo,;3.000’toneladas  (equivalentes  a  unas  4.500’de des
plazamiento).».  ,  :‘  .  ‘  ‘  .  .‘.

Los.carboneros  de  escuadra  tienen  por  objeto  acompa
fiarla  y  dar  carbón  a  los  acorazados  en  la  mar.  Los  carbo
nero.s  ordinarios  llevarán  carbón  de  los  Estados.  Unidos  a
las  bases  navales  americanas  en  Europa,  sin  ellos  una  escua
dra  americana  de  acotaztdos  habia  de  depender  del  carbón
.ingl,és,  ‘yla  presente.  escasez  de  carbón  en  Inglaterra  y  en
todos.  los  países  europeos  de  la  Entente,  constituye  un  serio
problema  de  guerra.’

La  Marina  formuló  un  presupuesto  para  construir  cuatro
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carboneros  de  escuadraen  191  pero  el  presupuesto  naval
aprobado  ese  año,  que  había  de  regir  hasta  mediados  de
1917.  iio incluyó  los  crdditos  uece:sarios  y  no  se  ha  provisto
a  esta  necesidad  hasta  que  enipezó.a  regir.la.legislaciófl  ex
traordinaria  para  la guerra.  En  su  informe  ante  la Comisión
de  la  Oámara,  acerca  del  plazo  requerido  para  la  eonstruc
ción  de  esos  buques,  dijo  el  almirante  ‘Benson:

Próximamentc  sei.s meses  hacen  falta  para  preparar  pla
nos  y dar  órdenes  de  acopio.del  material  para  buques  de  un
nuevo.  modelo.  Serían,  por  lo  tanto,,  necesarios  dos:  años
para  terminar  los  primeros  buques  y  podrían  construirse
simultáneamente  seis  unidades,  A  partir  de  is  dos  años,
púeden  prodacirse  siete  buques.eada.  año,  siempre  que  sean
reproducciones  de  los  ya  coustruídos.

Indudablernonte  la  situación  con  respecto  a  los  carbone
ros.y  auxiliares  es  másseria  que  ninguna  otra  fase  de  nies
tro  problema  naval.  .Lo  expuesto  más  si-riba’ acerca  de  la
flota,  rusa,  demuestra  con’ bastante  claridad  las  proba,bilida
des  que  existen  de  que  surja,  una  urgente  necesidad  de’ en
viar  a  Europa  más  buques  americanos.:.Aun  sin  que  surja.
esa  necesidad  creeii  muchos  Idea icos  que  la. flota  americana
debe  concentrarse  íntegramente  en  la  zona  de  guerra;  y  en
todo  caso  es  obvía  la  precisión  de  disponer  de  carboneros
y  auxiliares.  .  .  .

La  preparación  iiaval,  por  exe1ent’e  que,  pueda  parecer
en  la  superficie,  puede  resultar  inútil  por  la  debilidad  de  un
solo  elemento,:  y  es  malo  pretender  en  esta  guerra  que  las
cosas  aparezcan  mejor  de  .l  que  ellas  son.  No queremos  re
sultar  pesimistas;  pero  hace  mucho  tiempo  que  se  prestó  la
atención  debida  a  esta  situación,  y  se  propuso  que  se  toma
sen  las  medidas  necesarias  para  mantener  y.  abastecer,  en
cualquier  parte  del  mundo  la  totalidad  de  la  flota  america
na——(Dc Sea  Power.).

I  ivisión naval en ‘Europa.—NoticiaS oficiales,  que  corroboran
informes  imprecisos  consignados  anteriormente  en  la  pren
sa  profesional,  afirman.  que  ha  sido  incorporada  a la  Granci
FZeef una  escuadra  yanqui  de  superdreadnoughts,  formada
según  parece,  por  los  acorazados  .Árizona  Peunsylvcniia,
Nevada,  Oklahoma,  Pez-as y  New  York, de  20 y  21. millas.  de
vIoeidad  y  montando,  en  total,  64  cañones  de  35,6 centíme
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tros.  Referencias  autorizadas  aseguran,  asimismo,  que  en
recientes  maniobras  de  conjunto  efectuadas  en  el  mar  del
Norte  por  las fuerzas  navales  que  manda  el Almirante  Beatty,
se  asignó  un  puesto  preferente  a  dicha  poderosa  división
naval  norteamericana.

Cursos de arquitectura naval.—Entre  los  establecimientos  de
enseñanza  de  este  país,  existeii  seis  de  ellos  que  se  propo
nen  enseñar  unos  cursos  cortos  de  arquitectura  naval,  cuya
duración  no  será  inferior  a  seis  semanas.  Estos  ursos  se
crean  por  iniciativa  de  la  Comisión  de  Servicios  Civiles  de
los  Estados  Unidos,  con  el  objeto  de  que  el  Gobierno  pueda
disponer  del  gran  número  de  delineadores  que  le  son  nece
sarios  actualmente.  Esta  enseñanza  se dará  a  los  estudiantes
de  los  últimos  cursos  de  las  escuelas  ténicas  y  a  los ya
graduados  en  ellas.  Después  de  seis  semanas  de  un  trabajo
intensivo,  recibirán  los  alumnos  el  empleo  inferior  de  deli
neadores  de  buques  y  pasarán  a  depender  del  Ministerio  de
Marina  para  hacer  prácticas  en.  las  salas  de  delineación  a
cargo  de  dicho  departamento.

Las  Universidades  y  Escuelas  técnicas.  han  sido  invita
das  por  la  Comisión  a  que  den  esta  instrucción  a  las  muje
res,  pues  será  tan  grande  la  necesidad  de  delineadoras  que
quizá  no  basten  los  hombres  a  llenar  la  necesidad.  Los  cen
tros  de  eliseñanza,  en  que  podrán  cursarse  los  estudios  de
arquitectura  naval,  son  los  siguientes:  Instituto  de  Tecnolo
gía  de  Massachusetts,  Universidad  de  Michigan,  Colegio  del
Estado  de  -Pennsylvania  y  Universidades  de  California,
Washington  y  Tejas.

Aeroplanos contra submarinos.—Es creencia  popular  que  no
carece  de  fundamento  la de  que  un  observador  desde  el aire
puede  ver  pur  debajo  del  agua hasta  la  profundidad  a  que
ordinariamente  llegan  los  submarinos;  y  efectivamente,  si
el  agua  está  clara,  puede  verse  desde  el  aire  hasta  20  o  30

-        pies de  profundidad,  y  allí  donde  sólo  se  sonden  de  40  o  50
pies  no  e  probable  que  un  submarino  navegue  por  debajo
de  esa  zona  visible.  Pero  las  cosas  ocurren  de  modo  bien
distinto  en  el  mar  del  Norte,  cuyas  aguas  tienen  un  color
gris  aplomado  y  en  el  que  10 pies  de  profundidad  ocultan  a
un  submarino  de  manera  tan  efectiva  como  si  estuviera  a
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20  brazas.  Es  por  ello  evidente  que  l  exploración  aérea  ha
•       de dLepender de  la  visión  en  superficie  exactamente  lo mis

mo  que  la  exploración  marítima:  la  diferencia  sólo  estriba
en  el  ángulo  de  visión.

Por  ejemplo,  un  cazasubmarinos  puede  no  ver  un  peris
copio  a  media  milla,  sobre  todo  si  éste  demora  hacia  el ver-•
tical  del  sol.  Elobservadór  aereo  tendrá  níuchas  más  pro
bab:[lidades  de  descubrirlo  porque,  además,  el  periscopio
hace  siempre  estela  al  cortar  el  agua  que,  ondulando  hacia
ambos  lados,  traza  una  ligera  pero  muy  característIca  flecha
de  espuma.

Cuando  el  periscopio  asoma  sobre  el  agua  está  cerca  de
la  superficie  la  torre  e  mando,  la  cual  resultará  visible  si
no  hay  mucha  mar,  y probablemente  se  verán  también  las
burbujas  del  aire  exhustado.  Así  es  que  una  patrulla  de  ae
rop[anos  o de  los  pequeños  globos  exploradores  de  subma
rinos,  que  son  tan  familiares  a  los  que  navegan  por  las  cos
tas  de  las  islas  británicas,  tendrá  muchas  más  probabilida
des  de  localizar  la  presencia  de  un  submarino  que  cualquier
patrulla  de  exploradores  de  superficie.  Preciso  es  recordar
que  los  ckstroyer.s o algún  otro  tipo  análogo  de  buques  ar
madosresultan  indispensables,  porque  los aeroplanos  y  los

•  globos  no  pueden  llevar  cañones  bastante  gruesos  para  hun
dir  a  los  subtñariños  con  seguridad,  y  el  arte  de  arrojar
bombas  desde  el  aire  no  ha-llegado  a  constituir  una  ciencia
que  permita  háerlas  llegar  al  blanco  con  la  misma  certeza
que  ló hace  dóa  granada  de  cuatro  pülgadas.

Pero  la  más  importante  ventaja  de  la  exploración  aérea
consiste  én  la  inmensa  superficie  de  mar  que  puede  reco
ocerse  en  un  óorto  espacio  de  tiempo  y  en  la  facilidad  de
sororender  a  los  submarinos  mientras  éstán  en  la  superficie
renovañdo  el  aire  y  cargando  sus  baterías.  Un  pequeño  ae-  -

roplano  explorador  i’eeorre,  pór  hora,  de  80 a  100  millas  y
a  la  altura  de  7 a  8.000 pies  es  muy  difícil  verlo.  En: tierra  le
delata  fácilmente  el  ruido  de  sus  máquinas;  pero  en  lamar
los  producidos  por  ésta  y  por  el  viento,  ahogan  el  del  aeio
plano  mientras  no  está  muy  cerca,  de  suerte  que  un  hidro
plano  tiene  muchas  probabilidades  de  colocarse  a  unaS milla
d.el  submarino  sorprendido,  antes  de  que  éste  le  descubra.

Una  numerosa  flotilla  de  rápidos  aeroplanos,  patrullando
las  derrotas  seguidas  por  el  tráfico  marítimo  y  que  tornase
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sus  provisiones  de  combustible  yde  bombas  de  un  buque
nodriza  del  tipo  conoido  óficial:inonto  corno  «porta  hidro
planos»,  sería  capaz  dé  mantener  bajo  el  agua  a  todos  los
submarinos  mientras  haya  luz  del  día.  Cada  uno  de  estos
búques,  con  seis  hdroplanos  eficientes  constituiría  -un eficaz
conyoy  de  una  flotilla  de  media  docena  de  éazasubmarj
nos  dealta  mar  aun  en  las  aguas  frecuentadas  por  submari
nos  enemigos.  De  noche,  con  buen  tiempo,  grandes  hidro
planos  con  royectores  eléctricos  podrían  también  contri
buir  en  gran  manera  a  mantener  a  los  submarinos  bajo  el
agua  irnpidiéno1es  efectuar  las  necesarias  operaciones  que
piactican  en  superficie.

Los  buques  neutrales  que  navegan  por  el  mar  del  Norte,
habrán  encontrado,  sin  duda,  grandes  hidroplaños  ingleses;
de-süerte  que  no  es-dudoso  el afirmar  qúe  este  servicio  regu
larde  patrullas  está  ya  establecido  entre-la  costa  oriental
británica  y  la  holandesa  hasta  las  proximidades  de  la  alema
na  Sólo  precisa  que  este  sistema  de  exploración  se  haga
más  extremo  para  imposibilitar  la  vida  en  superhcie  de  los
submarinos  enémigos.—(New  York World.)

EstaciOn radiotelegráfica en Francia.—El Ministerio  de Marina
de  los  Estados  Unidos  está  terminando  de  construir  en
Francia  una  poderosa  estación  radiotelegráfica,  que  funcio
nará  ya  este  verano  y  cuyo  coste  fué  presupuestado  en  2,25
millonesde  dólares.  Esta  estación  se  entregará  al  Gobierno
francés  cuando  la  guerra  se  termine.  Se  usará  para  comuni
car  con  otra  que  está  casi  en  Annapolis,  la  cual  tiene  triple
potencia  que  la  de- Arlington.  En  Puerto  Rico  se  está  cons
truyendo  otra  y  los  ingleses  están  montando  en  las  Azores
una  que  servirá  como- relais.  Hoy  pueden  transmitirse  por
telegrafía  sin  hilos  ñnas  30.000 palabras  diarias  a  través  del
Atlántico  y  con las-nuevas  estaciones  se  transmitirán  unas
50.000  palabras  más.

-ESPAÑA

El  primer  cargo-boat  de  hormigón  armado  éonstruído
en  España  se  halla  en  el  puérto  de  Barcelona,  practicándose
las  operaciones  de  su  equipo  y preparando  la instalación  del
motor  Bolinder,  de  combustión  interna,  que  llegará  de  un
momento  a  otro.
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Este  buque  ha  sido  construído  por  la  S  A.  Construe
ciories  y  Pavimentossespecializada  y  acreditada  enungran
número  de  obras  importantes  de  todo  género,  efectuadas  en
hormigón  armado.

Ha  querido  dicha  Sociedad  dar  muestras  patentes  de  su
perteia  construyendo  ese  crgo-bóat,  y sabieñdo  deantema
noque  la  falta  de  fondo,  en  el  astillero  provisional  en  que
fuéconstruí:lo,  colocaba  al  buque  en  condiciónesmuy  peli
grosas  para  la  botadura.

La  dura  prueba  a  que  fué  sometido  n  el  lanzamiento  y
que,  según  opinión  de  personas  peritas,  ningún  buque  de
acero  o  de  madera  hubiera  resistido,  confirma  plenamehte
las  esperanzas  que  se  habían  puesto  en  la  robustez  del  hor
migón  armado  paaa  las  construcciones  navales  y  dan  a  en
tender  cuan  justificado  es  su  éxito  y  desarrollo  en  el  ex
tranjero,  donde  se alcanzan  ya  las  unidades  de  10.000 tonela
das  de  carga.

•  Conviene  recordar  que  este  buque  es  de  experimenta
ción  y que  la  Sociedad  constructora  lo  destina  a  navegar
por  su  cuenta,  en  espera  de  lansar  los  buques  de  1.200 tone
ladas  de  carga,  que  se  han  empezado  a  eonstruír  en  sus
grandes  Astilleros  de: M1grat.

•    INGLATERRA

Inspección del Tfro Naval.-—Acaba de ser nombrado el capitán
de  navío  Dreyer,  comandante  que  fué  del  buque  insignia
iroa  Dulce  en  la  batalla  de  Jutlandia  y  actual  Director  de
Artillería  y  Torpedo,  para  que  desempeñe;  dentro  del  Esta
do  Mayor,  las  funciones  de Director  del  tiro  Naval,  las  cuales
quedan  segregadas  de  la  dirección  de  Artillería.  Para  este
últi.mó  eargo  se  ha  designado  otro  capitán  de  navío  que  le
sustituya.

Acerca  de  esta  resolución  del  Almirantazgo,  que  implica
una  reforma  orgánica  detan  evidente  importancia,  afirma
el  redactor  naval  del  Times que,  desdé  los  tiempos  de  Lord
Fisliér  se  habíé  manifestado  la  tendencia  a  separar  las
funciones  administrativas  correspondientes  a  la  Direccón
de  Artillería,  cuyo  principal  cométido  es  ócuparse  del  ma
terial,  de aquellas  otras  funciones  militares  y técnicas  que  se
refieren  a la  más perfecta  utilización  práctica  de esé  material.
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La  idea  tuvo  cada  vez más  partidarios;  fué  patrocinada  por
sir  Percy  Scott,  y  desde  hace  años  parecía  cosa  resuelta  en
principio,  aunque  no  dejaron  de  ofrecerse.  dificultades  que
impidieron  hasta  ahora  su  realización.

El  porvenir de la  construcción naval británica.—En Hog  Island,
cerca  de  Filadelfia  se  han  instalado  unos  astilleros  que
ocupan  a  35,000 hombres  y  construirán  anualmente  unos
ciento  cincuenta  vapores.  En  Newark  Bay, hay  veintiocho
gradas  y  en  Brístol  se  han  transformado  unos  viejos  talle
res  en  astillero  capaz  de  construir,  en  año  y  medio,  sesenta
vapores  de  carga  de  9.000 toneladas.  Estas  son  las  tres  gran
des  factorías  que  para  la  construcción  de  buque  mercantes
posee  hoy  el  gobierno  de  los  Estados  Unidos,  y  a  las  que
debeii  unirse  otras  ciento  treinta  de  propiedad  privada  que
también  se  dedican  a  la  creación  de  una  vastá  flota  comer
cial  norteamericana.

Tales  hechos  no  pueden  escapar  a  la  atención  de  los
hombres  pensadóres,  ni  dejar  dc  prestarse  a  graves  refle
siones.  Durante  muy  largos  años,  estas  islas  han  disfrutado
de  una  situación  excepcional  en  la  industria  de  construc
ción  de  buques.  Nosotros  podiamos  construir  mejor,  más
barato  y  más  deprisa  que  ningún  otro  país  y gozábamos  por
consiguiente  de  un  comercio  de  envidiables  proporciones,
Nuestro  éxito  nos  ha  traído  una  peligrosa  sensación  de  con
fianza.  Aun  ahora  se  oye  hablar  despectivamente  del  es
fuerzo  americano  a  las  gentes  que  se  ocupan  en. la  industria
de  construcción.

Han  fracasado  en  América  tantas  veces  los  intentos  desuperarnos  en  esta  industria,  que  no  parece  creíble  que

lleguen  a  lograrlo  alguna  vez.  Nuestros  constructores  están
tan  poseídos  de  semejante  idea,  que  juzgan  nuestra  situa
ción  inconmovible.  Nosotros  les  invitamos  a  que  estudien
las  cifras  citadas  más arriba  y  reflexionen  otra  vez: que  con

sideren  lo  que  América  ha  de  hacer  después  de  la  guerra
con  los  astilleros  de  Hog  Island,  Brístol  y  Newark.

Es  probable  que  se  desentienda  de  ellos?  ¿Es  probable
que  los  convierta  en  factorías  para  otros  productos?  ¿O  es
probable  que  se  lance  al  gran  comercio  en que  tantas  veces
ha  soñado  y  que  el  azar  de  la  guerra  ha  puesto  en  sus
manos?  En  cuanto  a  nosotros,  tenemos  la  absoluta  convic
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ción  de  que  América  procede  como  un  astuto  e, industrioso
competidor,  y  que  si desearnos  conservar  aunque,  sólo  sea
una  razonáble  parte  de  la  industria  mundial  de  construc
ción,  todo  el  que  esté  enpieado  eii  ella  ha  de  esforzarse
corno  jamás  se  ha  esforzado  hasta  aquí.  En  un  año—el
1913  —,  terminarnos  dos  millones  de  toneladas;  y  esa  cifra
debe  ser  nuestra  norma  para  lo  futuro,  pues  de  ningún
modo  se  la  puede  considerar  demasiado  alta.  Es  probable
que,  a  despecho  de  las  adiciones  hechas  a nuestro  tonelaje,
la  efectividad  de  nuestra  flota  mercante  quede  reducida  en
un  25 por  100 en  los-precisos  momentos  en  que  la  demanda
de  tonelaje  será  mayor:  al  acabar  la  guerra.

•      Es probablé  también  que,  sólo  América,  termine  este
año  más  toneladas  que  el  Reino  Unido,  y  aunque  resulta  in
necesario  decir  cuánto  nos  satisface,  de  momento,  esta
perspectiva,  no- podernos  verla  con.  ecuanimidad  al  pensar
en  elL futuro.  Mientras  la  guerra  dure,  hemos  de  ver  con
satisfacción  los  esfuerzos  de  America,  de  Holanda,  de  Es
candinavia,  del  Canadá  y  del  Japón;  porque  todo  barco
que  se  bote  hace  más  cierto  que  dominaremos  la  campaña
marítima  de  Alemania;  pero  seríamos  locos  sin  duda  alguna,
si  cerrásemos  los  ojos  ante  el  hecho  que  se  está  realizando
a  nuestra  vista:  que  todas  .esas  naciones  están  llevándose
una  gran  parte  del  comercio  que  una  vez  fué  nuestro,  y
que  solamente  su  más  extenso  ejercicio  puede  salvarnos  de
perder  una  industria  de  la  que  tanto  depende  nuestro  pro
greso  nacional.—(De  he  Engineer.)

La  sección de salvamentos del Almirantazgo.-—-En los  comienzos
-     de la, guerra  organizó  el  Almirantazgo  una  Sección  de  sal

vamentos  que,  incesantemente  y  con  el  rnayof  éxito,  viene
realizando  desde  entonces  en  condiciones  generalmente

bien  difíciles  el  salvamento  de  buques  hundidos  por  minas
o  torpedos.  Asciende  a  unos  400 el  número  de  estos  buque,
una  gran  proporción  .de  los  cuales,  después  de  reparados,

han  vuelto  a  prestar  servicio;  y  en  la  mayor  parte  de  los
casos,  el  salvamento  de  los  barcos  han  permitido  . el  de.  va
liosos  cargamentos  de  materias  primas  y de  sustancias  ah—
menticias.  No  hay  que  decir  que  muchos  de  los  buq.ues  sal
vados  se  hubieran  abandonado  en  circunstancias  de  ‘paz,
porque  el  coste  de  la  operación  excedía  de! valor  del  buque
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y  sólo  hubiera  valido  ]a  pena  de  sacarlos  en  caso  de  que
obstruyesen  una  canal;  pero  en  la  época  presente,  son  re
muneradoras  casi  todas  las  opereiones  de  salvamento,  y
adquirieron,  por  tanto,  tal  extensión  que  el  Almirantazgo
decidió  esuinirlas,  eón  el  lisonjero  resultado  que  hemos  di
cho  y  que  es  fruto  ‘de la  experiencia  lograda  por  el  perso
nal  en  esta  clase  de  trabajo  y  del  sostenimiento  de  un  ma
terial  superior  al  que  hasta  ahora  ha  existido  con  tales  fines
en  ningún  país  del  mundo.

No  es  oportuno  publicar  ciertos  detalles  acerca  de  este
material  ni  de  los  trabajos  de  la  Sección;  pero  podemos  se
ñalar  algunas  de  las  operaciones  realizadas.  Fud  una  el  sal
vamento  de  un  gran  vapor-tanque  cargado  de  petróleo,  que
tropezó  con  una  mina  y se  incendió;  las  llamas  adquirieron
tal  magnitud  que  los  remolcadore  y  buques  de  salvamento
apenas  podían  acercarse  a  él; al fin se  logró  rótno]cirlo  hasta
un  paraje  de  poco  fondo,  donde  se  le  echó  a  pique  mediante
unos  cuantos  cañonazos,  logtando  así apagar  el  incendio.  Ta
paron  después  los  buzos  los  agujeros  de  los  proyectiles  y,
achicado  el  barco,  se  le  condujo  al  arsenal.  El  coste  del  sal
vamento  fué  muy  inferior  al  del  buque;  se  logró  salvar,
además,  parte  de  su  carga,  y  podemos  agregar  que  uno  de
los  más  eficaces  elementos  de  que  s&dispuso  para  la  opera
ción  fueron  las  bombas  eléctricas  sumergibles  que  elevan
500  toneladas  de  agua  por  hora  a  75 u  80 pies  de  altura.

Un  gran  carbonero  del  Estado,  parcia’mente  cargado  de
carbón,  se  fué  a  pique,  por  colisión,  en  12 brazas  de  agua,
obstruyendo  un  canal  importante.  El  sacarlo  de  allí  era
asunto  de  urgente  ‘necesidad,  pero  a  causa  de  las  grandes
amplitudes  de  marca  y  de  que  amenazaba  mal  tiempo,  no
era  posible  usar  cofferdains  ni  otros  medios  parecidos.  En
la  alternativa  de  volarlo  con  explosivos  o  intentar  lavantar
lo  con  pontones,  se  decidió  esto  último.  Su peso  se  calcula
ba  en  3.500  toneladas  incluyendo  el  fango  que  se  le  había
acemulado;  se  propuso  reducir  este  peso  a  2.800  toneladas,
vaéiañdo  eón  aire  comprimido  los  tanques  de  lastre  y  el
pique  de  próa,  a  cuyo  fin  se  hicieron  las  conexiones  nece
sarias.  Las  esperanzas  de  salvarlo  no  eran  muchas,  porque
el  barco  tenía  todo  el  pantoque  enterrado  en  el  fango  y  re
sultaba  extraordinariamente  difícil  pasarle  los cables  por
debajo  de  la  quilla;  al  fin,  después  de  numerosos  rastreos,
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se  pudieron  .pasár  16 cábles  de  9  pulgadas,  que  seafirma
ron  a  cuatro  pontonas  colocadas  sobre   se
vabiaron  los tanques  y  se  pudo  levantar  un  poco  aquél  y
llevarlo  una  milla  más  adentto,  a  un  paráje  en  que  noes
torbaba.  •Medi.nte  sucesivas  operaciones  de  achique  de  las
ponto:nas,  fue  conducido  hasta  una,  profundidad  en  que
quedaba  en  seco  la  cubierta  al  bajar  la  marea.  Los  buzos
taparon  entonces  los  agujeros  y  con el  auxilio  de  podero
sas  bombas  quedó  a  flote.

Las  opePaciones  de  salvamento  se  efectúan  con  frecuen
cia  en  eohdieioiie  muy  dif(iles,  por  múltipies  causas,  y  los
trabajos  qtle  duran  varios  días,  e  realizan,  a  veces,  barri
dos  materialmente  por  la  mar;  Los  cargamentos  de  substan
cias  alimenticias,  no  pueden  salvarise  en  muchas  ocasiones,
aun  cuando  sé. slve  el  büque,  ‘yu  desdomposición  y  fer
mentacion  produce  gases  mefíticos  que  han  constituído  una
de  las  mayores  dificultades  con  que  ha  habido  que  luchar
frecuentemente.  Un  químico  ha  logrado  compoiíer  cierta
substanria  que  neutraliza  rapidamente  al  sulfuro  de  hidró
geno  que  se  desprende  de  los  cargamentos  de trigo  descom
puesto,  y  esto  ha  permitido  que  la  gente  trabajó  en  el  salva
mento  de  algunos  barcos,  que  de  otra  maimra  se  hubiera
heóho  imposible.

El  material  de  la  Secciói  se  çompone,  principalmente,

•        de un  gran  número  de  cañoneros  viejos  que  se  han  prepa
rado  para  operaciones  de  salvamento.  Están  repartidospor
toda  la  costa  y  se  les  ha  dotado  de  estaciones  de  telegrafía
sin  hilos  y  de  algunos  aparatos  especiales,  como  bombas
portátiles  de  vapor  que  pueden  funcionar  con  el  de  las  cal
deras  del  propio  buque  o eón  el  dé. otras  calderas  té.mbión

•        portátiles  que  se  mantienen  encendidas  y  listas  en  determi
nados  puestos  para  caso de  necesidad.  Llevan  también  bom
bas  eléctricas  y  de  motor  de  petróleo.  Cada  una  de  estas
bombas,  según  su  tamaño,  es  capaz  de  achicar  de  250  a  800
tonelalas  por  hora,  y en  unión  de  las  electrices  sumergibles.,
que  arrojan  ior  hora  100 toneladas  a  75  pies  de  altura,  dan
para  cada  barco  un  rendimientO  total  de  achique  de  unas
10.000  a  18.000 toneladas  •por  hora.  Las  bombas  eléctricas
obtienen  su  energía  de  generadores  instalados  en  la  cámara

de  máquiñas  del  barco  de  salvamento  y  sólo  en  casos  muy
excepcionales  necesita  éste  pedir  auxilio  al  exterior  ya  en
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forma  de  vapor,  ya  de  corriente  eléctrica.  En  grandes  cajas
instaladas  en  cubierta,  a  banda  y  banda,  van  los  aparatos
y  tubería  necesarios  para  conectar  el  barco  perdido  con  los
de  salvamento,  los cuales  van también  provistos  de  cañones
lanzacabIs  y  de  instalaciones  para  cortar  planchas  por  el
soplete  de  oxi-acetileno.

Recientemente  hemos  podido  presenciar  operaciones  de
salvamento  y  visitar  los  barcos  a  ellas  destinados,  uno  de
los  cuales  tiene  ya  en  su  haber  el  de  ocho  buques  perdidos.

En  las  primeras  operaciones  que  se  efectuaban,  y  cuan
do  no  era  posible  emplear  cajones  estancos,  pontonas,  u
otros  medios  de  traer  a  flote  el  baico  perdido,  se  recurría
a  tapar  la  brecha  causada  por  una  colisión  o  por  un  torpe
do,  cubriándola  con  tablas  de  unas  doce  pulgadas  de  ancho

-     que después  de  limpiar  de  rebabas  los  bordes  de  la  bree-ha,
seiban  afirmando  de  abajo  arriba  sobre  las  planchas  sa
nas,  por  cuadrillas  de  buzos  que  trabajan  dentro  y  fuera
del  casco  abriendo  en  este  agujeros  necesarios  para  suje
tarlas.

Este  procedimiento  resultaba  lento,  y  en  la  actualidad
se  sustituye  por  la  aplicación  de  un  pallete  especial  consti
tuído  por  gruesos  tablones  y  que  se  prepara  a  la  medida  de
brecha  que  ha  de  tapar  y  con  arreglo  a  las  líneas  del  casc
del  buque.  Los  buzos  lo  adaptan  por  fuera,  y  lo  sujetan  por
dentro  de  aquél,  trincando  los numerosos  cabos  que  lleva
el  pallete  a  puntos  convenieñtes  del  buque  o  a  puntales
previamente  asegurados  en  su  interior  en  las  próximidades
de  la  breoha.—(Del  Engineerinq.)

Unificación de los uniformes de la Marina mercante.—Ei Board  of
Trade  ha  nombrado  una  comisión  encargada  de  estudiar  y
proponer  un  uniforme  único  para  uso  de  la  Marina  mercan
te  en  general.  Terminado  el  estudio  dicha  comisión  ha, emi
tido  suuniforme.         -

Dicho  informe  dice  que  la  cuestión  de  los  uniformes  en
la  Marina  mci  cante  adquirió  cieita  importancia  desde  que
empezó  la  guerra.  Hasta  entonces  había  sido  práctica  co
rriente  entre  los  oficiales  -de  la  Marina  mercante,  no  usar
sus  uniformes  en  tierra  a  excepción  de  los  casos  en  que  iban
a  asuntos  relacionados  con  el  buque,  a  lugares  muy  próxi
mos  a  los  muelles  o a  las  casas  consignatarias  y  agencias  de
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las  compañías;  pbro  al  recrudecerse  la  campaña,  empezaron
a  bajar  a  tierra  con  uniforme  pra  indicar  qe  prestaban  un
servicio  de  importancia  nacional,  y.  tratándose  de  oficiales
jóvenes  para  evitar  la  pregunta  de  «por  qué  no  se alistaban
enel  ejército?  Con  este  motivo  apareció  una  gran  variedad
de  uniformes,  muéhos  de  lo  eriales  tenían  un  parecido  tal
con  lo.s dé  la  Armada  que  daba  lugar  a  verdaderas  confu
siones.  El  Almirantazgo  sé  creyó  éfi  el  deber  de  ordenar  a
los  aimadores  que  la  corona  de  lacinta  de  la  gorra  (conoci
da  con  el  nombre  de  corona  de  Tudor»)  sea  discontinua,
que  el  bordado  de  oro  de  la  visera  sea  plano  y  no  de  hojas
de  réble  ni  ningún  otro  dibujo  que  se  le parezca,  que  se  su-
prima  el  círculo  que  rodee  el  anda  y  que  el  ancho  de  los
guiones  sea  inferior  a  12  milímetros.  Varias  asociaciones
oficiales  se  dirigieron  al  Almirantazgo  indicando  que  había
llegado  el  momento  de  adoptar  un  uniforme  único.

La  comirión  del  Board  of  Trade  sometió  algunos  puntos
a  información  general,  y  resultó  lo  siguiente:

2.217  votos  a  favor  del  inférmé  único.
52  en conti’a.

•   293 votos  que  debe  llevarse  el  emblema  de  la  casa  en  la
cinta  de  la  gorré.

1.941  que  no  debe  llevarse.
494  votos  que  debe  llevarse  la  contraseña  de  la  casa  en

otra  parte  cualquiera.
1.618  que  no  debe  ilevarse  en  ninguna  parte.
En  vista  de  esta  información  la  comisión  ha  estudiado  y

propuesto  un  uniforme  en  armonía  con  el  deseo  de  la  ma
yoría  y  cumpliendo  las  órdenes  del  Almirantazgo.-(Sip
building  and  Shipping  Record.,

Precauciones de los buques merCantes contra los submarinos enemiijos.
El  London  Gazette  ha  publicado  las  siguientes  reglas,  dadas
por  el  Almirantazgo  al  personal  de  la  marina  mercante:

•  i.°  Los  capitanes  de  todos  los  buques  mercantes  ingle
ses  de  más  de  i .60L) toneladas  que  naveguen  o  vayan  á  nave
gar  por  zonas  en  las  que  pueian  encontrar  submarinos  ene
migos,  y  todos  aquellos  que  puedan  ser  nombrados  cap ita
nes  de  estos  buquer,’  ttarán..en  todos  sus  viajes  de  ms
truirse  y  ejecutar  todas  aquellas  precauciones  que  deben
tomarse  contra  los  submarinos  enemigos.  y  que  en  todo
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tiempo  .y  luger  pueda  dirigirles  el  Almirantazgo  o  alguna
autoridad  naval  facultada  para  olió.

2.°  Todos  los  propiotariós  y  armadores  de  estos  buqués
y  los- directores-  de  las  Compañías-de  navegación  que  so en
cuentren  en estos  casos  darán  facilidades  a  los  capitanes  y
oficiales  para  el.cainplimionto  de  las  instrucciones  dichas  y
transmitirán  en  lo sucesivo  al  Almirantazgo,  de  tiempo  en
tiempo,  todas  aquellas  informaciones  que  referente  a  este
asunto  le  faciliten  su  capitanes.

3.°  Cualquier  falta  por  parte  de  los capitanes  que  hayan

recibido  las  instrucciones  mencionadas,  que  no  pueda  justi
licarse  razonablemente,  será  castigado  con  el  desembarco  de
dicho  capitán,  y  no  podrá  embarcar  en  ningún,  otro  buque
sin  permiso  del  Almirantazgo  o  autoridad  naval  facultada
para  ello,—(Shipbuilclinq  and•Sh’ipping  Recorci.)  .  -

ITALIA     :

El  puerto de Milán.—Segú.n el  Corriere  della  Sera  ya están
terminados  los  trabajos  preliminares  para  la’ construcción
de  la  Sociedad  de  entidades  locales  y  repreentantes  del
Gobierno  que  ha  de  intervenir  en la  construcción  del  puer
to  de  Milán.  Los  -ingenieros  están  ya  ocupándose  de  prepa
rar  ló.s  prOyectQs.  El  puerto  Comercial  ocupará  una  gran
extensión  comprendida  entre  la  Gamboloita  y  Rogeredo  y
constará  de  tres  grandes  docks  de  los  cuales  sólo  se  cons
trúirá  uno,  por  ahora.

El  .proyct.o  comprende  un  sistema  de  canales  que  le
•        ondrán  en  comunicación  con  los ríos  Adda  y  Po.  La  parto

-     industrial’  y  comercial  del  puerto  estará  bien  servida  por
-     - tranvías  y  ferrocarriles.  l  capital  se  calcula  en  45.000.000

deliras  abonando  el  Estado  las  dos  quintas  partes  do  esta
suma.Se  caicula  empezar  con  unas  2.500.000  toneladas  de
tráfico  anual,  que  es  próximamente  la  tercera  parte  del  de
Génova  en  tiempos  normales.  Comprende  también  este  pro
yeto  las  . camunicacionee  con  los  lagos  Mayor  y  Cpmo.—
(Bhipbuilding  and  Shipping  Record.)
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Efecto del. pulimeto en. la superficie de los propulsores.—.El cons-
truct.  naval. Mr..Will.iarn  Mo.  Entee,  de  la  Marina  de  los
Estados  Unidos,  ha  lído,  en  una  róciente  reunión  de  la  So
ciedad  de  Ingenieros   Maquinistas  Navales,  un  estudio  so
bre  la  gran  economía  de  fuerza  que  se  obtiene  cuando  los
propulsores  de  los  buques  se  construyen  con metales  que  no
‘son  atacables,  corno  el  bronce,  y. además  se  pulimentan  eui
dadosarnente,  al  contrario  de  lo  que  oeurre,.corno  es  co
rrierite,  al.ernplear  los  propulsores  tal  corno  salen  de  la  hin
dición.  Se  hicieron  experieiicias  coii  cuatro  hélices  de  40,6
centimetros  de  diámetro  a  una  velocidad  unifortne.de  cinco
milIar  por  hora;  dos  de  ellas  eran  de  bronce,  una  de  acero
fundido  y  la  restante  de  hierro  también  fundido;  una  de I’s
de  boonce  estaba  perfectamente,  limpia  y  pulimentada,  y las
demás  tal  como  habían  alido  del  molde,  sólo  con  el  repaso
que  se  les hace  de  ordinario  El  experimento  puso  de  ma
nifiesto  que  las  hélieos  de  superficie  iugosa  daban  un  ren
dimiento  máximo  de. un  63  por  100, mientras  qua  las  que’
tnia  sus  caras  pulimentadas  habían  alcanzado  un  72por100
de.  rendimiento.  .  .

Se  llevaron  a cabo  otras  experiencias  para  determinar  el
efecl:o  de  superficies  aún, más  rugosas,  tales  como  las  de  un
propulsor  bastante  carom,  •ido; otro,  cubierto  de  lapas  y  es
caramujos  que  la  mar  acurnula,  y  up  tercero,  cuya  superfi
cje,  después  de  barnizada  con  mucho  mordiente,  se  cubrió
con  una  capa  de  corcho  granulado,  presentando  un  aspecto
análogo  al  de  la  pintura  de  ‘ortieina  que  se  emplea  en  los
mamparos  metálicos  de  los  buques.  El  rendimiento  de  estos
propulsores  que,  hallándose  completa  mente  pulimentados,
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había  llegado  a  un  72 por  100, se redujo  a  uñ  36. Estos  ex
perimentos  son,  además,  una  gran  enseñanza  para  los  pro
yectistas  y  constructores  de  bombas  centrífugas.

Embragues le  !as máquinas alternativas.—El éxito  indiscutible
que  ha  alcanzado  la  aplicación  de  los  embragues  reductores
de  velocidad  en  las  instalaciones  de  tutbiüas  dé  vapor  ma
rinas;  y  el  gran  rendimieflto  obtenido  con  estos  embragues;
cuando  están  cuidadosamente  construídos,  da  lugar  a  pre
guntar  si  podría  ser  ventajoso  el  instalar  estos  reductores  de
velocidad  en  las  máquinas  alternativas  del  tipo  de  combus
tión  interna.  Desde  luego  no  es  conveniente  emplearlos  eii
las  máquinas  de  vapor  alternativas,  puesto  que  pueden
construirse  económicamente  paré  girar  a  una  velocidad  de
70  revoluciones  por  minuto,  que  es  quizás  la  más  económi
ca  qué  puede  obtenerse  para  alcanzar  un  buque  de  carga
una  velocidad  de  11 millas  próximamente.  Con  los  motores
Diesel  que  se construyen  en  la  actualidad  es  matérialmente
i.mposible  conseguir  llevarlos  a  tan  baja  velocidad  de  rota
ción,  y  un  ensayo  con  esta  clase  de  máquinas  instaladas  a
bordo  de  unbuque  de  carga,  puso  de  manifiesto  que  aun
que  pudo  hacerse  variar  por  diferentes  motivos,  se  mantu
vo  siempre  superior  a  la  desarrollada  por  las  máquinas  de
vapor  alternativas,  conservándose  siempre  entre  150  y  200
revóluóiones  por  minuto.  De aquí  se  desprende  que  debie
ranrealixarse  las  éxperiencias  necesarias  para  determinar
el  número  de  revolociones  con  que  sé  obtenga  el  mayor
rendimiento  posible  y,  conseguido  ésto,construir  los  moto
res  péra  trabajar  a esa velocidad  e instalarles  los  embragues
reductores  que  sean  precisos  para  disminuir  en  la  relación
de  dos  o  tres  a  uno  la  velocidad  y  obtener  la  más  económi
ca  para  el  propulsor  que  se  emplee.  -

Exploraciones maguéticas.—En la memoria  anual de  la  Insti
tución  Carnegie,  su  Dr.  L.  A. Bauer  expresa  que  a  pesar  del
estado  de  guerta  se  han  mealizado  por  el  departimento  de
ménetismo  terrestre  importantes  exploraeiónes  magnéticas
durante  e! año  finalizado  en  31  de  óetubre  de  1917. Mister
11. E. Sawyerhizo  una  expedición  a  través  del  Congo  fran
cés  hasta  el  lago  Chad,  y  desde  aquí  al  Eéte  hasta  el  Sudañ
anglo-egipcio.
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Mr  F  ‘Brown  ha  trabajado  .n”  varias  partes  de  China.
Messrs.W.  F.  Wailú  W.  C.  Parkinson,  en  varios  puntos:
de  Australasia  en  rélación  con  el  establecimiento  de  un  ob
servatori6  magnético  en  Western  Australia,   :se  han  hecho
expediciones  en .SudAmérica.

EL emplazamiento  finalmente  adoptadopor  la Institución
Carnegie  para  su  observatorio  magnético  en  Wesiern  Aus
tralía  es. unaslO  millas  al  W.  d  Watherón  ‘yi20milias  al
N.  de  Perth.  El  GAbieruo  colonial  ha  cedidounós650.00Om
pará  el  emplazamiento  del  observatorio  y además  dos  zonas
dell)  mil las de  largo  y  de.l ancho  de  una  carretera  se  han
desmóntado  con  objeto  de  tender  cables  que  se  emplearán
oir  inv’stigacióues  sobre  las  corrientes.  telúricas;

El  observatorio  estará  listo  en  este  añoDespuós  de  con

iderables  investigaciones  en  el  Perú,  la Institúción  ha  acor
dado  construir  un  observatorio  cerca  .dç;Huancayo,  150 mi-.
lles  nI E.  de  Lima  y  a  una  iltitud  de  3.600. metros.

Aprendizaje y servício de tos buzos;—El servicio  de los puertos,
de  los buques  y  en  general  de  todo  aquéllo  quese  relaciona
con  la  explotación  del  mar,  exige,  con frecuencia,  el empleo
de  medios  para  trabajar  o explorar  debajo  del  agua,  dod’on.
d  sa  ‘deduce  inmediatamente  la  necesidad  del  trabajo  de
loshuos.       .          : .  .  •.;

Constitne  este  trabajo  un  asunto  por: sí mismo  muy  de
licado,  porque  habiendo  de  desarrollarse  en  un  medio  im
propioparala  vida  del  hombre  es  indispensable  proveer  a
qu  pueda  realizarsesin  riesgo  para  el  buzo  o  al:menos  con

menor  riesgoposible..  .  .  ‘  .

‘Así  en  las  naciones  eminentemente  marítimas  como  la
glatera,  este  a  untoestá  erfecttimenteestudiadu  y  podrían
citarae  trabajos  verdaderamente  asombroeos  realizados’  por.
buzos  pórtenecieiites  a  empresas  dedicadas’  a  salvamnntosy
otros  servioiós  bajó  el  agua:,  :

El  objeto  de  estás  notas  es simplemente  llamar  la  aten
ción  sobre  la irnportaroIa  deeste:servicio  para  nuestra  Mari
na,  tanto  mayor  cuanto  qu,  encontrándotios  en  los comien
ZOS (le  las .prábticasdenavegaciónsubmarina,  será  muy  fá
cii  ocurran  accidentes  que  hagan  necesario  socorrer  a  las
dotaciones  que  por  cualquier  ciróunstancia  se vean  imposi
bilitadas  d.e sacar  afiote  el  submarino.que  tripulen.

Tokio LXXX fI
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.Oen  esta,ei  nciación  basta  para  comprender  la. impor
ta.nia  del  servieio  de  buzos;,  y  también  pa  comprender
qu  io  es. bastante  que  dispongamos  de  -buzos  que  puedan
bajar.a  1Q.o.15 metros,  porque  esrná  que  probabl.e  que,’en
caso  de  accidente.  el  casco  del  submarino  repose  a  más  de
30  metros  de.profundidad’.  .  .  .

En  los  Estados  Unidos.  acaba  de  establecerse,  en  1915,
unaescuela,iie  buzos  en  una  estación  toedista,.siguiend
el  ejemplo  de  Inglaterra  qun,  desde  hace  muchos  arios, tiene.
establecida.  .

En  ambas  se  atiende,  nosójo  a  la;instrueción.práçticad.e
l.biz.os,  sino  al eouuciniento.  de  las  causas.que  hacen  pe
ligroso  su  seryiuLo.y  a  la  manera  de ..sortear.esoa  peligros.
realizando  aquél  ço iseguri4ad.  Así, pues,  url.prograrna  çom
pleto.e  la.forrnación.de.  un bizo  debe  comprender,  además
del  reconocimiento  severo  de  aptitud  física  para  ello,  las
prácticas  de, buceo,  tiabajos  s.ubmarin,os,  frabajos  de  salva
mento,reparaciones  debajo  del  agua,  y  como  teoria  debe
estudi3rse.  todo  lo  conoerniente  al. buceó,.  forma  de  hacer  la
compresión  .y desconipr.esin  para  evitar  accidentes,  apara

tos  para  recobra.r  minas,  aparatos  de  salvamento,  etc.,  etc.
Según  lo  que., antecede,  corno  evidentemente  las  condi

ciones  físicas  del  individuo,,  son  de  gran  inportaiicia  para
el  buceo  a  profundidad,  estendemos  que  no  deben  clasifi
carse  todos>los buzo.s.par.a  igual  trabajo,  antes  al  contrario,
debe  hacerse  .un.esttidiri  especial  de  cada  uno  y fijar  las pro..
fundi.d’ades  máximas  a  que  debe  trabajar,  segú.n su  aptitud
física.  Es  claro  qu.e,por  ser  másútiles  deben  estar  más  re
munerados  los  que  puedan  soportar  mayores  proíundi
dades...      ....  ..  ,

Un  estudiódeten.ido  ‘pondría  de  maniesto:cuál  debería
seria  calificación  y  remuneración  según  las  circunstancias
del  personal,  y,  del.  mismo  modo  el  intervalo  de  tiempo,.
después  del  que  deberían  los  buzos  ser  nuevamente  califi
CadQS.  .  .  .  ‘.  .  ..  .

aa  la.ene.anz  tienen  establecido,,  tanto  el  Almiran
tazgQinglés  comolaescuela  de  los  Estados  Unidos,  uit  tan
que  para  umergirse.  el  buzo,  provisto  de  cristales  para  ver
su  interior  y poder  observar  al  áprendiz,  no sólo en.el  modo
de  eoniportarse,  sino  también  ‘en la  manera  de  llevar  el  tra
je  de  buzo.  Además,  para  llegar  a  conocer  la  manera  de
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comportarse  con  el  aumento  de  presión,  hay  también  esta
blecida  una  cámara  de  compresión  que  consiste  en  un  reci
piente  de  acero  provisto  de  un  agujero  de  hombre  y  de  vi
drios  para  examinar  su  interior,  con  puertas  estancas  para
poderlo  cerrar  herméticamente  dejando  dentro  al  aprendiz.
Gradualmente  se  aumenta  la  presión  realizando  las  mismas
etapas  que  haría  el  buzo  para  bajar,  y  una  vez  •alcanzado  el
límite  deseado  de  presión  y  tiempo  se  empieza  la  descom
presión  con  la  misma  parsimonia.

Puede  así  evidentemente  realizarse  estas  pruebas  con  se
guridad  de  no. fatigar  én  .xceso  al aprendiz,  y además,  cuan
do  éste  haga  sus  primeros  ensayos  en  la  mar,  tiene  la  tran
quilidad  de  que  soporta  la presión  con f’acilidad y  solamente
hay  la  diferencia  del  medio  en  que  se  encuentra.

Sale  fuera  de  los  límites  propuestos  el  detallar  lo. que
debe  constituir  las  diferentes  fases  de  la  enseñanza,  pero
para  dar  una  idea  de  la  importancia  que  tiene  la  manera  de
hacer  la  compresión  y  desconipresión  diremos  que,  según
las  tablas  generalmente  aceptadas  para  ello,  el  ascenso  de
un  buzo  que  haya  permanecido  sólo  unos  minutos  a  40  me
tros  de  profundidad,  debe  emplear  de  diez  y  seis  a  treinta
y  dos  minutos  en  total  para  evitar  accidentes  por  la  rápida

-    descompresión.
Vemos,  pues,  lo  verdaderaménte  interesante  que  es  la

buena  organización  de  la  escuela  de  buzos.
En  nuestro  país,  donde  se  carece.  casi  en  absoluto  de

buen  personal  de  esta  clase,  sobre  todo  para  trabajar  a gran
des  profundidades,  la  necesidad  de  la  creación  de  la  escuela
es  absoluta.

Estimamos  que  del  mismo  modo  que  para  ejercer  casi
todas  las  profesiones  libres  se  exige  por  parte  del  Estado  la
demostración  de  su  aptitud,  la  Escuela  que  pueda  crear  la
Marina  podría  expedir  el  nombramiento  o  certificado  de
aptitud  a  todos  los que,  queriendo  dedicarse  al  ejercicio  li

bre  de  la  profesión,  demostraran  sus  aptitudes  y  conoci
mientos  en  dicha  escuela.
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Atta,quons-les dotie chez euxL.., por  el  almirante Degouy.  Un  volu
men  en  octavo  menor.  Precio,  3  francos.  —  París,  librería
Ohapelot.

El  almirante  .Degouy  continúa  los  estudios  que  em
prendió  hace  cuatro  afíos  sobre  «la  ofensiva»,  que  le  han
dado  nombre  en  Francia  y en  el  extranjero.  Las  operacio
nes  que  propone,  son  sobre  «el  frente  Norte»,  el  único  en
que  por  medio  de  ataques  enórgicos,  puede  repercutir  en  el
corazón  de  Aleniania  o.mejor.aún4.e-  Prusia,  cuyas  costes
son  muy  conocidas  deIImiIianté.

Estas  operaciones  pondrían  en  juego  al  fin  la  enorme
fuerza  naval  de  los  aliadosf  un  ejórcito  compuesto  en  su
mayoi  parte  de  contingeitviarnersoinos,  lo  que  es  bien  16-
gico  poi que  la  expedieión  de  que  se  trata  no  podria  llevar-
se  a  cabo  sino  dentro  dii1gñnos  meses.

Planeadas  con  minaeiosoóuidado  y rara  competencia,  las
propuestas  del  almirante  soducn  por  siíestilo.  claro,  deján
dose  arrastrar  por  los  optimismos  del  autor,  que  responden
al  temperamento  ofensivo  de  las  naciones  aijadas.

Los monumentos megaUticos en EspaUa, por  1). Manuel  de  Saralegui  y
Medina.  (Imprenta  de  los Hijos  de  M. (]-.  Hernández,  Liber
tad.  16, bajo, 1918.

El  distinguido  aeadómico  Sr  Saralegui  acaba  de  publi
car  dicha  obra,  en  la  que  hace  atinados  y  doctos  comenta
rios  acerca  de  los orígenes  y  significación  de  lo  megalitos.
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La construcción naval mercante en Espalla en Julio de 1918. por D. Enge
iño  Agacino. (Imprenta  Viuda  de  Luis  Tasso,  Arco  del  Tea-
1ro,  21 y 23, Barcelona.

El  Sr.  Aacino,  propagandista  naval  infatigable  y  entu
siasta,  prueba  en  aquel  folleto  una  vez  más  la  constancia  de
sus  csfueizos  en  pro  del  resuigimiento  maritimo  español,
del  cual  parec& ser  promesa  estimable  el hécho  de  que  se  es
tén  construyendo  actualmente  en  lós  astilleros  nacionales
188.650  toneladas  de  desplazamiento.

Se  insertan  en  la  obrita  minuciosos  detalles  y  excelentes
fotografías  del  desarrollo  de  dichas  construccionesmercan
tiles,  integrando  un  conjunto  apreciable  de  datos  muy  úti
les  para  fomentar  en  España  el  convencimiento  del  alto  in
trs.que  atodos  deben  inspirarnos  las  cuestiones  navales

-   -

—
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Las denornillaciones de los efflpleos de almirante.

POR  EL  CAPITÁN  DE  CORBETA

O.  SALVADOR  CARVIA

E L Real decreto  de  1.0 de enero de  1912 dispuso  que  se
cambiasen  las denomincio.nes  de los empleos de A!

“  mirante,  asignando a  cada uno  de ellos  la  que  antes
correspondia  al  inmediato  superior.  Este  hecho  resultaba
completamente  nuevo,  aun en  nuestro  país, en  que  son tan
frecuentes  y  numerosos  los  cambios  legislativos  de  todas
clases;  pues sin  duda alguna  no  sigrfifica lo  mismo ni tiene
trascendencia  igual  el adoptar  nuevas denominaciones,  más

o  menos  análogas, pero  siempre  en  la  debida  equivalencia
ç.o.tas  antiguas; que  el cambiar éstas  por  otras que  expre
san  conceptos sustancialmente distintos,  que  era  lo que  re
sultaba  de aquella soberana disposición;y, por ello, creyó ver
toda  el  inundo en la  reforma una  discreta  manera  de eludir
o  de solucionar determinadas dificultades, que, por cierto, no
han  tenido apenas  nueva ocasión de presentarse  desde  que
la  medida se  adoptó;  pero que, a  cambio  de  lograr  este  fin
ocasional,  nos  dejaba  en  permanente  discrepancia  con  lo
establecido  en casi todas  las  potencias  navales  del  inundo.

Tornando  el patrón  de  las categorías  militares terréstres
corno  necesario término  de comparación, resulta,  en efecto,
que  en lnglateria  que  en  los asuntos  marítimos  haservido
siempre  de  miicdelo, el  Contraalmirante,  el  Rear-Admiral,
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tiene  la  categoría  de  General  de  división,  según  expresan
terminantemente  las King’s Navy  Regulations. El Almirante
es  allí  un  Capitán  general y el  Almirante  de la  Flota es  UU

Generalísimo  cuya  jerarquía  militar  no  tiene  equivalencia
en  España  (1);  por  lo  demás  el Brigadier  del Ejército  en
cuentra  también su  asimilado naval  en  el Comodoro,  que
podrá  no  ser  empleo  permanente  sino  categoría eventual,
como  alegan todos  los que  involucran  esta  clarísima  cues
tión,  pero  que  no  por eso deja  de existir en  la Armada bri
tánica  con  aquella  asimilación  militar, expresamente  con
signada  en  sus  Regalations.

La  norma  inglesa  fué  la  que  sabiamente  se  aceptó  en
nuestra  Marina al dar  títulos de almirantes a  los empleos de
los  generales  de  la Armada,  sustituyendo  las  denominacio
iies  que figuran en  las Ordenanzas del 93, por las que liemos
venido  usando hasta  hace seis años.

-  Todas  las demás Marinas  europeas,  con  la  sola  excep
ción  de  la  francesa, en la  que  como  es  sabido  no  existen
más  que  dos empleos  de General, aceptaron también la nor
ma  inglesa, y en todas ellas el Almirante está asimilado a Ca
pitán  general  del Ejército, el Vicealmirante a Teniente  gene
ral  y el  Contralmirante  a  General de división, existiendo en
varias,  como  tal  empleo  y  no  como eventual cometido,  la
categoría  de Comodoro,  en  equivalencia con  el  General  de
brigada.  Solamente Holanda y Alemania poseen  una  jerar
quía  superior  a  la de Almirante y análoga a la inglesa de Al
mirante  de  la Flota.

•  La  reforma del año  12 no  tendría trascendenciá  alguna si
se  refiriese a  un  asunto de orden  interior; porque  para andar

(1)   La tuvo  en  los  primeros  años  del  pasado  siglo,  en  que se
creó  la dignidad de  Generalísimo  de  la Armada  para el  Príncipe  de
la  Paz.  Su  uniforme  era  el  mismo  de  los  Capitanes  generales,  sin
otra  diferencia que  el llevar la faja  de color azul. En 1.0  de  enero  de
1807,  un año después  de Trafalgar, constaba el  Cuerpo general de la
Armada  de un Generalisimo,  tres  capitanes generales,  29  tenientes
generales,  22  jefes  de  escuadra,  42 brigadieres.  80  capitanes de  na
vio, etc.
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por  casa lo mismo  da  que  nos  llamemos de  un  modo  que
de  otro,  siempre que  nosotros sepamos elvérdadero  signifi
cado  de  los apelativos; pero  la Marina, más que  factor de  la
vida  interna  de las naciones,  lo es  de su  vida de relación;  y
no  ya al tratar  cori los extranjeros,  sino ante el  simple cote
jo  de  escalafones y de plantillas  de  destino, que  cualquiera
puede  hacer  sin más que  consultar uno  de  los  muchísimos
anuarios  estadísticos que  en  todas las naciones se  publican
con  esos  datos,  aparecemos  siempre  en  pretencioso  des
acuerdo  con los  demás.  Difícil  será  convencer  a  nadie  de
que  para  las necesidades  de nuestra  Marina  no  bastan  1res
Almirantes,  cuando  las  de Inglaterra,  Alemania, Italia o  el
Japón  exigen  un número  proporcionalmente  mucho  más  li
mitado:  para  que  nos  crean, será  forzoso agregar, a renglón
seguido,  que  esos Almirantes nuestros no  son  como  los  de
aquellas  naciones, sino que  tienen  un  empleo menos; y que
en  España—aparte de  S.  M. el  Rey—no existe  ni hace falta
más  persona de la verdadera categoría  de Almirante (de Fuli
adrairal, Almi,ante  completo, que dicen familiarmente los in
gleses)  que  el  Capitán general  dela  Armada.

A  los ojos  de cualquier  oficial de Marina  extranjero  ha
de  parecer,  asimismo,  cosa  desproporcionada  el  que  el
mando  de una  modestísjma escuadrita  compuesta de dos o
tres  barcos grandes  y otros tantos torpederos,  se confíe aquí
a  un  Vicealmirante; y para  que  nos juzgue rectamente,  será
preciso  explicale  también  que ese Vicealmirante nuestro  no
tiene  la categoría  de los de  su país:  que  no  es,  de  hecho,
más  que  un  Contralmirante al que  por  una  disposición de
carácter  general se  le ha concedido  insignia  de preferencia.

El  remedio  de  todas estas anomalías, que  a nada  bueno
conducen  y  que  parece  absolutamente  imposible  que  lle
guen  a perdurar,  es  sumamente sencillo: no  requiere  gran.
des  estudios  ni extenso articulado; pero  admite dos solucio
lies:  una  lenta y otra  rápida.  La primera  es  volver, durante
unos  cuantos. años y como  medio  de  evitar  una  transición
brusca,  a  las denominaciones,  más militares que  marineras,
de  las Ordenanzas del 93;  se  da así  tiempo a  que el  perso
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nal  vaya ascendiendo y no se vea nadie  sometido a una apa
rente  rebaja  de jerarquía.  La  segunda,  ]a  rápida,  es  dictar,
cesde  luego,  una  simple disposición  de dos renglones,  que
derogue  el  Real  decreto  del año  12 y que  vuelva las  cosás
a  su antiguo  estado, sin  más diferencia que  la de  llamar, por
ejemplo,  Comodoros,  que es su verdadero nombre, a los Ca
pitanes  de navío  de  1  clase. Todo  lo demás  se hada  luego
automáticamente,  y sin el  menor ruido.

La  medida, a  primera vista, podrá  no parecer demasiado
simpática  con ninguna  de  ambas soluciones.  En este  asunto
como  én  tantos  otros,

e1  avance resulta muy lucido,
‘do grave suele ser la retirada,»

y  no  cabe duda  de que  el pedirle  a uno  su  Real  Patente
para  rectificar en ella el nombre  de su  empleo y ascenderie
al  inmediato  por obra y gracia  de un simple cambio de  de
nominaciones,  fué cosa tan fácil y tan grata como desag rada
ble  habrá  de  resultar  el manifestarle  a quien  se  considera,
honrada  y  legalmente,  en. posesión  de  una  alta  categoría,
que  no hay nada de lo dicho y que la única que  le correspon
de  y. puede  ostentar en lo sucesivó es  la inmediata  inferior.

Pero  ante  la revisión de valores que  pronto  ha  de venir
comO  consecuencia  inexcusable  de  la  terminación  de  la
guerra:  ante  las realidades que impondrá la nueva organiza
cíón  del mundo, lo mejor  que,  en todos  los  órdenes,  puede
hacer  cada uno, es  procurar,  cuanto antes, colocarse a  tono
con  la realidad.                        -
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El  horno  alto  eléctrico.

Ç  i  el  problema del afino de  los aceros  en  el  horno  eléc-.
trico  pertenece. a la  moderna  siderurgia,  aun  con  ma

L-   yores títulos  entra  en  este campo la obtención  de un
arrabio  beneficiando  las  menas  de  hierro  en  el  horno  alto
eléctrico.  Mas así  como el  primer punto  está  ya  fundamnen
talmente  resuelto, y las grandes  ventajas que el  empleo  que
aquellos  hornos  proporcionan,  pueden  resistir la crítica más
severa,  el  problema del horno  alto eléctrico  no  puede  con
siderarse  industrialniente  solucionado, toda  vez que  razones
de  índole  económica  circunscriben sus  dominios a aquellos
paises  donde  por haber gran  riqueza  en  hulla blanca, con
los  saltos de agua  consiguientes, o por  ser  posible  la gasifi
camión de combustibles  de inferior  calidad,  puede  lograrse
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la  energía eléctrica a un  precio  muy bajo  y  aun  con mayor
ventaja  si a alguna  de estas circunstancias  acompaña la  ca
restía  del cok  metalúrgico, que  es, en  parte, sustituído  en el
horno  eléctrico  por reemplazarle la electricidad en su aspec
to  de agente  calórico.

La  realidad confirma las anteriores razones, toda  vez que
las  experiencias  y  trabajos  relativos  a  este  asunto  se  han
concentrado  endos  países que  reunen  las condiciones ante
riormente  apuntadas:  Norte América y Suecia.

Parece,  por lo hasta aquí  dicho,  que  para nuestra  indus
tria  nacional no  tiene gran  porvenir el asunto  que  en  estas
líneas  trato,  ya  que  hasta  el  presente  el  precio  del  fluído
eléctrico  es  muy elevado,  pero recordando  que  nuestro  país
es  el  de los grandes  desnivelos, que  en él los  saltos de agua
son  muy abundantes  y que  es de actualidad  la  cuestión  re
ferente  a la electrificación de  los saltos del  Duero,  etc,, etc.,
cabe  esperar  que  en un  plazo de tiempo,  no  lejano, la ener
gía  eléctrica se obtenga a tan bajo precio que  la competencia
hoy  entablada  entre  el horno  alto  ordinario  y  el horno  alto
eléctrico,  se  resuelva ventajosamente para  este último.

Es  evidente,  que  la parte  más  interesante  del  problema
sólo  puede  resolverse partiendo del conocimiento  de las ex
periencias  y  resultados obtenidos  con los  hornos  en marcha
en  el extranjero y este sentido son sumamente interesantes los
datos  que el mayor general  Geijer, Director de laJernkonto
ret,  facilitó al  ingeniero  Sr.  Robles, datos que  han  quedado
notablemente  reunidos en  la  Memoria  presentada  por  este
señor,  y en  la que se encuentran  elementos de juicio bastan
tes  para  formarse  una  completa idea de  tan novísimo proce.
dirniento.  Es tanto más notable  la Memoria aludida  cuanto
que  en  la  actualidad  no  hay  tratado  ninguno  que  de  una
manera  práctica trate semejante  asunto, y aun a pesar de ha
ber  consultado  obras técnicas  muy  modernas  y haber  reco
rrido  las bibliotecas de Minas y Nacional no  he  encontrado
datos  más completos para  hacer  un  estudio  de  este  asunto
que  los que  el Sr. Robles ha aportado.

Ya  al tratar  de la historia  de  los  hornos  eléctricos  para
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afino  quedó  indicado que  en  1898 el  mayor  Stassano,  pre
sentó  un  tipo  de  horno  análago  en  su  forma  a  un  horno
alto,  de pequeñas  dimensiones y en el cual se  efectuaba por
la  parte superior  la carga  de fundente,  niineral  y  carbón  de
madera.

Más  tarde,  los  ingenieros  Linblad, Stolhane  y Ornwall,
idearon  un  horno  que  quedó  montado en abril  de  1907  en
la  fábrica de Dormnarfvet,  pudiendo  considerarse esta insta
laciLón como  el  origen  de  los  actuales  hornos  altos  eléc
tric:os.

Este  primer horno  sueco  sufrió  constantes  modificacio
nes,  tanto  en su  perfilado como en la colocación de los elec
trodos  y en la calidad del  revestimiento,, adoptando  en  de
finitiva  la forma de  cuba  característica  de  los  hornos  altos
ordinarios,  el revestimiénto  de magnesia para  el crisol y los
electrodos  de carbón,  que  atravesando la bóveda se introdu
cen  en  el crisol,  estando provistos  de  sus  correspondientes
cajas  anulares  para el enfriamiento por agua.

La  figura 6,a,  muestra un  esquema  del horno  de  Dorm
nairfvet,  dando  una  idea.  completa  de  la  disposición  que
presenta.  Por la  inspección de ella se ve que omparado  con
un  horno  alto ordinario,  el que  nos ocupa  tiene el crisol  de
mucho  mayores  dimensiones  y  distinto  revestimiento  iii-
tenor,  puesto que  este  está hecho  con  magtesia  calcinada.

La  cuba del  horno esta  revestida de ladrillo  refractario y
con  objeto  de evitar que  su  peso gravite sobre la bóveda del
crisol,  va rodeada  de una armadura  de acero que  le  permi
te  apoyar en el suelo. En  su  parte superior,  va provisto  de
un  cierre  especial  que  únicamente  se  abre  para  efectuar  la
carga.  El cierre  presenta, a  180° uno  de  otro,  dos  orificios
para  toma de los gases,  producto  de la combustión  que  en
el  interior  del horno  tiene lugar,  los  cuales  son  llevados  al
depurador  que  aparece en la figura 6a,  al costado derecho de
la  cuba, y después de  dos depuraciones  son impulsados  por
una  bomba  centrífuga, que  es  accionada por  un  motor eléc
trico,  a  penetrar  en el horno  por  tres  toberas.  Dos  son  los
fines  que  se persiguen  con la disposición indicada, el prime-
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ro  tiene  por objeto  dirigir un  chorro de gases  fríos a  la  bó

Horno aito  1ctrjco

L4/k’  rc¼á’tio

FIGURA  e»
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veda  del cdsol a fin de contrarrestar el  excesivo calentarnien
to  que  por  la proximidad  a  los arcos eléctricos que entre los
electrodos  saltan,  en ella se  produciría  y en  segundo  lugar,
conseguir  una  utilización de los gases  producta  de  la  com
bustión,  aprovechando el  carbono que los mismos encierran,
toda  vez, que  el  óxido  carbono,  por  nueva  combustión,  se
transforma  en anhidrido carbónico,  proporcionando  carbono
libre  utilizable; además por  tratarse de una  reacción  exotér
nuca,  la que  nos ocupa,  produce  a su vez, aumento  de calor
en  el  interior del horno.  El calor  que los  gases absorven  al
enfriar  la bóveda  lo cendeui, más tarde,  a los materiaies que
están  en la cuba  para  sufrir el  proceso de fusión.

Los  electrodos están  en  -número de tres  (uno  por fase),
siendo  su  sección cuadrada  de  330>< 30  nuilituetros y su
reglage  se  hace merced  al  sistema  de  poleas y  corredotas
que  en  la figura 6a  se ve.  La corriente  eléctrica, que  es  tri
fásica,  la suministra  un  grupo  motor-generador;  el  motor,
de  900 HP,  es  de  7.000 voltios y 60  períodos, estando  aco
plado  al  generador  trifásico  de  25  períodos  y  una  tensión
variable  entre  300 y  1.200 voltios.  Este  alternador  alimenta
a  un transformador  enfriado por aire comprimido y que  pro
porciona  la corriente que va a los electrodos con una tensión
variable  entre  20 y 80 voltios.

Las  acotaciones que  aparecen  en  la  figura Ó.a  me  cxi—
men  de  apuntar  las dimensiones  del horno.  -

Para  poner  el horno  en marcha, una  vez secado el reves
timiento  interior quemando  carbón  de  madera,  se  carga  el
crisol  con  una  mezcla de este  carbón y cok y se da paso a  la
corriente.  Cuando  el combustible está incandescente, se van
introduciendo,  el  mineral, la caliza, el carbón  de madera y el
de  cok. La  proporción en  que  cada uno  de estos  elementos
entra,  depende,  principaltneñte,  de la clase  del mineral  em
pleadó  y de la carburación  que  se desee  tenga  el  arrabio,  y
y  con objeto  de  que  pueda  tenerse  una  norma basada  en
los  ensayos realizados, a  continuación  copio los cuadros  re
ferentes  a las  campañas  realizadas  en  el  hórno  de  Dorin
nafvet.
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Cuadros  referentes  a los  ensayos  realizados  con  el  horno  alto
‘de  Dormnafvet.

(De  la Memoria  del Ingeniero  Sr.  Rotzles.)

5    a     aa,    a
a      n

Minerales        . a.

empleados.     .   ,

-             —    a     a

Fe3013.75  5,89 80,89 58,58 6,37 92,46 74,84 79,64 68,58  —

Fe5O71,65  76,86  —  —  —   .1,19  —  —  —  91,72
FeO—   —  —  6,78  2,16  —  —  —  —  5,78

MuO0,12  0,24  0,13  5,58  0,33  trazaz  0,42  0,29  0,60  trazas

HO0,74  2,66  2,80  5,61  3,19  0,03  4,96  3,78  5,50  0,25

CaO68032,8  2,96  4,98  12,18  1,28  4,90  3,30  6,27  0,20

A1900,35  —  2,14  0,91  2,46  trazas  —  4,31  1,95  trazas

TiO—  —  —  0,90  —  —  —

SiO3,02  11,52  11,30  5,56  4,50  1,80  15,30  8,55  16,90  0,80

Ph,O419  0,009  0,009  0,007  0,037  0,007  0,014  0,023  1,023  0,126

H20  +  CO2...-.  —  —  —  11,72  8,44  —  —  —  —  1,10

Fe60,11  57,70  58,57  47,69  49,37  68,31  57,66  4961  68,8

Ph1.83  0,004  0,004  0,003  0,016  0,003  0,006  0,010  0,010  0,055

Strazal  trazas  trazas  0,13  —  0,09     —  0,Ü3

Análisis  (le  la  caliza,  cok  y  earbóii  de  leña  empleado.

CALIZA  CALCINADA       c o  z          CARBÓN DE  MADERA

Fe2030,5  C85  C 65 a  80
,MgO2,0  H204  H20 12  20
CaO96,5  0.  1  Cenizas           3
AJaOa..0,2  Cenizas10
SiO0.2  s  por loo.

Lecho  de  fusióai empleado  en un  ensayo.

Mineral         CALIZA          COK          Carbón
de  Tuolluvara.                                     de tu  a de  rs.

100  partes.  -  4  partes.     7 a  11 partes.  17 a 11 partes.

-s
O    a

O     a
a

a a
rl,o

z
7    3
rL

a
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Caballos  empleados7,45
Kilovatios  empleados5,48
Kilogramos  de  mineral59,90

»  de  caliza239
»  de  cok5,91
»  carbón  de  madera7,90

Combustible  total13,80,
Número  de  kilovatios  hora10548
Kilogramos  de arrabio  obtenido42,66

 de. cok  para  una  tonelada  de  arrabio136,1
»     de carbón  de  madera  para  una  tonelada  de

arrabio.  185Número  de  kilovatios  hora  por  una tonelada  de  arrabio2.473
Arrabio  por  caballo  año  (Tu)2,61

»    kilovatio año  (Tu)3,55

•              Eisayo de  gases.

CO
-  Cf)

39
39

por  100
»  100

CH»
H

0,6
12

»  100
»  100

De  los  cuadros  anteriores,  y  considerando  elensayo
correspondiente  al  mineral  de  Tuoliuvara,  que  reune ex
celentes  condiciones, se  desprende,  que  para conseguir  una
tonelada  de  arrabio,  es necesario éniplear 136 kilogramos de
carbón  de  cok,  185  de  carbón  de  leña y  2.473  kiIovatis
hora.

Para  conseguir  una tonelada de arrabio  en  el alto horno
ordinario,  se  emplean  857  kilogramos  de  carbón  de  cok.
Ahora  bien,  la tonelada de cok  metalúrgico  que  en  1914 se
vendía  en Asturias a 29 pesetas, puesta sobre vagón, alcanza
en  la actualidad,  ségún  Los últimos datos que  he conseguido,
la  cantidad  de 215 pesetas en análogas  condiciones,. lo que
supone  unas 25  pesetas a pie de horno, pudiendo conseguir-
se  el  carbón  de  leña  a  90  pesetas  la  tonelada;  por  consi
guiente,  en  el procedimiento  eléctrico, se consigue  un  aho
rro  en lo que  al cok  se refiere, de:

(857  —  136)  0,2 15 =  155  pesetas,
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a  esto  hay que  restar el  producto  de  los 185  kilogramos de
carbón  de  leña por su  precio correspondiente:

185)<  0,09 =  16,75.  155 —  16,75 =  138,25 pesetas,

luego  quedan  138,25  pesetas por  tonelada  de arrabio  para
atender  al gasto  de energía  eléctr ca. El número  de kilova
tios  hora  por  toneladas  de  arrabio  es  de  2.473, luego  en
las  actuales  circunstancias  el  procedimiento  eléctrico  seria
económico,  siempre que la  energía eléctrica se  consiguiera a
un  precio de

138  2.473 =  0.056 pesetas  l  kilovatio.

Con  esta  condición el  empleo  del  horno  alto  eléctrico
sería  sumamente  ventajoso,  toda  vez que  por  ser  menores
los  gastos  de  instalación  y  no necesitar  aparatos  soplantes,
la  cantidad en  que  hay  que  gravar  el  precio  de  la tonelada
de  arrabio. para amortización  e  intereses del  capital emplea
do  sería  menor.  Además, en  el  horno.eléctrico,  hay  posibi

:  lidad de emplear  minerales que  por sus  pequeñas dimensio
nes  son jmbeneficiables en  el  horno  ordinario  y la posibili
dad  de obtener  fundiciones  pobres en carbono  proporciona
una  economía  muy  notable  en  los  ulteriores  tratamientos
que  sufre  el  arrabio para ser  convertido  en  acero.  Por  últi
mo,  los gases producidos  en el  horno que  nos ocüpa,  tienen
más  poder  calorífico que  los  producidos  en el  horno  alto

•    ordinario.

Las  diferentes  campañas  hechas  en  el  horno  alto  de

Dormnafvet,  pusieron  de manifiesto los, inconvenientes  que
el  nuevo  horno ofrecía y permitieron estudiar  prácticaimier
te  las condiciones que  un  nuevo  modelo debía  reunir.
‘Dado  el  primer paso en  esta importante  aplicación de la

electro-metalurgia,  fué  ya  camino  trillado el  continuar  los
trabajos  encaminados  a conseguir  económicamente un  arra
bio  de  excelente  calidad, utilizando el calor  producido  pOr
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el  arco  eléctrico,  llegando  con ello a dar  al  horno  eléctrico

J4orno de ?rofihsUn

FIGURA  7.
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su  más  amplia  aplicación, conquistando  así en  un  plazo no
niuy  largo un puesto preeminente  en la industria metalúrgica
ya  que  hace  veinte  años  nació como horno  experimental,
conquistó  más tarde un puesto insustituible en  el laboratorio
para  alcanzar  poco después  verdadera  importancia  bajo  &
aspecto  de horno  para  el afino de metales y aun  para  la me
talurgia  de algunos  de ellos, y  por  último, se  ¡nuestra bajo
el  aspecto  de horno  alto siderúrgico,  en el  cual no  puede
precisarse  el porvenir  que logrará,  por  no  hacer  más  que
cuatro  años que  está  en  experimentación  e impedir  las cir
cunstancias  anormales  porque  atravesarnos,  el  poder  se
guir  al detalle  las campañas  que  en  los hornos  ya monta
dos  se  realizan.

El  primer horno que en Suecia se montó,  y cuya descrip
ción  ocupa las primeras páginas del presente artículo, resultó
ser  de pequeñas  dimensiones  para  el  fin  industrial  que  se
perseguía  y’ esto hizo que se pensase en aumentar las del hor
o  que  más tarde  se  construyó en Trollhattan  (figura 7•)•

Por  otra  parte, en el  horiio  de  Dormnarfvet,  y  durante
su  funcionamiento,  se  había podido  observar que  la corrien
te  eléctrica derivaba  hacia  la  mampostería,  porque  ésta  se
hacía  conductora  a  las  altas  temperaturas  que  en  el  horno
existían,  temperaturas  que,  por  la disposición que  el  horno
presentaba,  calentaban también  con exceso los materiales de
que  estaba construida  la bóveda del crisol,  obligando  a eni
plear  unsistema  de enfriamiento por agua que absorbía parte
de  la  energía  del  horno.  También  era  muy  interesante  el
evitar  que  la  carga  del  horno  llegara a  apoyarse  sobre  los
electrodos,  dando  con  esto lugar a  un  con sumo irregular  en
ellos  y a  que las diferente  resistencia que  al  saltar la chispa
entre  los carbones  encontraba  (llegando  incluso a formarse
cortos  circuitos) originara  una variación constante  en la ten
Sión  de  la red  eléctrica que  al horno servía.  Además  se  pre
sentaba  otro  punto  a  resolver  de  gran  importancia,  y era
este  el referente a  conseguir  una  composición química cons
tante  en  el  arrabio,  cosa  que  no  se  lograba  en  el  primer
horno  eléctrico.
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Las  causas originarias  de esto eran,  sin  duda,  debidas  a
lo  siguiente:  En el  crisol, y  en la zona  del  arco, se  produce
la  fusión de  los elementos que  integran  la carga,  poniéndo
se  estos  en íntimo  contacto y completándose  las reacciones
químicas  que  dan  lugar  a  la  composición  del  arrabio  que
corno  producto  final  se  obtiene.  Sabido  es  que  el  carbón
entra  en la carga  del horno  eléctrico,  tan  sólo  para  desem
peñar  los papeles  de carburante  y  reductor, proporcionando
al  hierro, en el  primer  concepto, el carbono  necesario  para
constituir  el arrabio,  forinano  una  parte  el carburo  de hie
rro  (Fe,C)  y  otra  el carbono libre  que  en disolución, (como
en  cualquier otra  solución sólida), queda en la niasa del arra
bio.  Pues  bien; la mayor o  menor cantidad en que entren  los
componentes  y  la temperatura existente  en  el  momento  de
la  reacción  (la cual  también  es  función  de  la  cantidad  de
carbono)  hacen  que  la composición del arrabio  formadosea
una  u otra.  De aquí  se  desprende, que  variando ambas con
diciones  a  cada momento (especialmente la primera), el pro
ducto  obtenido  también variaráy  que  la única solución via
ble  para  remediar  esto, es  hacer el  crisol  del  horno  lo sufi
cientemente  grande  pará  que  recogiéndose  en él una  buena
cantidad  de  fundición  líquida,  haga  el  papel de  mezclador
y  homogeinice  el producto.

Para  remediar  todo  lo apuntado,  se llegó a  la conclusión
de  la necesidad  deaumeritar  el tamaño  del  crisol,  con  res
pecto  a  las demás partes del horno, y cubrir  con  una  bóve
da  la  parte anular  de él, que  el  final de la -cuba  dejaba  des
cubierto

Tal  disposición permite que,  cuando  los materiales  des
cienden  al crisol para su fusión, quede  un  espacio libre entré
ellos  y la bóveda y que,  por  lo tanto, no  se  caliente  ni dete
riore  ésta, evitando  también,  con  lo primero  que  haya,  pér
didas  de corriente  eléctrica  por  hacerse  conductora  la obra
al  aumentar  su temperatura.

Otro  problema que, en  lo  que  al  crisol  respecta,  había
que  resolver,  era el referente a  los  electrodos  y  a  la  forma
en  que  se  debía  regular  la corriente,  ya  que  se  comprende

To  LXXXflI                        2
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que  de adoptar  el  procedimiento  que  se  sigue  en  los  hor
nos  de afino, esto  es,  al aproximar las puntas de  los electro
dos  a  medida que  estos  se van  consumiendo,  se  daría  lugar
a  escapes, de gases  alrededor  de los carbones  puesto  que  la
cantidad  de aquellos que  en e] horno  alto se  forman es  múy
superior  a la que  tiene  lugar  en  los hornos para  afino y  las
presiones  que  ellos originan  son también mucho  más  eleva
das.  Como  solución  a  este problema  se  adoptó  el procedí
niento  de  poner  fijos los  carbones  y  hacer  perfectamente

estanca  la unión  entre  estos  y  la  bóveda,  haciéndose la  re
gulación  del  arco  a  medida  que  los electrodos  se  gastan,
modificando  la tensión de la  corriente porinedio  de una dis
rosición  especial en los transformadores  de alta, de  manera
que  las diferentes fases puédan  funcionar, al  mismo tiempo,
con  tensiones  variables.

Los  electrodos son  a base  de grafito  y  en  su  composi
ción  entrad  diferentes cuerpos,  siendo de  suma  importancia
que  acusen  al análisis  lá  menor cantidad  posible  de  azufre,
toda  vez que  de no  ocurrir  esto, incrementaríamos  tan  per
judicial  elemento  al arrabio.

Cada  electrodo  está compuesto  de  un  haz de  cuafro car
bones,  y como la  forma del electrodo  es cilíndrica,  aislada
mente  los carbones  tienen  que  presentar  dos  caras  planas
en  ángulo  recto  y una redondeada  como perteneciente a 900
del  círculo sección del conjunto.  Las dimensiones  del  elec
trodos  son 200 centímetros  de  largo por  6ü  centímetros de
diá  ::etro.

Para  formar el electrodo,  se comienza por  pintar las  ca
ras  planas de  los carbones  con  una  mezcla  de  azúcar  que-
inada  y grafito, a  fin de que  al  reunirlos  queden  en  íntimo
contacto  y que  su  unión  no  ofrezca una resistencia  anormal
al  paso de la corriente.  A fin de protejer  la parte  exterior de
los  electrodos van recubiertos en ella con una capa de andan
to  y esta  a  su  vez Con  una  delgada hoja  de palastro.  La  ca
beza  de  los electrodos es  plana y la unión  de los cables, que
conducen  la corriente  eléctrica a ella, se  hace por  medio de
unas  piezas de acero fundido que proporcionan un ajuste per
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fecto,  y para  asegurar,  aún  más el coñ tacto eléctrico y  evitar
pérdidas  de fluido entre  las piezas citadas  y las cabezas pla
nas  de  los electrodos, se  interpone una tupidá red de bronce.

Como  anteriormente  quedó indicado, los electrodos que.
dan  fijos a la bóveda del crisol y la junta se cubre con amian
to  a  fin de evitar  los escapes de gases. Esta  disposición y el
deseo  de no  desperdiciar la  parte  superior de los electrodos
hizo  que  por ambos  extremos  se taladraran éstos, practicán—
doles  una rosca y de esta  manera siempre  puede  a  un elec
trodo  viejo  unirse  la  extremidad de uno ya usado, por inter
medio  de  una espiga  roscada.  Claro es  que  las  partes  que
han  de  quedar  en  contacto,  una  vez realizado  el empalme,
son  previamente embadurnadas  con una mezcla de caramelo
y  agrafito, que  asegura  un  buen contacto eléctrico.

Ya  anteriormente  se  dijo,  que  la  parte anular  originada
por  la diferencia de secciones entre la parte inferior de la cu
ba  y  la superior  del crisol,  se recubría  con  una  bóveda. Esta
se  construye de  ladrillo  refractario y está  atravesada  en los
extremos  de  dos diámetros  perpendiculares,  por  los cuatro
electrodos  (si se trata de corriente bifásica). La bóveda es una
de  las partes más  delicadas del  horno y en  ella tuvieron lu
gar  la  mayor parte  de  las averías que,  durante  las campañas
realizadas  en los hornos ya mencionados,  ocurrieron.

Por  lo  general el  motivo de  tales  contratiempos  fué  el
calentamiento  irregular  que  la bóveda  sufría,  bien  por inte
rrumpirse  la  corriente  en una  de  las fases o por  otra  cual
quier  causa,  calentamiento  irregular  que  al  originar  des
iguales  dilataciones, con  el consiguiente  movimiento de la
masa,  motivaba  el  agrietamiento  por  las  líneas  de  míni
ma  resisteñcia que  se  encontraba cii  aquella  parte  en que
un  calentamiento excesivo había  puesto  los materiales de  la
obra  al rojo  Por ello es  de suma  importancia el  que  si dii
rante  el  funcionamiento  del  horno  apareciesen  trozos  de
bóveda  al  rojo  candente  se  dirigiese  sobre  ellos  una  co
rriente  de aire frío hasta  que se  consiguiera  el enfriamiento.

La  cuba del  horno  en estudio  está construida  atendién
dose  a  los mismos  principios  que presidió  la  cohstrucción
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del  horno de  Jernkontoret,  aunque  para  aprovechar  las  es
periencias  hechas  con arreglo  a  ellas  se han  deteiminado
sus  dimensiones.  Estas se  fijaron  con  el  fin de  conseguir
una  capacidad  de 7.500  toneladas  de arrabio,  que  teniendo
presente  el tiempo  que  es  necesario tener  el  horno fuera de
servicio  para  atender  a sus  reparaciones,  puede  calcularse
corresponde  a  una  producción  media de 23  toneladas cada
veinticuatro  horas.

Las  dimensiones del  horno alto,  deben  determinarse  de
manera  que  la capacidad  resultante  permita alojar  en él los
elementos  necesarios  para  obtener  la  cantidad  de  arrabio
deseada.

Teóricamente,  una tonelada  de arrabio  contiene 960 ki
logramos  de hierro,  30  kilogramos  de carbón  y  10 kilogra
nios  de silicio y otros  cuerpos. Para  hacer los  cálculos, refi
riéndonos  a las menas  españolas que  se benefician en Bilbao
o  sean el carbonato de hierro (Fe C 03) y el hexasexquihidra
to  de hierro  o hematites  parda (Fe4 0  (0  H)3), que  entran en
el  horno  alto,  previa calcinación, convertidas en sexquióxido
de  hierro (Feo 03), hay que  tener  presente  las consideracio
nes  siguientes:

Del  análisis  de  los  gases  que  salen  por  el tragante  del
horno  alto  eléctrico,  en aquellos  ensayos  que  acusaron  la
mejor  marcha  de este,  se  encontró  que el  C 02  salía  en  la

proporçión  de un  SO por  100 y el C O en  Ja del  10 por  100
restante.  De  aquí  se  desprende  que  la  reacción  total  que
teóricamente  debe tener  lugar  en un  horno  que beneficia el
niineral  aludido  será la siguiente:

25  Fe2 03  200  =  6 0  03 +  14 C O  50 Fe.

Ahora  bien,  el  peso  atómico  del  hierro  es  56, el  del car
bón  12  y  el  del  oxígeno  lii  y,  por tanto,  el del Fe2 03  será:

2>56l-3X16=112-l-48=16O,

luego,  teniendo  en cuenta  que  25 de  Fe2 0  equivalen  a 50
de  Fe, para obtener  2.800  kilogramos de hierro,  harán falta
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4000  kilogramos  de  sexquióxido  de  hierro  y,  por  tanto,
para  960 kilogramos se necesitarán  1.371 kilogramos de  mi
neral.

La  cantidad de  carbono necesaria  para reducir  este mi
neral,  sería:

Pa  del  Fe20160
PadelC12

y  por  la  fórmula de reducción antes escrita:

25X160=4.600        20X12=240  ‘  4.600  =0,05.6

de  donde  se desprende  que  la cantidad de,carbono  necsaria

para  reducir  el  mineral, será:

0,052X  1.371 =  71,3  kilogramos.

1-lay que  añadir a esta cantidad únos siete kilogramos, que
se  puede calcular  por el  mismo  procedimiento, se  necesita
rán  para reducir  los  óxidos  de  los  diferentes  cuerpos  que
acompañan  al  hierro en  la mena  y  además  los  30  kilogra
mos. que  se necesitan  para  el  carbono que  ha de  integrar el
arrabio;  en  total 71 + 7 -4-- 30 =  108  kilogramos de  carbo
no.  Mas  teniendo  en  cuenta  que  el  análisis  de  un  buen
carbón  de  madera  acusa.  una  riqueza  en  carbono  de  75
por  100, habrá que  dividir la cantidad  de  carbono  obtenida
por  este  número y  multiplicar el resultado.  por 100 para  lle
gar  al conocimiento  de  la cantidad de  carbón  vegetal nece
sario,  obteniéndose  comofl cifra  necesaria .144  kilogramos.
La  castina  que  se  neéesitó en  las campañas  realizadas,  frié
de  ]L00 kilogramos  por  tonelada de  arrabio,  de  modo,  que
en  total,  en la carga del  horno  alto, entrárán  1 .371 kilógra
mas  de  mineral,  más  144  kilogramos  de  carbón  vegeta1
más  20  kilogramos  de  los  diferentes  cuerpos  qué  con  el
hierro  y  el carbono  integran  el arrabio,  más 100 kilogramos
de  catina;  en. total  1.635 kilogrmos.

=  Para  calcular  ahora  la  capacidad  que.  corresponde  al
horno,  hay que  partir, además  del conpçimjento  práctico,  de
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los  datos siguientes:  En primer lugar, como las dimensiones
las  determinarnos en atención a la producción diaria  de arra
bio,  hay que  señalar que  la relación entre  el volumen  de  la
carga  total,  que en  el día se  hace, y  la capacidad  del  horno
es  de  1,50,  toda  vez que  a  medida  que  a  avanzando  la
fusión  puede  reponerse  la  carga,  ocupando  la  parte  vacía
que  en  la cuba va quedando.  Por otra  parte, hay que reducir
a  volumen  los  pesos  anteriormente  calculados,  y  en  este
concepto,  se  ha éncontrado  que  un  metro cúbico de  carbón
de  madera,  pesa  150 kilogramos, y  como antes hemos  visto
que  con  un  kdograrno de carbón  se obtienen  unos 3,5 kiLo
gramos  de  Fe, se  dedu’e  por una  sencilla regla  de  tres que
para  conseguir  las  23  toneladas  diarias  de  arrabio,  harán
falta  44  metros  cúbicos  de  carbón  de  madera.  También
hemos  visto anteriormente,  que  para conseguir una tonelada
de  arrabio hacen  falta  1 371  kilogramos  de  mineral,  luego
harán  falta 32,2 toneladas  de  mineral para conseguirr  las 23
de  fundición y como el  peso específico  del  sexquióxido  es
25,  éste  ocupará unos  7  metros  cúbicos.  Ahora  bien,  parte
del  mineral de  hierro,  ocupa el  lugar existente entre  los pe
dazos  de carbón, y la otra  parte  necesita  un  lugar  especial,
pudiendo  calcularse que  únicamente  para  la mitad  habrá de
hacerse  sitio especial, de  modo que  a los 44  metros  cúbicos
que  para  el carbón  se necesitan  hay que  añadir  3,5  metros
cúbicos,  en total 47,5 metros  cúbicos. La castina que se  em
plea,  entra en cantidad  variable, según  la naturaleza del  mi
neral,  pero siempre  pequeña,  pues oscila entre  el  1 al  3  por
100  del  hierro y por tanto  su  volumen también es  reducido.
Como  final, puede adtiiitirse en  50 metros  cúbicos  el, volu
men  que  ocupará  la carga  total  del  horno.  Ya  ha  quedado
antes  dicho que  como a medida que  va avanzando el proceso
de  fusión va queda’ido espacio  libre en el horno, hay que  di
vidir  el volumen obtenido  por 1,50 que  es el número que  ex
presa  la relación entre  el  volumen total de la  carga  diaria  y
la  capacidad  del  horno:  =  34  metros cúbicos.

Este  volumen Tia de diviciirse entre  las diferentes  rartes
del  horno, y la divisiÓn debe tener lugar atendiendo a las ex-
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periencias  que con  perfilados distintos se fueron haciendo, a
fin  de ver  qué  horno es el  que  mejor marchaba  y  cuál pro.
porcionaba  mayor rendimiento  y  mejor  calidad de arrabio.
Como  al empezar esta  segunda  parte  del  presente  artículo
quedó  indicado, después de construir  una  serie  de  distintos
modelos  la Sociedad  «Aktiebolaget Electrometali» se llegó a
la  conclusión de  que  la forma y dimensiones más a  propósi
to  para el logro de  las condiciones anteriormente  apuntadas,
era  las  que  presentaba  el  horño  de  Dorninarfvet  anterior
mente  descrito, con  la  sola  modificación  de  aumentar  con
relación  a las demás partes, el  volumen  del crisol.

Con  arreglo a estas consideraciones,  la  distribución  del
volumen  total entre  las diferentes partes del  horno,  debería
ser  la siguiente:

Para  volumen  útil  del  crisol12,30m
»      »    de La obra0,40  »
»        de los  etalages3,20

»    cono superior8,0
»         vientre9,90  »

Total34,00tn»

Puede  dentro  de este  volumen  partirse  de  cualquier  di
mensión  (althra o diámetro),  siendo  lo  frecuente  partir  del
diámetro  de  la obra que  en el  caso frecuente  pudiera  ser  de
1,2  metros. Claro  que  conociendo  esta  dimensión,  las  de
más  quedan  determinadas  por las  relaciones  que  las  expe
riencias  con el  hornode  Dormnarfvet fijaron como  las más
convenientes  y por  las cuales se  obtiene una  altura  de cuba
de  unos tres  metros y medio, que  permite que el camino que
los  gases  de la  combustión han  de  recorrer  sea el suficiente
para  que  tengan  tiempo de  ceder  su calor a  la carga y  por
otra  parte, por no  ser excesiva, no  presenta  demasiada resis
tencia  para la ascensión  dé los mismos.  Además no hay que
razonar  que  el precio de  construcción del hornó  crece  con
la  altura.

Las  dimensiones  de un horno  como el  que se  está  estu
diando  a vendrían ser  las siguientes:
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Altura  total  desde  el fondo  del  crisol  al  tragante  12,00  ni.
Diámetro  de la  parte  inferior  de  los  etalages1,2  m.
Altura  de  los  etalages1,5  m.
Ángulo  de  los  mismos91   grados.
Altura  del  vientre3,00  m.
Diámetro  del  mismo2,10  rn.
Altura  de  la cuba3,50  m.
Ángulo  de  la  cuba84   grados.
Diámetro  de  la  parte  superior0,82  m.

La  parte superior  de  la cuba va provista  de un  cierrees
pedal  análogo  al descrito al  tratar  del  horno de  Dormnarf
vet,  que  permite, como  en aquél,  recoger  por  dos  tubos  co
locados  a  1800 uno de otro, los gases  de  la combustión; am
bos  tubos se  reunen  en  uno  que  termina  en  un  depurador
de  polvo en  seco, después son atraidos a  una bomba  centrí
fuga  que  los envía a otro  depurador análogo  al  anterior y de
aquí  a  un  depurador  húmedo,  cilíndrico,  que  termina  de
litiipiar  de  impurezas a los gases. Por último,  una  bomba de
inyección  de  2.500  revoluciones  por  minuto  los  envía  a
cuatro  toveras  que  les dan  acceso al interior del horno.

La  figura 7rna,  dibujada  a escala,  terminará de ilustrar,  al
que  leyere, sobre  los detalles de construcción del  horno.

La  corriente  eléctrica  llega al  horno  de  Trollhattan  con
un  voltaje de  10.000 voltios y 25  períodos, siendo  indispen
sable  transformarla  para su  utilización  por  medio  de  dos
transformadores  con aislamiento de aceite  de  1.100  kilova
tios  cada uno, que  proporcionan  una  corriente  bifásica,  re
gulable  entre 50 y  90 voltios.

Estos  transformadores  pueden  acoplarse  eii  serie  para
que  proporcionen  una corriente  regulable  entre  100 y  180
voltios.

El  enfriamiento de lo  transformadores se  hace por agua,
consumiendo  cada uno  35  litros  por  minuto  y consiguién
dose  con tal refrigeración que  la temperatura  en ellos nunca
exceda  de los  cuarenta grados.  La instalación va provista de
motores  eléctricos, para  accionar los diferentes  mecanismos
del  horno, así  como las  máquinas auxiliares  (transportado
res  de  mineral y  carbón,  machacadora,  etc.), más  todos  tos
aparatos  de  medida,  comprobación  y  análisis  que  son  de
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rigor  en los hornos  altos  ordinarios  y en  las centrales  eléc
tricas.

Cuanto  queda  dicho en el comienzo  de este articulo, re
fere:nte al  encendido  del  horno alto,  primeramente  estudia
do,  tiene aplicación directa  aquí, ya que esta operación sub
siste  sin  modificación  alguna.  Los elementos  que  integran
la  carga  son  previamente  triturados  en  una  machacadora
especial,  que  los  deja  a  un  tamaño  algo  menor  que  el  de
una  nuez.

Ya  quedó  dicho que  el  carbón  empleado  es. el  de made
ra,  el  que  se va  introduciendo  en el  horno  or  la  tolva cO
rrespondiente  en  cargas  de  seis  hectolitros  y  medio  cada
una.  El mineral y la castina entran  en  la proporción de  14 a
una  y así.se  ve que  para tratar  4.336 kilogramos  del prime
ro,  se emplearon  345 kilogramos de la segunda,  más 65 hec
tolitros  de  carbón  de  madera  y  6.339  kilovatios-hora  de
energía,  obteniéndose  2.636 kilogramos de  fundición, lo que
arroja  un  rendimiento  de 3.640  kilogramos  por  kilovatio-
año,  o  lo  que  es  lo  mismo 2,4  kilovatio-hora  por  tonelada
de  arrabio.  El consumo dé los electrodos fué de 2,78 kilogra
inos  por tonelada  neta. La instalación de  Trollhattan, es  ca
paz  para 4 636.800 kilovatios-hora y el consumo  medio que

se  hace es de  4.038.400, correspondiendo  3.957.565  a con-
-    sumo del horno y el resto al consumo  del  alumbrado y mo

tores  de  los aparatos accesorios.
La  colada  se  hace valiéndose  de  una  canal  de  colada

que  lleva la  fundición al  sitio deseado.  CoiT objeto  de  lim
piar  la fundición de  escoria, la canal  de colada  tiene un  re

salte  de  unos  ocho  centímetros.  Cuando  conviene  detener
la  escoria se  echan  paletadas  de arena  unos diez  centíme
tros  antes del  resalte de  que  se  ha  hablado, dando  golpes,
con  una  pala, sobre  la superficie del caño  metálico, con ob
jeto  de queel  travesaño  dearena  llegue  hasta  la capa  de
unión  de  las  escorias  y la  fundición, con  lo cual quedarán
detenid?s,  dándoles  salida, después,  por  un  costado  y  gra
nulándolas  en  agua.  Para  la parada  del  horno  no  hay  sino
suspender  la  carga, efectuar la fusión  y colada  de  la  caíiti
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dad  de  mineral que  aún queda  en  la cuba,  suspender  la co
rriente  y elevar los  electrodos.  Si  después de  esto se  quiere
maniobrar  en el crisol se rompe la bóveda de  este  y cuando
esté  frío  se  procede a su  limpieza.

Una  de las cuestiones que  másha  costado resolver en el
horno  alto eléctrico es la referente a la obtención de  un  arra
bio  de  composición constante, pues  siendo  variable  la  pro
porción  en  que se  encuentran a  cada  momento, el  carbón y
e!  mineral  en  la  zona  de  fusión, resultaba  que  unas veces
había  predominio  de C y otras  de O. De ocurrir  lo primero
ia  cantidad de C no  quemada  ni combinada va en constante
aumento  en  el crisol, que  es  donde  está  el  foco  de  fusión,
aumentando  la  temperatura,  la carburación  del arrabio  y  la
proporción  en que  entran el Si y  el M)z, bajando,  por  tanto,
el  punto  de fusión. Fenómenos  inversos  tendrían  lugar  de
existir  el  predominio de  O. Ya quedó  indicado  en  otro  lu
gar  que  la mejor so! tción  para este  problema  es  la  de  au
mentar  las dimensiones de! crisol  a fin de que sea un  verda
dero  crisol-mezclador  que homogeinice  el  producto  obteni
do,  mas como luego se verá (cuando  de  la  eliminación  del
azufre  se  trate),  las dimensiones  exageradas  del  crisol  difi
cultan  la eliminación  del  azufre, y tal vez  pudiera  ser  muy
eficaz  el  hacerun  amplio crisol  y  adoptar  para  los electro
dos  una  disposición  parecida  a  la  que expliqué  en  mi an
tenor  articulo  al  referirme  al  horno Oreaves-Etchells  para
afino  de  de  los  aceros. Desde luego  se  comprende  que  el
cuidado  de alternar  pequeñas capas de mineral y carbón  en
la  carga del horno  ha  de ser  muy  ventajoso para  el fin  pro
puesto.

En  todo  producto  siderúrgico  hay  que pereguir  con  es
pecial  interés  la presencia del azufre, pues sabido  es las ma
las  condiciones  que  a  un  acero  proporciona  elemento  tan
perjudicial.  Es, por tanto, sumamente  interesante  el estudio
de  1ainflueicia  que  el procedimiento eléctrico  en  el  horno
alto  tiene para  la eliminación de este  cuerpo.

En  un artículo  que  sobre  hornos  altos  publiqué  en esta
RevisTA hacía constar  que  la  mayor proporción  de  castina
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(para  formar  una  escoria eminentemente  básica) y la tempe
ratura  muy  elevada  hacen  disminuir  la  proporción  en que
entra  el elemento que  nos  ocupa  en-la composición del arra
bio.  Siendo  en el horno  alto eléctrico muy elevadas las tem
peraturas  que  se  alcanzan paréce,  a  primera  vista, que  es
tando  en el  segund,o caso  de  los  acabados  de  exponer,  lo
gi-aremos un  arrabio  más pobre en S. que si el  mismo mine
ral  hubiese  sido beneficiado en un  horno  alto ordinario. Sin
embargo,  los  resultados  que  en  los  primeros  hornos  altos
eléctricos  se  obtuvieron,  fueron diametralmente opuestos  a
lo  esperado. Veamos  por qué:  En primer  lugar, algo  influia
la  riqueza en azufre que  tiene el carbón  de madera, aunque
por  esta  parte el  problema quedaba  compensado por  las im
purezas  en azufre que el  carbón minéral que entra en el hor
no  alto ordinario  contiene,  toda  vez  que  la  madera  de  las
coniferas  contienen 0,5 a  1 por  100 de materias  a1bumino—
des  y  que  las  proteinas  de  las  plantas  contienen general
mente  de 0,4  a  1,5  de azufre, y  como  las.plantas  contienen
0,3  por  100 de  cenizas y  1 por  lOi) de  materias albumino
sas,  aun  cuando  el azufre de éstas se sume al de  las cenizas,
éstas  contendrán  de  un 3,5 por  100  a  un  12,5  por  100 de
SO3,  que  puede quedar  reducido  de un  0,75 a  un  0,25 de la
Proporción  primitiva lavando la madera en agila. Otra,  pues,
era  la  causa, y en efecto, así  se comprobó  cuando  se proce
dió  al  análisis de las diferentes  partes  de  un  arrabio que  se
haba  quedado solidificado  en  el crisol  del  horno  a  conse
cuelicia  de una  avería. Por él se  dedujó  que  si bien  la can -

tidad  de azufre  era  muy pequeña  en  aquellas  partes  de  la
fundición  que  estaban  próximas al foco de  fusión,  en  cam
bio  aumentaba  muy rápidamente  a  medida  que  se  alejaba
de  él, osa  que  debía  suceder, ya qu  la  temperatura  verda
deramente  alta está en aquel punto,  decreciendo de un modo
muy  sensible  para  los  que  están  a  alguna  distancia  de  él.
Todo  esto  hizo  que  se  modificase el horno  aumentando  el
número  de  carbones,  con  lo  que  la  temperatura  era  más
igual  en  todo  el crisol,  y  aumentando también la proporción
en  c:astina a  fin de que la  escoria fuese eminentemente bási
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ca  y los resultados  que se  obtuvierón justificaron plenamen
te  la teoría  emitida.

Para  cerrar  este artículo  añadiré que  los  gastos  que  un
horno  alto ocasiona puéden  calcularse  en  126.000  pesetas,
a  las que  hay que  añadir  unas  150.000 para arreglos  de  te
rreno,  construcción  de  edificios  y  almacenes,  laboratorio,
etcétera,  etc.
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POR  ESKIL  BERG,
•                              dela

•                       .General Electric  Company
de  Schectady.

E s dudoso  que  haya rama  alguna  de  la ingeniería  que
 haya  adelantado  tan  despacio  y  con  tan  gran  píe
 caución corno la rama  de  la  ingeniería  naval,  que  se

refiere  a  la  maquinaria propulsora  de los  buques.
Parece  ser  que sólo se ha tendido  a  tener  la  mayor  se

guridad  de funcionamiento  dejando  a  un  lado  la  cuestión
de  economía, hasta  que, hace  poco, se  ha empezado a  tener
esta  en  cuenta si bien,  por  decirlo a.sí, secundariamente.

Como  prueba  de este  aserto, mencionaremos  que  algu
nos  de  los buques  de río Hudson  son aun  de  ruedas  latera
les  y emplean calderas que  trabajan a  30  libras de presión o
sean  2,11 kilogramos, consumiendo  por  caballo al  freno  13
a  18 kilogramos de vapor.

Las  máquinas  de  vapor  se  construyeron  desde  1.765,
pero  hasta  1807  no se aplicaron a  la propulsión  de  un  bu
que.  La electricidad  se  empleó  en  transmisiones  de  fuerza
ya  en elafio  1876, pero su aplicación a  la transmisión  de  la
energía  al propulsor  de  un  buque,  no  se  hizo  hasta  1908.
Todo  ello conduceadeniostrar  que  los, adelantos en la pro
pulsión  de los buques  son  muy  lentos,  siendo  la  tendencia
seguir  el camino trillado.  •:.  •  
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Hasta  hace  muy  pocos  años  se  empleaban  exclusiva
mente  para la  propulsión  las máquinas  recíprocas o de  mo
vimiento  alternativo,  pero  desde  el  advenimiento  de la tur
bina  de vapor en  las instalaciones  en tierra y su empleo casi
universal  en ellas, debido a su poco consumo de vapor,  poco
volumen  y peso, en vez de  las antiguas máquinas recíprocas,
la  1)oSibilidad práctica de  su  empleo  para  la  propulsión  de
los  buques empezó a  tomarse en consideración. No está fue
ra  de  lugar  en  esta  Memoria  poner  de  manifiesto algunas
de  las  razones  que aconsejan el  empleo cte la turbina  como
máquina  principal  en  vez de  las máquinas recíprocas.

Primero.  Porque  siendo  de  simple  rotación  admite  la

posibilidad  de una expansión muy grande.
Actualmente  las mejores  máquinas de  vapor  de  triple y

cuádruple  expansión  no  pueden  construirse  con  una  rela -

cióri  de  expansión  mayor de  lOa  1 ó 20 a  1, por  razón  del
tamaño  del cilindro de baja presión.  En las  turbinas,  por  e!
contrario,  es  prácticamente  ilimitado  el grado  de  expansión
que  depende  casi enteramente  de  la  temperatura  del  agua
de  condensación.  No es raro  un vacío de  737  milímetros  y
se  ha batido el  record  de 749 inilímetroá en algunas  estacio
iies  centrales  en  los  meses  de  invierno.  sto  puede  com
prenderse  mejor  considerando  la  energía  disponible  de  la
unidad  de  peso  de vapor  cuando  expansiona  desde  la pre
Sión  en calderas  los diversos grados  de vacío.

14,62kgmos. de  presión a  610mm,  de  yacío  67.100kgni.
14,62 » » 660 » 72590 »
14,62 ‘ » 711 » • 80.825 :

14,62 » . » 737 » » 88.145

En  otros términos,  -una turbina  puede utilizar 25 por 100
próximamente  más energía  potencial del vapor  que una  má
quina  tecfproca  o sea  que  puede  economizar ese  mismo  25
por  100 de combustible,  tamaño de calderas,  etc.

El  tamaño  reducido  de  las turbinas  es,  naturalmente,
otra  ventaja importante,  además  de otras  muchas  de  menor
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cuan tía,  tales  como  economía  de  aceite,  vigilaiicia,  inov i -

miento  de cenizas, etc.
Cuando  se considera  la turbina  en  relación  con  la  pro

pulsión  de  los b.uques hay algunos puntos  que  deben  tener
se  presettes  y que  son  los siguientes:

Las  turbinas  de gran  velocidad  son menos  pesadas, más
baral:as, sencillas y más económicas que las turbinas más len -

tas.Los.propulsores,  por otra parte, p.ara conservar alto reudi.
miento  deben  girar  a poca  velocidad dentro  de límites bien
conocidos.  Las turbinas,  por lo tanto, deben proyectarse  para
trabajar  a velocidades demasiado baja  para obtener buen ren
dimiento,  si han  de conectarse directamente  con  los propul
sores  y aun  así no puede llegarse a una velocidad tan reduci
da  como sería preciso  para  asegurar  un  buen  rendimiento
en  los propulsores.  Parsons ha  construido  de  este  modo  y
preconizado  su  uso solamente para los graddes  trasatlánticos
veloces  que exigen potencias propulsoras muy grandes, sien
do  e  Mauretania, probablemente,  uno de las mejores mues
tras  de buques que  empleen ese  método para  la  propulsión.
La  fuerza de máquina de este  buque  es  de  68.000  caballos.
su  velocidad  6  millas y el consumo  de carbón, por hora, es
de  43,5 toneladas. La  evaporación  obtenida  es  a  razón  de
11,5  a  12 kilogramos por  kilogramo de  carbón  y  el consu
mo,  0,680  kilogramos por  caballo hora  en el eje.

Pocos  años después, cuando  decidió la Compañía «Wlii.
te  Star» construir  el  Olimpic y el  Titanic,  que  necesitaban
turbinas  lentas de 45.000 caballos, Mr.  Parsons abogaba  por
una  combinación de dos máquinas recíprocas,  utilizando el
vapor  de exhaustación en uiia turbiiia de baja presión. lo que
daba  una  economía  comparable  próximamente  con  la de!
Mauretania.

Como  sin duda  es  de  todos  conocido,  la  máquina  de
vapor  es  de  gran  rendimiento  térmico  cuando  trabaja  en
las-altas  temperaturas,  de modo que,  por ejemplo,  una  má
quina  puede,  llegar  al  80  por  100 de eficiencia  trabajando’
desde  la  presión de la caldera  hasta la atn3osférica, en  tanto
que  trabajando solo con  vacío por bajo de 711 milímetros, el
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rendimiento  no  seria  mayor  de  40  a  50  por  100; Por  otra
parte,  la turbina  trabaja  con buen rendimiento en el extremo
de  baja  presión del ciclo, de  modo que  empleando  en  má
quinas  recíprocas  el vapor  a  altas temperaturas,  y  utilizán
dolo  después  a  baja presión  en  una  turbina,  se  obtiene  un
conjunto,  cuyo rendimiento global  puede  ser  mejor  que  e]
que  se  obtuviera  con  máquinas  recíprocas  o  con  turbinas
exclusivamente.  En el  Olimpie toda  la  maniobra  y  cambio
de  marcha  se  efectúa  con  las  máquinas reciprocas,  lo  que
permite  la construcción de  una turbina de baja  presión sen
cilla  y de alto  rendimiento.

Además,  es  necesario, con  objeto de  obtener  las  venta
jas  de tas turbinas  de alta velocidad y al  mismo  tiempo  las
de  los propulsores lentos, disponer  de  mecanismos reducto
res  de velocidad entre  e]  motor y el  propulsor.  Esta  condi
ción  ha puesto sobre  el tapete el empleo  de  la  electricidad,
el  reductor  de engranajes  y  el  reductor  hidráulico.  La pro
pUlSión  eléctrica  es la mejor cuando  se trata  de buques  imiuy
grandes  y  de  mucha  fuerza  de  máquina, especialmente en
los  casos en que  se  desee la economía de consumo a  dos  o
más  velocidades, como es el  caso  de  los  barcos  de guerra.
Las  razones de esto son  las siguientes.

Latransmisión  eléctrica proporciona un  medio muy sen-
cilio  y  práctico  para  reducción  de  velocidad  casi  en  cual
quier  proporción  que se  desee.  Proporciona también un  me
dio  muy sencillo de cambio de marcha  por  la  simple  con
mutación  de  conductores  sin  mecanismos complicados; ni
tuberías,  válvulas, etc. Puede  obtenerse  un  enérgico  par  de
tuerzas  en  la marcha  atrás  sin  que  esto  influya en  nada  el
rendimiento  del  conjunto en la  marcha avante.

En  el caso de  los acorazados  lo  que  es  verdaderamente
importante  es  que  la  transmisión  eléctrica  proporciona  el
medio  de  que los cambios de velocidad  pueden  realizar por
medó  de  conmutaciones  de  conexiones  eléctricas, lo  que
hace  posible el empleo económico  de  los mismos aparatos,
sea  para la  máxima velocidad, sea  para crucero.

La  transmisión  eléctrica hace posible  el  empleo  de va-
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rias  unidades  generadoras’ y  propulsoras,  de  modo  que  la
avería  de  uiiao  aui  varias  de  elia.  no  inmovilizará  el
buque.  .           .  .  ‘.

Con  la transniisión eléctrica puede émlearse  vapoi de al
ta  presión y recalentado con  seguridad, y el aumento  de eco
nomía  por  ello  ¡uede.aprecia’rse  por  las curvas siguientes:.

Una  temperatura  de  7000 F sea 371° C, se  emplea  con
éxito  actualmente en Európa,  lo  que  corresponde. con  35,2.
kilogramos  de presión  a  un  recalentamiento  de  129° centí

grados.  El calor  uilizable  para el trabajo  será entonces 36,3
por’] 00, mientras q.e’en  lsondiciones  ordinarias de vapor,
por  ejempló,  14,06 kilogramiisídeptesi&n y 32° de recalenta
miento,  sólo disponemosde  3Q75pÓt100de  calor utilizable.
La  economía de  coóibustible.reulta  esde-1’8or  :100,  lo
que  cornena  Oon;exceso el: aumento  de  peño y’ coste ‘del
equto  electrico                      -

Los  turbogeneradores  se  construyen hoy  con rendimien
•.:  .  .‘  Toio  LXXX1II 3
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tos  de  más de  80  por 100 que,  con motpres de 95  por  100
de  rendimiento  y calderas  de 80  por  100, pueden  producir
el  caballo-hora  en  el  eje  con  un  consumo  de  carbón  de
0,374  kilogramos (carbón de  7.840 cabrias  por  kilogramos)
o  0,275 kilogramos combustible  líquido (10,M0  calorías por
kilogramo),  resultando  esta  última cifra  comparable, y  cori
ventaja,  con  la  de  los motores  Diesel, cuando  se  tiene  en
cuenta  el  aceite de lubrificación.

Los  primeros  buques de propulsión  e!éctrica en este país
(excepción  hecha  de  las  lanchas eléctricas)  fueron dos  bu
ques  coritraincendios en la ciudad de Chicago, el Joseph Me-
diii  y  el  Graeme Liewart, que  en  1908 fueron  dotados de
este  medio de  propulsión.

La  instalación  comprendía  dos turbogeneradores  Curtis
de  1.000 caballos cada uno.  La  turbina  estaba  conectada  a
una  dinamo de  corriente  continua de  250 kilovatios y  a una
bomba  cntrííuga  de  1.000 caballos. Tenía  dos hélices,  mo
vida  cada  una  por  un  motor  de  corriente  continua  a  220
voltios  y  de 250 caballos de  potencia. Todo estaba  dispues
to  para  nianejarse desde  el  puente.  Las cualidades asombro
sas  que  esto producía  para las maniobras, sencillez del man
do,  economía de  consumos, además de no haber  tenido has
ta  hoy que gastar  un  céntimo en  reparaciones de  la maqui
naria  de propulsión  eléctrica,  hacen  que  estos  barcos  con
traincendios  sean los  más eficaces del país  y probablemente
del  mundo.  En  este  caso  se  emplea  la  corriente  continua
con  su  complicación  de  colectores  y  escobillas, pero  para
instalaciones  mayores  se  emplea  la  corriente  alterna  que
simplifica  mucho  los  aparatos.

El  segundo  ejemplo de  propulsión  eléctrica es  el carbo
nero  grande  de  los  Estados  Unidos  Júpiter.  Como  coñse
cuencia  del  magnifico  resultado  obtenido  en  este  buque,
que  lleva  ahora  en  servicio  unos  cuatro  años,  el  departa
mento  de Marina decidió  instalar la  propulsión  eléctrica en
el  acorazado New México, que actualmente se  está  terminan
do  en el arsenal  de  New York  y  cuyos  aparatos  han  sido
probados  recientemente  por  el gobierno  en los talleres de la
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General  Electric en Shenectady-. El Departamento  de Mari
na  ha decidido  instalar  también  la  propulsión. eléçtrica  en
otros  seis acorazados  nuevos que  necesitan unos  33.000 ca
baltos  cada  uno y cinco grandes acorazados de unos  180.000
caballos  cada  uno.

Mr.  W.  L.  R; Emmet,  a  quien  debe  atribuirse  toda -la
iniciativa  de introducir  en este  país  la  propulsión  eléctrica
en  los  buques,  leyó  una  Memoria  ante  este  Instituto  hace
unos  cuatro años,  describiendo  detalladamente  la  construc
ción  del equipo  del Júpiter y prediciendo  los  resultados, en
relación  con la economía, que  han sido más que confirmados
en  el  servicio  actual.  Aconipafiaba  una  ligera  descripción
del  buque.  Este es  hermano del  C»yclops y del Neptuno. Tie
nen  20.000 toneladas de desplazamiento cada UllO  y  una  ca
pacidad  de carga  de  unas 12.000  toneladas. Sus dimensio
nes  principales  son: eslora,  167,028  metros,  manga  19.812
metros,  puntal  11.963  metros, calado 8.381 metros. El  Cy
clops tiene máquinas recíprocas,  y el  Neptuno  turbinas  Par-
Sons  engranadas  (construídas  por  -la  Compañía  Westin
ghorte).

Al  hacer el  contrato  con  la  «General  Electric»  para  la
maquinaria  del Júpiter, se garantizaba  uii consumo  de  agua
(vapor)  de 5,89  kilogramos  por  caballo hora en el  eje a  14
millas  y 6,80 kilogramos  a  10  millas.  Se  estipuló  además,
que  en  el  caso  de  fracasar  la  instalación  eléctrica, debe
ría  levantarse y sin  gasto  alguno  para  el  gobierno  montar
al- buque  las máquinas recíprocas que  primitivamente se ha
bían  proyectado. Esto eia  una. limitación  para  el  proyecto,
porque  de haber adaptado  el buque  sólo  para  la propulsión

‘eléctrica,  podía el  proyectista- sacar partido de  todas las-ven
tajas  que  son inherentes  al sistema  con relación a  cualquier
otro.          ‘          - ..  .  . -

En  las pruebas Óflciales el Júpiter sostuvo,  durante  cua
renta  y ocho  horas, una  velocidad., de  15  millas  con  7.152

-  caballos  en los ejes  propulsores y. una  velocidad de éstos  de
116,72  revoluciones,  por  minuto..

El  consumo  de agua’ medido  -fué de 5,29 kilogramos por
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cabállohot  en  el eje,  debiendo  tenerse en  cuenta  que  por
ser  demasiado  pequeño. el  tubo  de  vapor  principal  la  pre
sión  en’ Íatürbin  era  1 1,8 kilogramos  er  vez de  13,36  ki
logramos  para que  había sido  proyectada. Después de’ reem
plazado  el tubo por  otro mayor, el consumo  se redujo  a 4,98
kilógramós.  ,  ‘

Durante  la  prueba  a  lO millas el consumo fuéde  5,58 ki
logramos,  de  modo que las’ garantías de  6,89 y 6,80 kilogra
mo  se cuií!p!ieron  con un  margen,  n  menos,  de 20 por 100.
ElJúpiter,según  las noticias del Oóberno,  hace  hoy 12 mi
lla  con  un consumo  de carbón  sólo de  55 toneladas diarias,
lo  qú  repesenta  un  record de  35  por’ 100  menos  que  el
mejor  de  los buques si iiiilares, que existen a flote. El cyclops
en  sus pruebas,  desarrolló  14,6 millas de velocidad con unos
6.oOO caballos en  el ee  y un  consumo de vapo,r de 6,35  ki
logramos,  o sea 25  por  100 mayor que en  el Júpiter.

El  Neptuno,  dotado  de turbinas  Parsóns engranadas,  ha
hecho  sus  pruebas recientemente y con sus  resultados  pue
den  hacerse las siguientes comparaciones  con  el Júpiter y el
Cyclops:

- Carboneros de  los  Estad os  Unklos,

•    ‘
Cyelops.  ‘ ,ZTeptisue.  ‘ Jdp’ite’r.

.Pe’o’  de  la  maquinaria  propulsora

solamente (toneladas) -  280 150 158

Consumo  de vapor a toda velocidad ‘ ‘

porcaballo hora en el ele (Kilogra-
mm)

‘  ,  «  ‘

6,342’.      6,070.

‘

5,028

-  -ha  ,in,tal’ación del  Júpiter- comprende  un  turbo  genera
dor,y  un motor de  ind.iccin  montado  sobre  cada  tino  de
los  dos ejes  propulsores.  El generador  es  triíásico, de  5.000
kj!ovatids  ,de  capacidad norm1a  2.30  voltios.,A  ‘14 millas
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de  velocidad  la tur’bina gi’raa 2.000  Ñvoluciones por  niinu
to  y  los. mo’tors  aliO.  Ei generador  es  bipolar y.Ids. moto
res  de  36  polos,  lo  que  da.  una  reducción  de  velocida.d
deI8aJ.  ..  .  ..  ..

La  velocidad se varía. pór’ medio  de  un  regulador  pro.
yectado.especialmeflte  entregandes  límites de velocidad  esdecir,  desde  la máxima hasta sólo  la  de  cuatro a cinco  mi

llas,  por  hora.  También, puede ,variarse’ l.a velOcidad ,inde
pendientemente  con  la. válvula de éuello ,que está  ‘proyecta
da,  de modo que .la cierrá  un  regulador  de  emergencia  tan
pronto  como la  velocidad ‘excede  ligeramente de la corres
pondiente  a la  máxima 1el  buque.  Este  reg.ularador es  por
completo  ind’ependiente del principal..

Los  motores son  trifásicos, del tipo  de. inducción (asíii
cronos)  y .tienen 36  polos. Los  enro!lamientos  son  imper
meables.  El  del  rOtor tiene anillos  rozantes que.en  marcha
normal  van en  corto éircuíto  por  medio  de una  corredera
en  el  eje.  Los  anillos se  conectan  por :medio de  escobillas
a  resistencias de enfriamiento por agua,  que  están proyecta
das  en forma  de  obtener  mín par  enérgico  de  arranque  en
ambos  sentidos  de  la marcha.  En el  caso de  atrás  se  han
‘proyectado  para  que  el par  sea  mayor  aun  que  el  de  plena
carga.  Cuando  los  motores  trabajan sobre  la  resistencia, la
corriente  principal  ei  los  motores está disminuida  de marie
ra  que  tOdas las  maniobras  pueden  hacerse  simplemente
abriendo  o  cerrando  los  interruptores  e inversores’ cojres
pon dientes.            . ‘

Trabajando  sobre  la resistencia,  l  Jápite,  alcanza  una
velocidad  de  unas diez miltas  Las resistencias proporcionan
un  medio enérgico  y rápido  de  invertir la marcha,  pero. el
buque  puedé  funcionar  sin  ellas,  aunque  se pierde  mucho
tiempo.  En  este  caso, el  cambió  de  marcha se  hace mode
rando  la  velocidad  del  geuerador,  lo’ que  trae  consigo  la
disminución  de  velocidad de’ lospropulsores;  se hace  en
tonces  la  conmutación para.el  cambio’ de:marcha  y se  vuel
ve  a poner  a régimen  el tubo  generador,. lo que ‘hace tomar
a  los motores su  velocidad ,e:n’la’marcha antes  invertida.
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El  cuadro es muy sencillo.  Comprende  un  interruptor  y
un  inversor para cada motor, un interii’ptor  de  campo para
el  generador,  amperímetro, voltímetro, vatímetros y frecuen
círnetros  graduados en revoluciones  por  minuto.  Kay tam
bién  vatímetros registradores que  totalizan la potencia absor
vida  en. cada  motor, dando  una  curva  interesante  en  cada
prueba  del  buque.

La  excitación del generador  se toma del circuito de alum
brado  del  buque,  que  dispone  de  tres  pequeños  turbo-ge
neradores  de corriente  continua.  Uno  de  ellos  es  más  que
suticiente  para  dar  la excitación  necesaria.

La  tercera  aplicación  de  la  propulsión  eléctrica en  los
buques  es  el  nuevo acorazado norteamericano  New  México,
que  está  actualmente en construcción en el astillero de New
York  de la Marina de guerra. La instalación está en condicio
nes  de  poder  sacar partido de las ventajas que  la propulsión
eléctrica  pue.de proporcionar.  El  New  México  es  el  mayor
acorázado  y más poderoso  buque  de  que  la  Marina  norte
americana  ha  puesto la quilla  hasta hoy.  Desplazará  32.000
toneladas  y a 21  millas de velocidad  necesitará 28.000 caba-
¡los  de fueráa de  máquina. Sin  embargo  se  proyecta  poder
desarrollar  un  máximum de  37.000 caballos, con  lo  que  se
espera  obtener  22 millas de velocidad.

La  instalación comprende dos grupos turbo-generadores,
cuatro  motores propulsores (uno por eje), aparatos de cuadro,
cables,  instrumentos, etc.

El  contrato  exige  además  dos  turbo-generadores  sin
condensaciónçle  corriente continua,  de  300 kilovatios, que
suministrarán  energía  para  la  excitación  y  para  mover  las
maquinas  auxiliares

Como  sé  exigió  a  la  cüeneral  Electric  Company»  la
garantía  del consnmo de vapor de las máquinas propulsoras,
incluyendó  las auxiliares,  se  ha. tenido  especial  esmero  en

-         la elección de estas y todas  son movidas eléctricamente.
El  vapor  de exhaustación de los grupos de 300 kilovatios

se  emplea  para calentar  el agua  de alimentación, y el que  no
se  necesita para  esto, evacua a la turbina  principal.
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Los  generadores  del  New México son  alternadores  bi
polares;  y los motores están dispuestós  para  conextarse  sea
con  24, sea con  36 polos..

Para  velocidad  econójiic:a de  crucero a  15 millas  o  me
nos  sólo  es  necesario  un  turbu-generador  conectando  los
motores  a 36  polos.  Para  velocidades  mayores  la  conexión
es  a 24  polos y se emplean los dos  turbo-generadores.  Uno
de  ellos solo,  es,  sin  embargo,  suficiente  para  imprimir  al
buque  una velocidad de 9  millas.

Las  variaciones de velocidad dentro  de cada conexión se
obtienen  variando  la  velocidad del generador para lo que se
instalará  un  regulador  semejante al del Júpiter.

El  consumo  de vapor  garantizado algobiérno,  incluyen
do  el-de  las  unidades  generadoras  principáles y  auxiliares,
es  el siguiente:

Presión  de vapor  en la  válvula de cuello, 17,58  kgs.

10  millas7.522  kgmos.  por  caballo  hora  en  el ele.
1i  »5.171  .  »       »

19  »5.034   »       »    »      »

Máxima  velocidad5.897   »          »      »

•       El  contrato  impone  serias  penalidade  en  caso  de  no  al-

•    •canzar  estas  garantías,  que  son  .25.000  $  por  libra  a  las  dos

velocidades  más  reducidas  y  2Q000  S  por  libra  en  las  dos

mayores.

A  toda  velocidad  l:os  propulsores  del  New  México,  gira-

•     rán  a  175  revoluciones  por  minuto,  la  menor  velocidad

compatible  con  el  espacio  que  han  destinado  a  los  motores.

La  velocidad  de  los  propttlsores  -del  buque  hermano  del

New  México,  dotado  de  turbinas  Parsons,  es  de  240  revolu

ciones  por  minuto,  lo  que  según  el  capitán  Dyson,  indicaría

una  eficiencia  propulsora,  9  por  100  peor  que  la  que  se  es

pera  obtener  en  el  otro  buque,  y.  esta  diferencia  es  más  que

suficiente  para  compensar  las  pérdidas  eléctricas  en  motores

y  generadores.
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Con  ob)eto de poder  apreciar debidamente  la econonita
relativa  de-- los  diferentes métodos d.c propulsión,  será de iii
terés  comparar  la proporción  del onsun1o  dt  agua  por ca
bailo-efectivo,  tomando, como  ejempios.de.ellos,’ los acora
zados  Florida  y  Utah, que  tienen turbinas  Parsons, el  De
laware  con  máquinas recíprocas  y el New México  con  pro
pulsión  eléctrica.-’                  . -  -

-     -  -
Velocidad

del
Consama d  agua p:sr cablIo hira efeotivi.

-  -  - propulsor. 12  millas.    19’millas.  -  1  millas.

Florida 328 14,42 kgs.  -    10,88      10,43

Ütah.-. -  323 -13,02.  .  - -    -9,21  -  9,52
Delaware -     122 9,97   -      -8,48       9,52

-  New-México.... - :    1757,85           6,80      7,43

I-  pesó - garantizado  de  la  Illaquinaria  propulsora  del
New  México,  excluidas las  auxiliares, es  de 530- toneladas,

-   con penalidad  de 500 S por  toneláda  de exceso  sobre  ésta
cantidad.  -

El  peso alculado  del equipo  con  turbinas  Parsous  para
estebuque,-.fué  de 653 toneladas:  -.  -  -

-      El precio por el  que  se  ha contratado  la  maquinaria del--NewMéxico, es de431.000  $ y el  presupuesto hecho  en el

Astillero  demuestra  que  se  ha  logrado  uua  economía  de
2Q000  8 al instalar  la  propulsión  eléétrica  en  vez de  las
‘turbinas  Parsons,  que  se  habían  proyectado  primeramente.

:-Piopulsin  —eléctrica de los grandes. cruceros de combate.
-     Estos -buques están proyectados  para  una  velocidad  de  35

millas-que  exigen -180.000 caballos.  Llevaráncuatro  propul
sóre-s que  a máxima velocidad  darán  250  revoluciones  pbr
minuto.  - -  -  -  -  -

La  instalación  propuesta’ para  estos  buques. consiste  en
cuatro  turbo-géneradores  de gran  velocidad de 35.000  kilo
vatios  de capacidad,  próximamente,  cada uno.  En  cada  eje
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propulsor  habrá. dos  motores  dé  indució  itideperidientes
de  22.500 caballos  cada  uno.  El- cuadro  estará  combinado
de  tal  modo que-toda  combitíación de  m:oto.res. y en  erado-
res  de arraíiúe,páiaday  cambio-de maréha, pueda .realizarse
insiantánernente  por  medio  de  un  simple  movimiento  de
palanca  Todos  los  canibios •de conexión  e  hacen  en  cir
cuitos  muertos,  de modo :que nunca se precisa-cortar fuertes
córriente.  Disposicionés de-seguridad  se  preveen  también,
de  manera que  no  uéda  interrum-pirse ninguna corriente  no
compensada  en la  máquina  en ue  tal  ocurra.

El  peso total del equipo  cóiiipletó  de  uno .de  estos  bu
ques  es  de  unas  1 .800 toneladas,  en  los  que  las  turbinas
solas  pesan  uiias 350t6neladas.  -

-  Que  -la propulsión eléctrica puede ser .aphcabfe a los bu
ques  pequeños lo  ha  probado  en-- Suecia Mr. Ljungstro.ni,
con  el vapór  Mjoiner, que  es  óiode6&,579  metros  dé  es
lora,  17,07  metros  de  manga  y  4,57  de- calado,  exigiendo
900  caballós de  fuerza.  •La Compañía  «Stockholm’s  Rede
ríaktiebolajef  Svea  decidió: construir  dos  buques genielós,
el  Mirner y el Mjolnet.  El Mirner ftié  dotado  de máq:uiñas de
triple  expansión  yMr  Ljun-gstrom garantizó  una  economía
de  combustible  de 30  por  l00  con su  método de propulsión
eléctrica  en  el Mjolnet  con  relación  a  su  gemelo.  Los  bu
ques  h-n  sido construidos y-probados  y  la economía -ha lle
gado  a  42,3  por  100 -a favor-- del  dotado  de  la  propulsión
eléctrica.- Eso  que,  indudablemente,  constituye  un  notable
iecord  debe  explicarse, en parte,  por el aumento  de  eficien
cia  de 1-a instalación de calder.s.  -La instalación de Mr. Ljun
gstrom  emplea  15,32 kilogramos de presión y  130° de  reca
lentainierito,  lo qué  daría sobre  el  Mimer una  economía  de
un  15 por  100 próxima-mente.  -  -  -  -

La  instalación comprende  dos tubos generadores  de 400
kilovatiosque  giran a  7.200 revoluciones  por  minuto y que -

producen  corriente -trifásica- a - 500  voltios  y  120  períodos.
Esta  corriente  se  empíea -en dÓs motores  de  inducción  que
están  engranados  al eje prinéipal  del  propulsor.- Los  moto
res  dan 900 vueltas  pór  minuto  y  el  eje  del  propulsor  90.



464                OCTUBRE 1918.

Todas  las máquinas auxiliares son de  tnovimiento eléctrico,
lo  que  proporciona  otra  economía  apreciable.

Mr.  Ljungstrom ha realizado una  obra  asombrosa  de in
geuiería  con el equipo  de que  se trata, y  la combinación  de
los  -motores eléctricos con el  engranaje es  un  gran adelanto.

El  mayor  competidor  de la propulsión eléctrica es actual
mente  el engranaje  helizoidal de gran  velocidad que  actual
mente  se  hace de  empleo  general.  Este  método  tiene,  sin
embargo,  ciertas  limitaciones comparado  con  el  eléctrico,
algunas  dé  las que  mencionaremos.

Las  cualidades de maniobrar  no  pueden  igualar a  las  de
la  propulsión eléctrica.

Esta  elimina además  el ruido  prácticamente por comple
to,  lo que  no  es posible con  el engranaje.  Uay además  otras
limitaciones  de orden  mecánico que  no  existen  n  la  pro
pulsión  eléctrica que reasumidas brevemente son las siguien
tes:  el exfuerzo sobre  la  superficie de  los  dientes  aumenta
con  la disminución del número de los del piñón,  lo que hace
dificil  el empleo de  piñones muy  pequeños  para  reducir  la

-.   velocidad en gran  proporción.  -

-   La longitud de este y su potencia, para  un diámetro dado,
-   está  limitada por  la-elasticidad de torsión  del  metal y la ne

cesidad  de  distribuir  por  igual  la  carga  sobre  toda  la  su
perficie.  Cuando se trata de engranajes grandes  y largos, las
vibraéiones  o deformaciones  elásticas  del  casco  del  buque
con  mares  gruesas  es  causa  de  extraordinarios  esfuerzos
sobre  los dientes.                    -

-      Cuando se necesitan  instalaciones  de  gran  potencia,  se
necesita  multiplicar el  número de piñones para  fraccionar la
potencia  en  turbinas  de meri6r tamaño.  Esto, naturalmente,
tiende  a disminuir  el rendimiento,  aumenta el peso y produ
ce  una  complicaciii  de aparatos mayor.  Cuando  se  necesi
lan  grandes -potencias con  propulsores lentos, los engranajes
son  de extraordinarias dimensiones, y las diiataciones produ
cidas  por  el calor son causa de grandes errores  en los cálcu
los  de las superficies  activas  de los dientes,  y  se  producen
esfuerzos  sobre ellos completamente inadmisibles.
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Con  turbinas  engranadas  siempre  se necesitan  las  turbi
nas  para  dar  atras, lo que  introduce  una  considerable pérdi
da  porque  forzosamente han  de  girar  en  direcciÓn inversa
cuando  el buque  va  avante.  La  pérdida  ocasionada  por. el
rozarnien’toiludido  es  de  1 ‘/.  a 2  por  100.

Actualmente  para  buques  que necesiten  unos  l2.00  ca
ballos  o  sea 6.000 por eje, el éngranaje mecánico resulta más
ligero y económico y de  mejor  rendimiento  que.  la  propul
Sión  eléctrica.  :

Para  los destroyers o pequeños cruceros exploradores,  eit
los  que  la economía  de peso es de  la mayor importancia,  la
turbina  engranada de  gran velocidad  no  tiene rival.

Hace  unos  cinco años la  General  Electric  Comp.» em
pezó  a experimentar.engranajes  flexibles del  tipo Alquist,  y
la  práctica  demostró  que  esta  clase  de  engranajes  podían
soportar  niayores cargas que  los  rígidos,  y  también  que  el
ruido  fué realmente mucho  menor.  -

El  engranaje  flexible A.lquist está  constituido  por  discos
dispuestos  de  manera  que  se  faciliten  las  deformaciones
axiales.  Por razón  del  ángulo  helizoidal  hay  una  compo
nente  normal  a  los  discos y es  evidente  que  la  deforma
ción  axial  producida  por  ello,  causa  también  un  desplaza
miento  relativo  de  la  línea de  dientes  en  la  dirección  del
eml:uje.

Por  consecuencia  de está  flexibilidad, queda  asegurada
una  presión uniforme  sobre todos  los  discos a  lo  largo  de
la  línea  del  empuje.  La  ausencia  de  grandes  sobrecarga,
como  las que  se  producen  en los engranajes  sólidos por los’
errores  de tallado de  los  dientes o  por  la distorsión  del pi
ñón  con  la carga, hacen  posible emplear un  mayor número
de  dientes  que  en  los  engranajes  rígidos, lo  que,  natural
mente,  aumenta  la  potencia  para  igual  longitud del  piñón.
Para  comprender  bien  esto,  debe recordarse  que  la forma o
curvatura  de los dientes  rio depende  del  módulo  del engra

•   naje, sino únicamente  de los diámetros de  este.  El aumento
del  número  de dientes  produciendo  mayor  número  de pun

•   tos  de contacto por  unidad  de longitud, hace,  naturalmente,
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qqe  puda  seriiiayo  la  carga  que pueda  sootarel  engra—
náje  en cuestión.

El  engranaje  de este  tipo se  ha aplicado  a  unos  150 tur
bo-generadores  eléctrkoS,  ysu  brillante  resultado  durante
dos  años  de duro servicio,  han  llevado a !aGenerál  Electric
Gotñanjí  a  introdicirse.  n  la  Marina.  Se  han  celebrado
coritrátos  de .suministro.de  unos 250  juego  para  propul
sión  de buques  para un  total de  unos 700.000  caballos, de
los  que  ya hay en  servicio unos  40, algunos  de los  que ya
han  recorrido  100.000  millas  sin  necesidad de  reemplazar
piñoiies  ni engranajes.

Enre  las instalaciones  más importantes;  mencionarémos
“las  turbinas  de  crucero  del  acorazado  Nevada, que  llevan
unós  dós añós  de servicio.  Háy. también  en  servicio  unos
25  juegos  de 2.400 caballos,  así  como los dos  buques Luc.
kenback  de 4.000  cabailós  cada  uno,  que: desarrollaron  en
pruebas  5.200. Entre los juegos más importantes,  actualmen
e  enconstrucción,  puede citarseel  del destroyer núm. 69, de
losEstadosLlnidós,  con 21.000 caballos y el del vapor norte
americano,  Salenz, de 20.000.
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El  cuadro  anterior  es  una  comparación  entre  La Brean
y  Los Angeles, el  primero  dotado  de  turbinas  engranadas
Curtís,  y  el  segundo  de  máquinas  de  triple  expansión.
Debe  notarse  que  el primero  consume 453 gramos  de  comO
bustible  líquido  por caballo en el  eje, contra 594 gramos en
el  otro.

-.          Hay aún  otro  sistema  de reductor  de  velocidad  que  ha
sido  denominado  en  Europa  hidráulico y propuesto  por  el
Dr.  Fóttinger;  consiste en  iina bomba  centrífuga que  pone
en  movimiento un  motor de  agua.  Con ello  ha obtenido  un
rendimiento  de 90 por  100 con  una  reducción  de  velocidad
de  cuatro a  uno. El rendimiento  baja rápidamente  para  ma
yores  redacciones,  siendo de  un  80 por  100, próximamente,
con  una  razón de reduccion  de diez a  uio  El buque  lanza
minas,  koeningin Louise, que fué dotado de este sistema,  ha
sido  echado a  pique  en la  presente  guerra  Los  principales
inconvenientes  del  sistema,  son  poca  diafanidad y  rápidos
desgastes.

Esta  memoria  os  ha  puesto  de  manifiesto los  últimos
adelantos  en la  propulsión  de los  buques  y  demuestra  que
los  Estados Unidos  han  tomado  nuevamente el  camino  de
la  ingeniería  naval. EEto, unido  a las actividades actualmen
te  aplicadas en este  país a  la construcción naval,  nos perini
te  preveer un  próximo y  brillante porvenir.



La defensa e  la carraca contra los cantonales

E Ñ la  Historia de España, escrila  por  D.  Modesto La
fuente  y continuada  por  D.  Juan  Valera  (1),  se  leen
estas  palalras,  al  reseñar los triunfos  del  general  Pa.

vía  sobre  ls  cantonales andaluces de  1873:  «Por  Utrera,  a
cuyos  voIuntario  y alcalde felicitó  por  lo  bravamente  que
habían  rechaiado  a  fos cántonales  sevillanos,  siguió  a San
Fernando  yCádiz,  donde entró sin dificultad.»

El  hktoriador  que,  como Valera  y  Lafuente,  abarca  en
su  vastisiiiio plan  toda  la  Historia  de  España, y  sobre  todo
cuando  llega a un  período tan  lleno  de  episodios  regiona
les  comó el de  la República española de  1873, no  es  extra
ño  que vaya dejando  en su camino vacíos históricos, tal  vez
de  importancia,  pero  que,  de  pararse a contarlos,  distraería
la  a:ención.del  lector, embrollando  además  el hilóde  lana
rraclón  piincipal.  Llenar esas lagunas es  el oficio de  los  es
critores  de escasos vuelos,  completando  con  sus  particula
res  y  modestas  investigaciones  los  huecos  que  necesaria
mente  hán  tenido  que  ir dejando  los  grandes  historiadores
a  su paso.

Por  qué  el  general  Pavia,  después de entrar  a sangre y
fuego  en  la ciudad  de Sevilla,  pudo seguir por  Utrera  y pe
netrar  en  San  Fernando  y  en  Cadiz sin  dificultad alguno)

1)  Lafuente, Historia  de  Espafia,  edición de  Bárcelona (1890)
tomo  XXIV, pág. 206.
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He  aquí  el huequecito  que  el  Sr.  Valera  dejó  para  que  lo
llenase  un escritor  de escasos vuelos. Para  lograrlo  es  pre
ciso,  ante  todo,  poner  al  lector  en  antecedentes;  hacerle
convivir  unos  instantes  con  la  España  republicana;  tçasla
darle  a la época aciaga  conocida  en  la Historia con  el  nom
bre  de  el  año  de los  cantonales»

El  caballeroso Duque  de Aosta  había  abdicado  el  trono
de  Castilla en manos  de  la  revolución,  hárto  ya  en  pocos
meses  de tanta  intriga, de tan  infame  juego  de  políticos, y
los  corifeos de  las algaradas callejeras, los  mismos  que  ha
bían  mareado  y aburrido  al rey  D. Amadeo de Saboya para
que  los dejase dLleños del campo,  acababan  de proclamar  la
república  española.  Detrás del ministerio Pi  y  Margall,  que
ha  sucedido al de D  Estanislao  Figueras,  acaba de subir  el
de  D  Nicolas Salmeron,  en cuyo tiempo van a desarrollarse
los  sucesos  que hemos  de presenciai

Apenas  declarada la  república, y aun  antes de  que  se  la
elevase  a  la categoria  de fede,al, se habian  confederado en
cada ipróvincia, en  cada ciudad,  casi en  cada  ‘bárrio, lo más
desarrapado  y baldio  de la hez  del  populacho  para  erigir
se  en canton independiente  En julio de 1873 se contaban los
cantones  de Malaga,  de Granada,  de  Alcoy, de  Cartagena,
de  Sevilla, de Cdiz,  de  Valencia y  otros  innumerables,  en
tanto  que  los carlistas  amagaban  con  una  segunda  gueira
CMI en  el Norte de  lPenínsulá,  y el caos más negro  ymás
frío  envolvía con  sus obscuras  soinbraslasleyes,  lastrad!
ciones  milenarias, el  porvenir mismo de nuestra pobre  patria
española

En  estas circunstancias,  asLstados de  su  misma obra  los
causantes  de tainañó desorden,  volvieron los ojos hacia dos
generales  de  prestigio,  los  dos  únicos  cápaces de contenér
el  mal, 9ue  nQ era, sino  una  consecuencia  legítima que  el
puebkstaba  sacando  de las premisas  puestas  por  los  que
estaban  ér  el  poder  Saliueron  confio el  mando  del  ejercito
que  operaba  contra los cantonales  tie  Valencia y Murcia  al
genrat  O  sei3g  Í4a-tinez Campos,  y el  ejercito  que  de
bia  sojuzgar los cantonales andaluces  lo  puso en las habiles
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manos  del vencido de  Alcolea. Es fama  que, al conferirle  el
mando,  sabiendo  muy bien  D. Nicolás  Salmerón lo minado
que  el ejército  del  Gobierno  se hallaba  por. la polilla canto
nal,  Le dijo  al valeroso Pavía:  «Si conseguís  que uno solo de
vuestros  soldados dispare  su fusil contra los cantonales,  ha
bréis  conseguido  :a salvación de la patria.»

Pavía  salió, pues, con  su ejército, que  iba en  tan lamen
tabl  estado de disciplina  militar; cayó  sobre  Córdoba,  un
pidiendo  que llegasen a ella los cantonales de Granada y Má
laga  en su  socorro, y se  corrió después hasta Sevilla, en don
de  barruntaba  una  tenaz resistencia por parte  de aquel  pue
blo,  que  a  la  sazón  estaba  levantando  parapetos  en  los
arrabales  de  la ciudad, aspillerando  casas y  convirtiendo en
fortaleza  inexpugnable  el  edificio  que  se  conoce  con  el
nombre  de la  Fábrica de  Tabacos.

1Enefecto, allí le fué  forzoso detenerse,  más  que  por  los
de  dentro  de  la  ciudad,  por  miedo  de  su  propio  ejército,
que,  o desertaba, o atemorizado  negábase a entrar  en  com
bate.  Y lo  más lamentable para  el  jefe  era  la  consecuencia
que  esta  dilación  podría  acarrearle;  porque  el  tiempo  era
oro:  la ganancia  de  la  empresa  dependía  de la celeridad  en
las  operaciones, y entretanto  los  cantonales gaditanos se ha
cían  fuertes,  lograban  que  se  les  pasase a  su bando  la arti
llería  de  la guarnición,  y  los barcos  de guerra  balanceában
se  indecisos  entre  la  obediencia  al  Gobierno  o  seguir  el
ejemplo  de los artilleros.

Entró,  por  fin, en la plaza de Sevilla el general  Pavía,  y
siguió  para  San Fernando y  Cádiz, en donde  entró  sin  difi
cultad,  según  hemos oído de labios del Sr. Valera.  La causa
de  entrar  de este modo tan  fácil en  la hermosa perla gadita
na  es la que  vamos a saborear,  tomándola de datos inéditos,
aunque  no  tanto que  no  pudiesen  haber  llegado a  las ma
nos  del ilustre historiador.

l)on  Pascual  Cervéra  y  Topete  acababa  de  recibir  la
orden.de  embarcar por  segunda  vez para Filipinas,  contaba

TOMO  LXXXIII                                      4
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a  la.sazón treinta  y  cuatro  años  d.é  edad,  y  al  enviarle  el
Gobierno  a tan  lejanas tierras obedecía  a  que  poco antes, el
9  de abril  de  1873,  había  ascendido  a  capitán  de  fragata,
graduación  que  equivale a- teniente  coronel:    -.

Su  amor a  la patria y a  la noble  corporación  de  que for
iiiaba  parte, le mantuvo dudoso  algún  tiempo, sin  saber qué
resolución  tomar, sin encaminarse  a  las islas Filipinas, como
se  le maridaba, y en donde  era  ya conocido  con  el noiiibre
del  /iéioe de Pagalugán(1),  o quedarse  en  la  Península  y
buscar  un  sitio  de  honor,.  poniéndose  de  parte  del  Go
bienio.

Su  indecisión y su  duda  no. podían  ser  más  prudentes.
El  honor-de  su patria y el  de su  idolatrada  Marina  de  gue
rra  estaban en  peligro;  la escuadra,  fondeada-en Cartagena,
que  constituía  casi  la totalidad de nuestras  fuerzas  navales,
acababa  de enarbolar sóbre sus mástiles la bandera de los can-

(1)  La  toma  del  fortín  de  Pagalugán,  a  orillas  del río Grande de
Mindanao,  es  una  de  las  hazañas  más  hermosas  de  la. historia  de
nuestra  Marina.  La  dirigió  D.  Casto  Méndez  Núñez  y la  secundaron
Montojo,  Malcanipo  y Cervera.  Muchas  horas  llevaba  ya  la  flotilla
española  cañoneando  de  lejos  la cotta o  fortaleza  mora,  con  el  fin de
escarmentar  a-los  rebeldes  queen  ella se  guarecían;perole  era  im
posible  a Méndez  Núñez  acercarse  hasta  la  misma  base  rocosa  don
de  el fortín  se  asentaba,  porque  éste,  situado  en  la  orilla  del. río,  es
taba  defendido  por  la  ancha  cinta  cenagosa  de  la  orilla.  Desespera
do  el futuro  protagonista  del Callaó  de poder  entrar  n  la  fortaleza,
inventó  un  nuevo  sistema  de  abordaje.  Mandó  a la gente  subir  a lo
•ilto  de  las  crucetas,  las  bergas  y  el  bauprés  de  su  goleta  insignia,
que  era  la  Constancia;  enfiló hacia la  playa  la proa  del  barco  y,  dán
dole  toda  fuerza  de  máquina,  lo  embarrancó  enr la  cenagosa  orilla
con  tal  ímpetu,  que  vários  de  los  marinos  cayeron  al  fango,  sacudi

-        dos por  el  terrible  golpe.  Pocos  instantes  después  gáteaban  áque
líos  leones  por  el  macizo  donde  se  alzaba  el  fortín  y clavaban  en  él
la  bandera  de  España.  Cervera  hizo  aquel  día  derroches  de  temeri
dad;  arrancó  a los  moros  la bandera  del fortín  y se  la  lié  a la  cintura,
y  siguió  luchando.  Al volver  a la  goleta  pudo  contarse  en  su  unifor
me  blanco hasta  ca-torce  cuchilladas,  que  le  habían  hecho  con  sus
criks  los  moros.  Méndez  Núñez  le  dió  allí  mismo  el  ascenso  inme
diato,  último  que,  fuera  de  escalafón,  se  firmó  en  la  Marina  españo
la,  y -también tvo  la  misma  récompensa  D.  Patricio  Montójó.  -
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tonales  el 12de  julio. Componían  aquellaescuadra  las fraga.
tas  blindadas Numancia, Vitoria, Tetuán y Méndez Núñez;
la  de madera Almansa; los  transporesFernando  el  Católi
co  y  Vigilante y otros de  menor importancia. Esta deslealtad
ponía  en manos de  los  insurgentes,  además  de  los  barcos,
todo  el  inmenso material  de guerra  almacenado  en la plaza,
que  podía calcularse  en 533 piezas de  todos  calibres,  cerca
de  200.000 proyectiles y 4.332 quintales  de  pólvora(l).

No  era menos  comprometedor  el  estado  de.  los  barcos
de  La Carraca, segundo  nicleo  de nuestra escuadra. Veíanse
aHí fondeados los  vapores de guerra  Giudad de  Gádiz,. Go
lón,  Liniers, Álavay  Piles; las  corbetas  Villa  de  Bilbao  y
Majía  de Molina, cori las goletas Diana, Concordia .y  otros
barcos  pendientes  de  carena.  Estos  no se  habían  alzado aún
contra  el  Gobierno, pero  lo harían  muy  pronto, si algún  es
píritu  patriótico no  les llevaba frases de aliento  y de  amor a
España  y al deber.  Tan vidriosa era  la  actjtud  entre  jefes  y
marinería,  que  ésta  había  ya intentado  un  alzamiento  en  la
Navas  de  Tolosa, y  sólo  un  esfuerzo titánico  de  la  noble
oficialidad .pudo  mantener  el orden  en  la  revuelta  dotación
y  clases. En la  Villa  de  Madrid acababa de estallar  un  mo
tín,  que  la  oficialidad no  pudo  reprimir,  y  dió  origen a que
abandonasen  el barco  la mayor  parte de  lps marineros para
gozar  de licencia  absoluta, como se lo habían  prometido los
çantonales.  «En otros  barcos,  dice una relació.n inédita,  los
oficiales  vivían en completo  aislamiento de ciases y  marine
ros,  manteniéndo  entre  ellos mismos  una guardia  para velar
por  la seguridad  personal; cada chaza era un  club, cada  ca
marote  un  foco de revolución. »  Tal  era el estado  de  la  es
cuadra,  cuando el  nuevo capitán  de  fragata iba a embarcar-
se  l:)ara Filipinas  ior  orden  de su Gobierno.

Su  indecisión vino a crecer aún más a  mediados de julio.
Cádiz  se había  erigido én cantón independiente,  nombrando
un  ridículo Comité  de  salud pública  ypor  general en  jefe

(1)  Estos datos están tomados del libro del Excmo. Sr.  D. José
Cebriáii,  titulado Páginas gloriosas de la Marina de guerra española,
pág.  127         . -           .  .  .
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de  los  cantonales  al  brigadier  de  artillería  Sr.  Eguía.  San
Fernando  quedaba  en poder  del sanguinario y  populacheto
Federico  Mota, nombrado  por  Eguía comandante  de la  mi
licia  cantonal y alcalde de San  Fernando;  pero  más  que  en
poder  de Mota quedaba  aquella joya, relicario  en  donde  se
guardan  las  cenizas  de  nuestros  marinos ilustres, quedaba
sobre  tQdo, digo,  en poder  de  la  querida  de  Mota, una  tal
Francisca  Gante,  mujer de  un  vaquero de los contornos, que
llegó  a  recabar de su  hombre el  que  su  firma fuese recono
cida  en el  público  comercio en  alesfo,zosos,  que  se intro
dujeron  para  sustituir  a  la  moneda  de  que  se  carecía  en
tonces.

Al  ver eÍ peligro que  corrla  el  arsenal de  La Carraca  de
caer  en  las manos  de  Mota,  de  Salvochea,  que  en  Cádiz
emulaba  las glorias del  alcalde de San Fernando, y de todos
aquellos  forajidos  de gorro  frigio, los pundonorosos  marinos
que  pudieron  hacerlo,  se  presentaron  al capitán general  del
departamento,  que  con  su  Estado  Mayor acababa  de  refu
giarse  en  el arsenal, brindándose  a  la defensa con  sus  vidas
y  con  su sangre.  Entre  éstos fué uno  D. Pascual Cervera.

Vivía  entonces  con  su familia  en  San Fernando,  y deci
dido,  por fin, a  encerrarse en La Carraca  y  unir  su esfuerzo
personal  al  de los otros marinos  leales, comenzó  por  poner
a  buen  recaudo  a su familia, único lazo de amor  que  pudie
ra  detenerle; el día  18  de julio,  con  una  precipitación,  rara
en  su  carácter apacible y  calmado,  la hizo trasladarse  en  el
ferrocarril  a  la  hermosa  hacienda  de  Tablantes,  que  los
abuelos  de  su  esposa,  marqueses de  este  título,  poseían  a
tres  leguas  de  Sevilla. Una  vez solo y  libre  de  temores  por
aquellas  prendas  de su amor, fuese a un  calesero  y le  pidió
que  le  llevase al arsenal.

Resistióse  al principio  el rufián; pero, puesto por  Cerve.
ra  en la alternativa, o  de aceptar como  recompensa un  duro
que  le ofrecia con  la mano  izquierda, o de recibir un  balazo
del  revólver con que  le apuntaba  con la derecha,  el calesero
optó  por  lo más humano  y  lucrativo, y  dando  rodeos  para

-nO  toparse  con  las hordas  de  cantonales,  que  en  aquellos
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momentos  arrastraban  cañones y  levantaban barricadas,  te
rnierido  un  embate  del  general  Pavía,  según  los  rumores
que  circulaban,  pudo,  por  fin, Cervera  llegar a  las puertas
del  arsenal  y  presentarse ante el Capitán  general del depar—
tainento.

El  General aceptó, desde  luego,  el ofrecimiento de aquel
joven,  cuyo valor  le era  conocido,  y  que  a  las  prendas de
su  valor  unía el  prestigio de haber desempeñado  poco tiem
po  antes el cargo de  Mayor  General  interino  (1) en  condiL
ciortes  casi  tan críticas  como las  presentes, y  no  tuvo  nin
gún  reparo  en  conferirle la  ayudantía mayor  de La Carraca.
Este  nombramiento  hacía de  Cervera  una especie de gober
nador  o Comandante  militar de la fortaleza, que  eso era  en
tonces  el arsenal, invistiéndole  de amplísiñios  poderes y  de
serias  responsabilidades,  aun  en  el  caso  anormal  de enton
ces  de residir  allí las autoridades  superiores.

El  nuevo Ayudante Mayor del  arsenal  de La  Carraca se
dió  muy pronto  cuenta de la  situación  en  que  estaba  colo
cado.  Los edificios de San  Carlos, que  constituían una espe
cie  de avanzada para  la defensa del  arsenal, no  contaban  ya,
al  entrar  en  La Carraca  Cervera, .con  más servidores  leales
que  la tropa  de infantería de  Marina, al  mando del enérgico
general  Rivera; los artilleros  del ejército  y  una  sección  de
carabineros,  que desde  el 5  de  julio  reforzaron  por  orden
del  General  del  departameito  a  la  infantería de  Marina, se

(1)  Cuando el Almirante Topete, tío de Cervera, se alzó en  1868,
nombró  a  Mac-Chron, uno de sus más adictos, Comandante general
del  departamento  de Cádiz. Mac-Chron, a  su  vez, dió  el  cargo  de
Mayor  general  del departamento  a  Pascual  Cervera, que  entonces
tenía  la graduación de teniente de navío, y el  destino es  empleo de
General.  Topete se  opuso a ello, temiendo que  su sobrino se  des
prestigiase  en tan  delicado cargo; pero  Mac-Chron le  contestó: «Un
hombre  como ese, que no ha querido mezclarse  con nosotros en  la
revolución  es, sin  duda, la  mayor salvaguardia  que  tenemos  para
mantener  el  orden.  Y le  dió el  cargo.  Tuvo  que  renunciar  a  él
cuando  le destinaron  a Filipinas, y estaba  aún el cargo vacante.
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habían  pasado al  campo cantonal desde  el 7,  y el edificio de
San  Carlos se  veía hostigado  constantemente  por las fuerzas
cantonales  de  Cádiz y de San  Fernando,  El intrépido  Rive
ra  estaba  dispuesto a  defender  aquella  avanzada; su  gente
se  sentía con  el mismo ardor;  cuando  he  aquí  que  el  día 2í

-   reciben  órdenes del Capitán general  en que  se  les mandaba
replegarse  hacia La Carraca y dejar  San Carlos a merced de
ios  revolucionarios.

Con  el nombre  de la noche aciaga se bautizó  la  del día
20,  en  que  se  llevó  a  cabo  el  ignominioso  repliegue.  El
eféctó  de aquella  orden  no pudo  ser  más contraproducente;
todos  vieron allí  latente  el empeño  de las  autoridades,  que
mandaban  el  arsenal,  de  rendirlo  a los  cantonales,  prepa
r’añdo  con  tales golpes  la opinión  del  Gobierno,  haciéndole
ver  que  la defensa iba haciéndose cada vez más  insostenible.

Al  amanecer  del  día  21  las  sospechas  de  los  leales  se
convirtieron  casi en amarga realidad; las autoridades  del ar
senal  de La Carraca,  sea  por miedo, sea  por  deslealtad,  es
taban  sin  linaje de  recelos negociando  con  Eguía  por  me
dio  de emisarios,  que  llegaban  y  tornaban  de  Cádiz  a  La
Carraca  y  de  La  Carraca a San  Fernando.  El  más  sombrío
aplanamiento  se  tendió  entonces  sobre  todos  los  espíritus
de  los  fieles  marinos,  porque  aquello ya  no  tenía  remedio
en  lo  humano.  Las  fundadas  sospechas  dieron  lugar  a  la
plena  convicción.  Serían  ya las  seis de  la tarde  cuaido  se
presentó  ante  las puertas  del arsenal una  comisión de parla
mentarios  cantonales,  presidida por  el  teniente  coronel  de
Artillería  señor Soler,  para  intimar la  rendición  de  la plaza
por  orden  del general  en jefe del cantón gaditano,  dándoles
como  plazo  para deliberar  hasta las nueve  de la  mañana del
día  siguiente  (1).

-  (1)  El  Sr.  Muiños  nos dice  tan  sólo  que  de  cinco  a  seis  de  la
tarde  recibió  el  General  la  orden  de  rendirse,  concediéndole  los  ho
nores  de la  guerra,  y  se  fijó el  plazo  hasta  las  nueve  de  la  mañana
del  22»; y  afláde que  «la noche  del  21 se  pasó  en  poner  el  arsenal  en
estado  de  defensa.  He aquí  otro  hueco  histórico  que  es  preciso  lle
nar.  ¿De  qué  modo  se  hizo  esa  preparación?
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El  Capitán general del  departamento  convocóentonces
en  el despacho  del  Comandante  general de  La  Carraca,  ca
pitán  de navío a  Federico Lobatón, a  todos  los  jefes y co
mandantes  de barcos que  se hallaban en  el arsenal, para  co
municarles  la intimación  de Egu.ia. Todos. acudieron  con el
corazón  partido  de pena,  porque  sabían  muy bien  que  alli
se  iba a  tratar  tan sólo de darles color  de justicia  a unas ca
pitulaciones  ya. hechas de  antemano.

La  junta  fué en  extremo borrascosa  (1). El General pon
deró  lo estéril de una defensa  en tan difíciles circunstancias,
y  le sobraba  en  ello  razón.  «Las dotaciones  de  los  barcos,clijó,  están todas a  merced  de los  cantonales; Puerto  Real y

Sati  Fernando  en poder  del  enemigo;  el  arsenal  incomuni
cado  ior  completo, sin  que  podamos recibir refresco algunodel  general  Pavía,  que, por  otra, parte,  se  estrella  contra las

barricadas  de los cantonales sevillanos; sin  embargo, flO SO
O  (lujen  decida, vosotros decidiréis.»

Don  Celestino Lahera,. teniente  de navío y  Comandante
a  la sazón, de  la  Concordia, sé  levantó  para  tomar  la pala
bra.  No era cierto,  según  él, que  todos los buques de guerra
estuviesen  por los  cantonales.

—Yo—dijo—-respondo del  mío.
..—Una golondrina  no  hace verano!—se le respondió.
—Es  que  yo  respoildo  de  muchos  más,  tal  vez de  to

do&—,  insistió  una  voz enérgica y segura.—Era  la del ayu
dante  mayor  de  La Carraca.

—Si... responde  usted de  todos,  de todos,  no  hay ni  que
deliberar—contestó  el  General.

—Al  menos  procuraré  ganarlos  para  tan  justa  causa.
Aquí  no  nos hemos metido  tantos  marinos, pasando riesgos

de  muerte, para entregar  el arsenal, sino para defenderlo con
nuestras  vidas.

Aprobaron  estas frases cori signos afirmativos e insisten-

(1)  Las  confidencias de  esta borrascosa junta, parte ‘se entrevén
en  el mismo relato del General, parte  se saben por documentos y re
laciones  inéditas. .  .  .  ‘  .  -
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tes  muchos  de los que  allí  estaban:  Montojo, Vierña, Gaste—
ilani,  muchos.

•La  junta  se disolvió,  entrada ya la  noche,  sin  que se hu
biese  decidido  nada  en concreto.  Así se  pasaron  bastantes
horas;  los corazones  palpitaban1 presa  de la mayor angustia;
los  hombros  se encogían  con  señales de indiferencia, nacida
del  mismo abatimiento,  del conocimiento claro  de  la impo
tencia;  nadie  dormía en  el arsenal; todos esperaban  que  bri
llase  la  trágica  mañana  del  22  y  que  sonasen  las  nueve
para,  iba  a decir  rendirse,  pero no  es  cierto;  muchos es
taban  dispuestos  a no  hacerlo.  No  sabían  ellos  mismos lo
que  iban  a hacer,  pero sí sabían que  al  presentarse los  par
lamentarios  pasarían  por todo  menos  por  el  trance  humi
llante  de la capitulación.

Varias  sombras se  paseaban  por la  plazoleta que  se  ex
tiende,  adornada  de acacias, delante de los  pabellones  de  la
comandancia.  Una de  las sombras  era  D. Pascual. De proa.
to  se cruzó con otra  que  cerca pasaba, lenta,  lentísimamer
te,  y la llamó:

—Montojo,  don  Eduardo,  venga  un  momento.
La  sombra  se acercó.  Don  Eduardo  Montojo era  uno de

los  más decididos  por  la defensa  del  arsenal, y  tenía  sobre
todos  la ventaja  del  cargo que  por entonces  estaba desem
peñando;  era  secretario  del  Capitán  general  del  departa
mento.

Don  Pascual  le  dijo  con  desesperación.
—Don  Eduardo,  yo  no  me  rindo  mañana;  yo muero  al

lado  de una  pieza.
—Don  Pascual, yo  moriré a su  lado, pero  tampoco  me

entrego.
—Bien,  pero¡es  que hay que  hacer algo!
—Ya  no  se puede hacer nada; el arsenal  está  entregado.

-  —Eso  será  si lo  dejamos entregar  nosotros.  Cuando  le
vi  a usted estaba  dándole  vueltas a una idea salvadora. ¿Por
qué  no  llevamos a esas  pobres  dotaciones  un  poco  del ca
lor  y sentim lento  patrio  que  nosotros  tenemos?

—Pero¡si  estamos  solos,  abandonados  detodos!
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--—No, Montojo!—respondió  Cervera  con energía.—No
estarnos solos; está con  nosotros la -patria, está  con nosotros
Dios.

Callaron  ambos.  El  nombre  de  otro  marino  cruzó  al
mismo  tiempo  por  las  dos  imaginaciones;  era  el  nombre
de  D.  Olegario Castellani,  el  tenienté  coronel  de  infantería
de  Marina que  tantas  protstas  había dejado  oir en  la junta.
Cervera  comenzó a  manifestarle a su amigo Montojo el plan
que  había  meditado.  Era  arriesgadísimo,  con  noventá  y
nueve  probabilidades  de morir contra  una de obtener  algún
éxito;  Consistía en distribuirse entre  ambos todos los barcos
de  La  Carraca; subir  uno por  uno a  ellos,  cada  cual a  los
que  le tocasen;  reunir sobrecubierta  las dotaciones, y aren-
garles  al  cumplimiento  del deber  y  de  la disciplina  militar.
Castellani  secundaría  el plan  desde  tierra, ejecutando  las ór
denes  que  ellos le dejasen  al marchar.  -

Aceptado  el  plan por  Montojo,  se dió  comienzo a la pe
ligrosa  aventura,  porque  ya  fa luz  de la  aurora  se  echaba
encima.  Las  órdenes que  a Castellani  dejó  Cervera  fueron
de  lo más temerario  que  pudiese excogitar  un  cerebro  fati
gado  de tanto  cavilar planes  de  sangre, dictados  por  el ge
nio  de la desesperación. Mandó al  capitán  de la  Guardia de
arsenales  ponerse  a las órdenes  del  teniente  coronel  de  iii
fantería  de Marina; después dotó las baterías del  parque con
personal  de toda  su confianza; mandó cargar  los cañones de
grueso  calibre, y como única providencia  dejóle  dicho  a  su
amigo:

——-No quite  usted la vista  del  barco  adonde  yo  suba:  si
-     me ve agitar  en el aire un  pañuelo blanco, dispare sin miedo

contra  el buque  toda  la artillería y  húndalo.
Montojo.  se  fué a arengar  los barcos que  le habían  cabi

do  en suerte y Cervera  a los suyos.

Las  dotaciones del  Ciudad de Cádiz y  Navas de  Tolosa
eran  las más levantiscas, las que  ofrecían  más  peligro.  Co—
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menzó,  pues, Cervera  por el  Ciudad deCádiz.  Llegadopo
cos  días antes del  Ferrol7 inmenso foco de cantonalismo, era
aquel  barc& un  cantón  independiente y  flotante. En estebar
co  prestaba entonces sus  servicios  un  simpático  alférez  de
navío,  un  niño  aún,  D. Ramón Vierna, que  era  por  su  ca
rácter,  abierto  y franco, el  ídolo  de  los  marineros, yfué  la
salvación  del buque  y de Cervera.

Este  había  reunido  la tripulación  en  la  playa de  PoPa y
les  arengaba  con todo el  entusiasmo que el amor  a la patria,
aquel  amor  que  en  D. Pascual fué siempre un  delirio, le  su
gería.  Los marineros  comenzaron lentamente  a  reacciOnar.
D.  Ramón Tierna,  contagiado por  la elocuencia del ayudan
te  mayor,  tomó la  palabra y. puso  la peroración  en el discur
so.  La peroración  fué  un grito  de coraje al ver a su dotación
tan  fría ante aquellas  frases de  fuego.

—Muchachos—les  gritó—, haced  lo  que  se  os  antoje,
que  yo-me voy a  mi  casa. Yo creí  que  estaba  tratando cop
hombres  de honor  y  veo que  sois todos  unos...

—No  se vaya usted,  D. Ramón!—gritó un  cabo de mar.
Haremos  lo que  mande.

—Pues  entonces gritad  conmigo: ¡Viva España! ¡Mueran
los  cantonales!

—jViva  D.  Ramón!  ¡Viva España!  ¡Viva D.  Pascual!—
vociferaron  todos. Y aquellos buenos  muchachos,  sencillos,
honradotes,  levantaron en sus  hombros a  los dos jefes y les
pasearon  en triunfo  por el barco.

Del  Ciudad de Cádiz pasó Cervera a la Navas de Tolosa,
fondeada  en el caño  principal, no lejos del Ciudad de Cdiz.
La  vida del ayudante  mayor  iba  a  correr  allí  más  peligro.
La  dotación  de este  barco,  dice  un  documento  oficial, es
taba  dividida  en  dos  bandos,  de  leales  y  cantonales,  no  a

-      consecuencia de  que  estuviese preparada  para  defender el
arsenal,  sino para rendirlo  y combatir  a  los leales. No  tenía
entonces  comandante  ni segundo,  y la oficialidad velaba  de
noche  y de  día con el revólver al  cinto» (1).

(1)  Relación  oficial  dando  cuenta  de  lo hecho  al  Gobierno.
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Aquí  la gente  acogió.al ayudante  mayor con inequívocas
muestras  de sobresalto  y  de  d.especho  En  vano  hablaba y
tocaba  la  cuerda  del  patriotismo; todo  inútil.  Varias  veces
sorprendió  la actitud  de  alguno  deaquellos  salvajeS que  se.
disponía  a  echársele  encima y rematarle  con  la  faca.  «Dos
veces,  afirmaba el  mismo D.Pascua!,  contando  después. el
lance,  me llevé desesperado  la  mano al boisillo, dispuesto  a
sacar  el pañuelo  y agitarlo  en el aire.»  De pronto  se. oyó la
voz  de  Castellani que,  valiéndose  de  la  bocina,  les. gritaba
desde  tierra:  .  .  .  .  .

¡ise  barco,  el Navas de  lolosa,  que  obedezca  las órde
nes  que  se  le están comunicando  o.l  hago fuego!

Aquella  cariñosa  reconvención  de  Castellani,  unida  al

miedo,  al  amor  patrio, que  algún  rescoldo  les. qüedaba  to
davía,  y  al  respeto  que  siempre  les. inftmdió  el  bondadoso
D.  Pascual (1), todo contribuyó a  que  la dotación se  rindie
se  al fin y  hasta le llegara a vitorear frenética,  poniéndose de
su  iarte.  .  .  .

Eran  las siete  de la mañana cuando  Cervera  y  Montojo
volvían  victoriosos de la arriesgada empresa.  Era. la  prime
ra  parte de  su plan;  quedaba  aún  la segunda,  la de  enarde
cer  también  a  la  gente  de  tierra.  Castellani, según las  ór
denes  recibidas del ayudante mayor alpartir  para los barcos,
tenía  formado,  delante de  las casas  donde  se alojaba el  ge
neral,  a todo  el batallón de infantería  de Marina.

Cuando  llegaron  los dos  héroes de  la jornada,  ya  el  ba
tallón  les esperaba.  Cervera les contó  lo  hecho con  los bar
cos;  les aseguró que  se podía contar  con  todas  las  dotacio
nes,  y los gritos de «Viva  España! Mueran  los  cantonales!»,
que  :[as brisas del  mar traían  a  sus  oídos,  les convenció  de
la  verdad  del hecho.  Entonces se  desarrolló en la ancha ex
planada  una  escena patriótica  indescriptible.  Desbordóse  e l

(II  En la.Marina de guerra  española  no se le  conoció  a Cervera

con  otro  nombre  que con  el  de  don  Pascual.  Se  le  impuso  cuando
era  aán  guardia  marina,  y. con  él  se  quedó  hasta  morir.  Retrataba
maravillosamente  el  carácter  del héroe  de  Santiago,  mezcla  de serie
dad,  de  afabilidad,  de  energía  y  de. candidez.
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entusiasmo  con  tanto  mayor júbilo cuanto había  sido mayor
la  incertidumbre  y  la  zozobra  de  aquellos  leales soldados;
los  jéfes y  oficiales se abrazaban  unos  a otros, los de Marina
con  los  del  Ejército, como  verdaderos  hermanos,  jurando
defender  aquella  hermosisima bandera,  que  tan  gallarda  se
mostraba  al saludarles desdi  las  cofas  de  los  barcos, como
al  mandarles un  saludo desde  el  astil  en  que  remataba  el
frontis  de los edificios del  arsenal  (1).

En  aquel  momento  salía de sus  habitaciones interiores el
Capitán  general del departamento,  atraido  quizás por  la  al
gazara.

—Qué  significa esa tropa?—preguntó.—,Qúién  la man
dó  formar?

Montojo  se adelantó, porque  la  prerrogativa de ayudante
le  daba  confianza  para  ello,  y  le  dijo  emocionado  y  aun
lloroso:

—Mi  General, esta  tropa la  hemos formd9  los  jefes  y
oficiales.  Está lista para la  defensa; los barcos, animados por
nosotros,  esperan  también con ansia el  momento  de romper.
el  fuego contra  los cantonales.—Pero,  no  entiendo,  estoy  soñando  aún

—No,  mi  General,  es una  realidad lo que  ve.  La  patria
nos  reclama la defensa de este  rincón de su heredad.

Los  gritos  de  entusiasmo  que  venían  desde  los  barcos
se  mezclaban sin cesar con  los que  entonces  desde  la plazo
leta  aturdían  los oídos  del jefe. En  aquel  momento  se  dejó
ver  la comisión de  parlametarios,  que  venían  seguros de la
capitulación.  La  respuesta  que se  les dió  nos la  ha conser
vado  literalmente el  autor  de  la  Reseuía histórica de  estos
sucesos  (2), y dice así:

(1)  Estos hechos se pueden ver en una sumaria que se instruyó
para  poner en  claro la responsabilidad de  cada  uno.  En la  declara
ción  prestada  por  Cervera  afirma éste  que  «arengó  a  las tripula

ciones  y guarniciones,  buques  y  dependencias  sin  orden de nadie,
por  própio impulso, y ante la seguridad que  abrigaba  de  que, a  no
hacerlo  así,  se  rendiría el arsenal»..

(2)  Relación ya  citada del Sr. Muiños.
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‘La  Marina  está  dispuesta  a  cumplir  con  su  deber  de
lealtad  al país y rechaza en  absoluto  todas las  ignominiosas
pretensiones  que  le  hace el  mal llamado  Comité  de  Salud
Pública.»

Se  les concedió  a los parlamentarios un  lapso de tiempo
suficiente  para  retirarse, y  entretanto  se  dieron  las  órdenes
últimas  para  poner  el  arsenal en  estado  de  defensa, porque
a  las doce se  rompería  el  fuego, según  se les había  dicho  a
los  parlamentarios.

La  plazoleta hormigueaba  de jefes, oficiales y  tropa, que
iban  y venían, buscando  sus  puestos  de honor.  Entonces se
vió  a  D.  Pascual retirarse  por  algunos  momentos  de aquel
bullicio;  volver  poco  después,  acercarse  al  capellán,  que
arengaba  con  frases cristianas y  patrióticas a  los  soldados,
y  decirle  con  toda la  naturalidad propia  de  un hombre  que
va  a cumplir  un acto  a  que  ya  está  avezado  por  realizarlo
con  suma frecuencia:.

-—Señor capellán, ¿tendría  la  bondad  de  reconciliarme
en  un instante?

El  cápellán se  quedóiíideciso;  admiróse de la fe de aquel
hombre,  pero  no  le pareció aquél  el  sitio  más  a. propósito
para.  una  confesión; por eso  le dijo:

-—Don  Pascual, con mucho gusto; pero... ¿aquí? ¿Quiere
que  entremos  en  la capilla del arsenal?

-—Para  qué?—respondió el héroe de Pagalugán.—Qué
templo  puede  darse más hermoso  que  el  que  tiene por  bó
veda  el  mismo cielo? (1).

El  capellán  se sentó entonces en  el extremo de un banco
de  la plazoleta; Cervera se  hincó de rodillas ante el ministro
del  Señor,  se santiguó con  calma y confesó sus culpas.

ÁI  evantarse  de allí la Navas  de  Tolosa había comenza
do  ya a dar  alaridos de  prótesta  y  de  indignación,  ametra
llando  a los  cantonales. La batería montada  por D. Celestino
Lahera  en un  sitio  muy cercano  a  la vía  del ferrocarril,  que

(1)  Estas palabras están copiadás textualmente de una relación
privada.                  .   ..
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se  bautizó con el  nombre  de fuerte  de San  C’arlos, corenzó
a  formar  eco  a  la  horrible sinfonía que  entonaron,  uno tras
otro,  todos, los barcos  de guerra.. Comenzaba  la defensa  del
arsenal  de  La Carraca.

Las  proezas llevadas  a cabo  en  aquellos  días  de  asedio
por  los leales hijos de  España son del dominio  público; hay
varias  relaciones  que las cuentan.

Duraron  desde el 22  de julio  hasta  el  5  de  agosto,  «en
que  entró, por fin, el general  Pavía sin  ninguna dificultad en
Cádiz  y en  San fernando».  La dificultad la  habían  vencido
los  heroicos  oficiales y  soldados,  que  se  pasaron aquellos
días  arrastrando  cañones de un  sitio a otro, cubriendo  bajas,
haciendo  guardias., sin  desnudarse  para  nada,  escribiendo
a  cada hora  un  acto  de  heroísmo  con  la  punta  de  su  es
pada.’  ‘

El  diario  de ‘esta desesperada  defensa nos  hace  ver que
fueron  muy  pocos los  que  no  sufriesen algún  percance. El
23  se cuenta  que reventó  un  cañón de  la Navas  de  Tolosa,
matando  a  un  sirviente e  hftiendo  al  segundo  comandante
D.  Carlos  Ruiz. Este  dia  duró  el  fuego,  sin  parar,  diez y
siete  horas.  El 24  se  cuenta  que  llegó  el  cónsul  americano
al  arsenal,  proponiendo  la rendición  y el reconocimiento del
cantón  gaditano,  a que  se  negaron  los  sitiados. También se
narra  el hecho  del  teniente  de  navío  D. Fernando  Lozano,
que,  al arrastrar  un  cañón,  sufrió una  herida  en una  pierna
y  no  se  pudo  acabar con  él que  fuese al hospital, a  pesar de
que  la  inflamación de  la herida  puso a riesgo su misma exis
tencia.  El 26 caen  heridos  un  comandante  de  infanterfá  de
Marina,  a quien  hubo  que  amputar  una  pierna; herido  tam
bién  el valeroso alférez de navío D.  Arturo Fernández  de la
Puente  y el intrépido  D. Celestino Lahera, que  támpoco qui
so  abandonar  su  puesto. Así se  van relatando  las bajas  cons
tantemente,  hasta  llegar a una,  que  no  fué de mjicho placer
para  los  cantonales,  la  del  cabecilla  Mota. Este  salvaje  se
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querellaba  de  que  los cañones no  hiciesen  su-oficio  tan  ra
dca’injentecomó era  de  esperar  de  unas piezas  cantonales,
y  siguiendo  una  máxima sbya deque  a  más pólvora  más
destrozos,  hizo cargar  un  cañón  con  doble  carga. Corno es
natural,  el  cañón  reventó, y los sesos  de Mota  se  incrusta
ron  en la pared  vecina.

Va  el 4 de agosto  venía el  teniente  de navío D.J.osé Qó
¡nez’ Imaz, prisionero de  los cantonales,  puesto  aquel  día en
libertad,  anunciando  que  en Cádiz se había  iniciado un  mo
vimiento  de reacción,  llevado a  cabo  por los sargentos y ar
tilleros,  secundado  por el  comercio ypór  las clases  acomo
dadas  de la  población; que  los artilleros se  habían apodera
do  de los fuertes y que  el  Comité  de  Salud  Pública  había

-       resignado temeroso el mando  en el  Cuerpo consular. Enton
ces  se  dispuso  una  entrada  al mando  del general  Rivera, y
al  llegar éste a Cádiz se fué a la Aduana, y el general Lobo (1)

(st)  Las hazañas del a1mitanteLbo  en  este  tiempo son  dignas
cJe otro  relato

Entre  otras  muchas’ acdotas,  cuéitase  que,  refugiado en  Ci
bralhr,  enterose de que el canton gaditano era ya un hecho consuma
do,  y quiso darle su vistcbaeno  El ayuntamiento republicano estaba
el  4 de  agosto  en  plena  sesion, titabase  de  nombrar los  cónsules
que  rigieran la nueva republica  En pedio  cte la votacion preentose
en  el salon un hombre alto, adusto,  de e{udas  manos, que acercan
dose  a la  mesa presidencIal, ydandu’ sobre  ella  un puñetazo  seco,
gritó:

—-Alto a la farándula! ¡Tomo posesión de  Cádiz  en  nomre  del
Gobierno  central!

los  ediles quedaron como estatuas; uno se aventuró a murmurar:
—--Bien, pero...  ¿y  usted...,  y tú...,  y...,  en  fin, qué  tratamiento

le  doy?
—-Re...! ¡De tú, pero pronto! Y si chistan...
Y...  ¿quién  eres  tú?—Je  dilo,  por  fin,  algo  más  animado, el  re

publicano.
-—,Yo? Miguel Lobo.
Aquella  palabra trocó en  corderos  a  todos  los  presentes.  Poco

después  llegaba el general Pavía, y Lobo le pudo entregar el mando
de  la ciudad, que ya era  suya.
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le  hizo entrega del mando de la plazaEn  esto entró el ge
neral  Pavía con sus fuerzas, y el 5 de agosto volvió el gene
ral  Rivera al arsenal con los suyos.

Y  queda lleno el hueco dejado por el historiador D. Juan
Valera, al continuar la Historia de España de  D.  Modesto
Lafuente.

-            ALBERTO Risco.
(De  Razón y  Fe.)

1:
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-  POR.  EL  MÉDICO  l.  DE  LA  ARMADA
O.  SALVADOR CLAVIJO Y CLAVIJO

s

Manos  a las  claylculas

Piernas  abiertas  (en
compás).

i(squernu explie.atieos

(Conclusión.)

Posiciones iniciales.

Posición  firme.

Posiciones iniciales.

Manos  a la  cintura.

Manos  a los  hombros.

Pierna,  un  paso  ade
lante.

Pierna,  un  paso  atrás.

Apoyo  inelinado;  pies
firmes  manos  apoyán
dose  en  un  banco  o  en
una  ventaná.  -

Apoyo  horizontal;
cuerpo  en  tierra..Brazos  arriba.

FIGURA  35         - r      FlURA  

(1)  Véase  el  cuaderno del mes  de  septiembre  de  lftl8,  pág. 243
de  la-REVISTA GENERAL DE MARINA.

ToMO  LXXXITL
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)tjerricios preparatorios.

Rotación  de  brazos;
lentamente  (6  veces),
rápidamente  (12 veces).

Manos  a  la  cintura;
pies  separados;  rota
ción  del  tronco;  dos  ve
ces  a  derecha  y  dos  a la
izquierda.

Se  eomienda  hacer  al  final  algunas  (3 veces’  inspiraciones  profundas
de  aire  puro,  ensanchando  el pecho  lo  onda posible.

Lunes.

Ejerririos preparatorios.

Brazos  en  alto;  eleva.
oióulateral  de la pierna,
alternando  (talO  veces)

Practicar  al  mismo
tiempo,  la  elevación  de
los  brazos,  y  el  adelan
tainiento  de  la  pierna
(6  a  10 veces).

Mgnos  a  loo hombros;
extensión  de  loa brozna
lateralmente  (ángulo  de
45°);  2  a 8  veces;  puede
hacerse  con  pesos.

Equilibrio  sobre  una
pierna;  flexión  lateral
tronco;  brazos  en  cruz
(4  veces).

Brazo.s  al  frente  y  en
cruz  (6 a 10 veces).

[1/  - De rodillas;  flexión

del  tronco  baeia  atrás;
brazos  en  alto  (3  a  10
veces).

 -  . Piernas  separadas;
—     extensión lateral de

brazos; torsión del tron
co (4 a 10 veces a uno y
otro  lado);  movimientos

•     de brazos,  2 veces  a  ca
J‘.    da torsión.

Saltos  sucesivos   n
longitud;  pies  juntos
(8  a  10 veces).

oscilaciód  de  una  pier.       Manos a  la  cjntua;

•::  1na  adelante  y  atrás  (óveces  cada  pierna).

‘1
Posición  firme;  lexión

  total  y  extensión  total(2  veces  cada  una).

FIGURA  37

FIGURA  38
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Ejoroioios praratf rite.

Flexión  de  piernas;
elevacióg  vertisI  d  e
brazos  (&a  10 vecés).

Manos  a  la  cintura;
extensión  y  flexid  del

1  cuerpo;  posición  echa-
do  (5 a  10 veces)..

Apoyo  inclinado;  fle
xión  y  extensión  de
brazos  (3 a  10 veces).

Flexión  délas  piérnas
y  elevación  borizonl
de  los  brazos   a  10 vé
ces).

t:xtensión  y  flexión
del  tronco;  extensión
de  los  brazos  en  la pro
longación  de la posición
del  tronco;  piernas  se
paradas  (4  a  10  v.ebes,
alternando).

Apoyo  lierizoitsl;
flexión-  y  extensión  de
brazos  (4  a  10 veces).

Equilibrio  •bie  una
pierna;  flexión  lateral
dé  la  otra;  bizos  late
rales  (4  veces,  alter
nando).    -

Extensión  lateral  de
brazos  on  elenjón  so
bre  la  punta  de  los  pies
(fa  10 veces).

    Cuerpo en  tierra;  ele
il  vación  de  las  piernas

juntas  (8 a  10 veces).

Í         EIevaión vertical  de
1            un brazo  y  separación
J    I      hacia atrás  del  otro  si

•   multóneaniente  (8  a  10
1    1!      veces, alternando):

-E-JI

Apoyo  horizontal;  ele
 vación  alternativa  de‘4  las  piernas  (6  a  10  ve

   ces).
1

Equilibri  sobre  una
pierna;  flexión  del  tron
co  hacia  atrás,  cózi las
brazos  en vertical44ve-
ces,  alternando).

1     //4      Piernas separa1as;X      flexión lateral  del tron
co  y  extensión  vertical
de  brazos  (3 a fO veces),

LJ

-   Ç       Manos a  la  cintura;
•            saltos sUcesivos  y  sepa

ración  lateral  de  las
•   ,j  ,    piernas(8  a  l  veces).

FIGURA  41FIGURA  40

1JicrcO1e.

1

:1            del tronco  y  exiensióic1  II      Pierna atrás;  flexión
1            verticat de  brazos  (4  a1            lO veces,  alternando).

i,2t             Saltos sucesivos,  cen
extensión  d$l  tronco  y
elevación  de  brazos  (4 a
10  veces).

FIGURA  43FIGURA  42
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J  tiewe.

Apoyo  inclinado;  fle
xión  de  brazos  y  eleva
ción  alternativa  de  la
pierna  extendida  (4 a  10

-veces,  alternando).

Equilibrio  en  flexión
de  una  pierna;  brazos
extendidos  (4 veces,  al
ternando).

Hexión  y  extensión
de  una  pierna,  sirvión
dose  de  un  solo  punto
de  apoyo;  elevación  ho
rizontal  de  brazos  (4 a
10  veces,  alternando).

Flexión  de  los  brazos
por  detrás  do  la  cabeza
teniendo  un  bastón  con
las  manos  (8a  lO veces).

1            bre una  mano  yios  pies
separados;  elevaciónI Apoyo horizontal;  so

.  del  otro  brazo  (6  a-  10
veces).        -

Saltos  sucesivos  de
lado  (3 veces).

Brazos  verticales;
elevación  con  flexión
de  la  pierna  (6 a  10 ve.
ces).

LI  Pierna  adelante;  le-               manos a  la  cintura;  ex.____________         r     Apoyo en  una  pared;
xión  del  tronco  y  exten-              -tensión d el  tronco  y
Sión  de  brazos  (4 a  10               elevación en  extensión
veces),                           de a  pierna  (4  a  10 ve

,J      -        1.       ces).

1ii—
FIGURA  45

iTerne

Brazos  verticales;  fIé
xión  y  extensión  del
tronco  7  a lOveces).

-  Apoyo  horizontal;  fle
xión  debrazos  y  eleva
ción  alternativa  de  las
piernas  (4 alO  yaces).

1   ‘          Manos a  la  clavícu.
las;  extensión  lateral
  de  brazos  y  extensión

-  -  dorsal  superior  (6  a  10
vetes).  -     -

jos  los  pies  sentarse  y-        ManoS a ja  cintura;  fi-
-    echarse(3  a8  veoSs).

-    Torsión  del  tronco-y
elevación  de  los brazos;L        pierna adelante  (6  a  10

-  .    veces,  alternando).

-  -           saltos sucesivos  con  se---  Manos  a  la  cintura;
paración  de  piernas  ha-

•   J       cia adelanteyatrás(Sa
10  veces).     -

FIGURA 47            -

Equifibrio  sobre  una
piedra;  flexión  del  tron
co  hacia  atrás;  brazos
verticales  (4  veces,  al-

-   ternando).  -

I1GURA  46



1-ILO1ENE DEL  MAQUINISTA  NAVAL

Søhtulo.

491

1(jeroitios preparatorios.

Manos  a  la  cintura;
-elevación  adelante,  la
tera!  y  atr4s  de  una
pierna’(6  a  10 veces,  al
tern  ando).

flexión  de  una  pier
na  y  elevación  del  bra
zo  opuesto  (6 alO  veces,
alternando).

Extensión  latera!  nt5-
xima  de los  brazos;  con
peso  (2  a 8 veces).

•      1  Extensión de, brazos
en  la  prolongación  del
     tronco; pierna  adelante

•           J (4  a  10  veces,  altar.
izando).

•

Extensión  de  brazos,
      pierna atrás  (4 a  lO ve
ces,  alternando).

Apoyo  lateral;  eleva
ción  de  un  brazo  y  se
paración  de  l  pierna  (2
aS  veces  de  cada  lado).

FIGURA  48

Equilibrio  sobre  una
pierna;  flexión  del  tron
co;  brazos  verticales  (4
veces  lentamente),

-           Manos a  la  cintura;
-  ,  ,,     saltos  sucesivos  y  ele

 ¿     vación de  las  piernas

•  en  flexión  (8 a 10 veces)

FIGURA  49

Del  ejercicio  de  remo.

Aparte  de la conveniencia  técnica, de  que  este ejercicio
sea  conocido  por todo el  individuo que  pise  los buques,  ya

-     que puede constituir en momentos de urgencia necesidad in
aplazable,  corno ejercicio higiénico, los  maquinistas y fogo
neros  deben  realizarlo COlIlO  conducta  higiénica de seguros
beneficios.

A  los aprendices  maquinistas, se’ les obliga  actualmente
a  su aprendizaje;  en  este  sentido  debemos  aportar  algunas
indicaciones.

El  remo, hace trabajar  a: todos, los  músculos extensores
del  cuerpo.(principalrn.ente los del tronco y piernas), de por
sí  descuidados  por la profesión; hay principalmente desarro
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lb  de la  capacidad  respiratoria  dado  la clase de movimien
tos  que  efectúan los brazos.

Con  objeto  de  que  conozcan  como  debe  efectuarse  la
boga,  para que ¡roporcione,  los beneficios señalados se expo

FIGURA  50

ne  la  sigúiéñte  figura  (fig. 50),  en  la  que  se  especifica las
posiciones  que :a continuación  se  expresan.

Primera posición.—Cuerpo ligeramente  hacia  adelante,
brazos  extendidos, cabeza erguida,  pecho saliente, piérnas y
muslos  doblados  y abiertos para  no  comprimir el abdomen.

Segunda pósición.—Cuerpo hacia atrás, resbalando sobre

I  posición,          pa posición,

3  a  poici6n 4a  posición.
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el  asiento móvil, hasta pasar la vertical; los brázos a’ modo
de  cables rígidos; únicamente  trabajan los  lomos

Tercera posición.—Las piernas  aprietan sobre. su  apoyo,
hasta- la extensión c.Ompleta.

•     Cuarta posición.—El tronco lo mi’stno;hombros y brazos
•   atrás  doblando el antebrazo sobre el brazo  los codos lo más

cerca  posible del tronco.

-    Régimen de  servicios.

-     Se  admite  como  norma,  el  servicio  de  seis  horas  de
guardia  y  otras seis de  descanso, estando  el  buque  con  las

-    máquinas encendidas,  esto es, navegando.
Suele  imponer  este  régimen’ la  escasez  de  personal  en

nuestra  marina, aparte de  que  este argumento no debiera ser
válido, toda vez que, bajo ningún pretesto, las dotaciones de
maquinistas y fogoneros debierah estar en menor proporción
de  lo que exija el completo ‘funcionamiento y  vigilancia de
lá  maquinaria sin que’ por ello arnague al personal la apari
Ci 611 pronta de- la fatiga, el sentido higiénico reprocha el ser
ViCio de seis horas consecutivas, pues cabe admitir con  un
mismo  personal  relevos más frecuentes para  que los descan
sos  se acorten y guarden proporcionalidad con  la  duración
del  trabajo, ‘esta  conclusión  dimana  de  los  estudios  que
sobre  el motor  humano  se, han  expuesto.

Los  descansos frecuentes, se hacen en los buques cuando
lo  obligan l.a imposición de altas temperaturas insoportables.

Sin  necesidad de que se dé  esta. condición imperiosa á
modo  de  regla  general, debe  establecerse el  tiempo de

-   guardia  de cuatro horas de duración a lo sumo, estando el
buque  con las calderas encendidas; el  pequeño contratiein
po  que ocasione lamyor  frecuencia de  los relevos, queda
bien  compensado, con  la  enorme ventaja de concedér la
separación de los. locales a más cortos plazos.

Atendiendo a estas razones, si el  maquinista jefe puede
en  momentos no premiosoa escatimar el personal que vaya
de  guardia, debe  facilitar los eácapes temporariós (de una
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media  hora),  para aquellos  que  por  motivos especiales haya
recaído  un trabajo  más forzado, en comparación  con la labor
de  sus  compañeros de faena.

Bien  se alcanza a  la higiene quelas  máquinas y çalderas
son  muy exigentes,  tanto  en  función  como en  reposo; pero
dentro  de esta exigencia no  discutida, cabe el amaño, en pro
vecho  de  un  personal,  actualmente siempre  recargado  con
exceso  de trabajo;  lo que  desde  luego no puede  admitirse  y
conviene  que  no se  olvide por  los  que  mandan, son los re
cargos  en  las guardias,  por  contravenir  los más elementales
derechos  que  la vida de!  pérsonal exige  para  su normalidad
de  funciones.

Cámara  de  transición.

Falta  por  instalarla  en  los  buques  todos;  debe  hacerse
esta  mejora reclamada  por  la  higiene  y  comenzada  a ¡sn
plantarse  en  algunos buques extranjeros,  para  que  el perso
nal de  máquinas pueda encontrar  un  seguro  descanso y uñ
apro,iado  lugar de aseo sin  tener ‘que exponerse,a  las con
tingencias  de sufrir  de  un  modo brusco,  el  aire  frío  de  las
cubiertas  superiores.

Cubierto  de sudor y fatigado  por el  trabajo, por, la esta
ción  en pie,  por  la  soportación  de  calores excesivos, por  el
contragolpe  de  las  trepidaciones, çl  aparato  respiratorio  y

circulatorio  del  maquinista y fogonero, al  recibir una atmósfera  cruda y húmeda,  muchas veces no.hace  frente a la brus

quedad  del cambio; de igual  modo acontece on  su sistema
muscular  y  digestivo,  los  cuales  pregonan  dolencias  naci
das  en esta  forma.

Aminoraría  los efectos, el capote de abrigo y también  es
olvidado,  en.  unión  de  esta  mejora  de  qu.e hablamos,  que
debe  imponerse  prontainente.

La  cámara dedicada a los, fogoneros, habría de responder
con  más beneficios, dado el  mayor abandono  en  que  se  en
cuentra,  para defenderse  del peligro  sfalta  de  reacción  a  la
impetuosidad  de  acomodación de ambientes extremos».
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Del  .bañ.o..de sol, como conducta  para  luchTar...contra el
factór  oscúridad....:  .  .

Va  que el  sol no  desciende a  los departamentos  de  má
quinas,  el  personal debe ascender en su busca; el soleamien
to  cuotidiano del  maquinista es  medicina  y  es médico para
su  vida.  .

De  este  factor higiénico  puede  decirse, que es estimulan
te  de la vida, tónico de  la  piel, de  los músculos, de  los  ór
gaiios  profundos; favorece  el  desarrollo  del  cuerpo  y muy
particularmente  de  los  sentidos  (con  preferencia  la  vista);
determina  lá pigmentación  de  la piel; aumenta y multiplica
los  glóbulos  rojos  y la  hemoglobina  de  la  sangre; es  como
se  ve la  medida de  la compensación.h.acia  la  salud; en•este
sentido  el soleariiento  del  maquinista  permite  la  vuelta  al
equflibrio  fisiológico que  se  pierde en un  régimen  de traba
jo  tan  perjudicial.

Nada  de esto debe olvidarse para  no regatear  al  cuerpo
los  beneficios seguros;  no  se  oÑidará  tampoco  que  el  sol
hace  inofensivo el  esputo del tuberculoso, lo cual quiere de
cir  que  es  bactericida y antiséptico.

Si  a esto añadimos qué, aumenta la amplitud respiratoria
tan  mermada en  las profundidades  del  huqie,  a  modo  de
conclusión  debe  afirinarse la necesidad de  hacer  obligatoria
la  práctica higiénica, del baño  de sol.

La  duración  del  baño  variará  según  las circunstancias
atmosféricas:

a)  Si son desfavorables durará  unos  minutos  tan  sólo.
b)  Para  evitar  enfriamientos  no  debe  estarse  inmóvil

durante  el  baño de aire.
c)  En tiempo  frío  o  en  caso  de  excesiva  fuerza  solar

debe  estar  la cabeza cubierta.
ci)  En ninguna  ocasión  debe  subirse  bruscamente  de

la  cámara  de máquinas a  practicar este hábito higiénico  sin
antes  háberse adaptadá  a  la temperatura exterior.
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P.’Iuieros  sotorro  de  uaeneia  que  dehea.  eststr

I  alcance  de  todo  .iiqulnlta.

Sofocación.

Accidente  debido  a las altas temperaturas  qn  se  sopor
tan,  aun  cuando  se padece menos esta consecuencia funesta,
debido  a las prevenciones  conocidas (revestimiento  de  m
quinas  y calderas  y.  ventilación  de  los  departamentos),  no
deja  de observarse  de vez en cuando.

Se  determina  el acceso de  sofocación cuando el mecanis
mo  de  refrigeración del cuerpo  hutiiano  (formación  de  su
dor),  disminuye o se  suspende,  en  uno  y  otro  caso  la  fun
ción  es deficiente.            -

Las  consecuencias  son:  la  pérdida  de  conocimiento,  la
tendencia  al tinte azulado de  la cara y extremidades, el cora
zón  late despacio y con irregularidades  los ojos se enrojecen,
a  veces la espuma que  se forma en los labios es sanguinolen
ta,  etcétera.

Como  medios de  lucha debe  tenerse presente para reali
zarlo  sucesivamente, las siguientes  medidas:

a)   Sustraer al accidentado, del calor.
b)   Colocarlo en posición horizontal,  con  la  cabeza  en

alto.
e)   Llevarlo a sitio  ventilado.
d)   Aflojar vestidos y toda clase de ataduras .o desnudar

lo  del  todo.
e)   Pasarle una  esponja o un  paño humedecido  frío  por

el  cuerpo.
f)   Si puede beber  se  le dará -un poco  de agua fresca.
g)   Uiia vez reaccionado administrarle café.

-                Asfixia.

Puede- ser  debida  en los buques  a dos causas:
1.0   Asfixia por  irihalación de gases  tóxicos  o  por  falta

de  oxígeno, debido  a la dificultosa ventilación.
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2.°  Asfixia:por submersión.
L.a falta o insuficiencia de  renovación del airé de  los de

partainentcs  de trabajo del maquinista,es  suficiente para que
adquiera  propiedades  tóxicas, toda  vez que  se  da  acumula
ción  de ácido carbónico (cuando  la  proporción de éste llega
al  2 pór  100 sobreviene la muerte  de toda  persona); de  otra
parte,  en máquinas y calderas pueden  darse eñianaciones de
óxido  de  carbono,  hidrógenos  carbonado  y  sulfurado  (el
óxido  dé  carbono ocupa el lugar  del oxígeno; en  ¡a propor
ción  del  1 por  100 mueren  los animales de experimentación
en  quince minut2s).

La  intoxicación  por  estos  gases  determina:  cansancio
muscular,  pesadez y dolor más tarde  de cabeza, -fatiga en  la
respiración,  etc.; todos  estos  sintomas,  si se  prolongan, dan
por  resultado la pérdida  de conocimiento,  posteriormente la
muerte.

Socorros  que  deben  préstarse  de  momento.

)   Separación rápida  del intóxicado del lugar del acci -

dente,  conduciéndolo  aun  sitio donde  circule  el  aire libre
nen te.

b)   Si con esta  medida no  vuelve  pronto en sí se  afloja
rán  los vestidos.

e)   Se rociará  el rostro con  agua  fresca.
d)   Se friécionará fuertemente la  piel.
e)   Se limpiará la boca ynariz,  aplicando  en  esta olores

fuertes.
J’  Abrase la boca  inanteniendola  abiertá, valiéndose  de

un  corcho  o madera interpuesto  entre  los dientes.
g)   Separadas las mandíbulas,  puede cogerse  la  lengua

con  un, pañuelo,  tirandc  de ella hacia afuera y empujándola
hacia  dentro  alternativamente.

h)   Se recomienda también colocar sobre el pecho paños
empapados  en  agua  hirviendo.

i)   Provocar la respiración artificial (véase máS adelante).
Aun  cuando  el  personal de máquinas, en tiempos norma-
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les  y  salvo accidente  inesperado,  no  está  expuesto a  caer al
agua  y  morir ahogado,  sin  embargo  ante  la  posibilidad  de
este  peligro,  caso de ¡rse apique  un  bote  o el mismo buque
en  que  naveguen,  debe en esta clase de enseñanzas preventi
vas,  no sólo  saber ayudarse  a sí mismo (nadando  a  períec
ción)  sino poner. de su  parte los mayores empeños  en  favo
recer  a su  compañero  en peligro,  yendo  en su busca y prac
ticando  en tierra todas  aquella  medidas  que  puedaii  traer
beneficios  de  momento, cii  tanto  llega  la  asistencia  facuk
tativa.

Instrucciones  para  el  salvamentó.

a)   Buscar  el  sitio  donde  se.  encuentra  el  ahogado,
orientándose  por  las burbujas  de aire que  salen  a  ¡a super
ficie.

-  b)  Al acercarse  a  la persona  en  peligro: gritarle en voz
alta  que  está en  salvo, y si es  posible que  le siga.

-         c)  A] mismo tiempo desnudarse  del  mayor  número  de
prendas,  prirrci palinente del calzado.

d)   En momento oportuno  y procurando  que  el  indivi
duo  no  haga  presa  en  su  salvador se  le  agarrará  con  una
sola  manodel  cabello, volviéndole rápidamente boca arriba.

e)   Siel individuo  no  tiene pelo  se  efectuará la opera
ción  anterior,  cogiéndolo por debajo de  los brazos.

-  f)   Conseguido esto,  el salvador  se  pondrá  también  de
espaldas,  y nadará en esta  forma, primero a  buscar la super
ficie, despues  dirigiendose  hacia tierra, procurando  conven
cer  o evitar  para que el  accidentado permanezca inactivo.

g)   Mantener bien  sujeto a] individuo  en  cualquiera de

las  formas antedichas  hasta  que  se  encuentre  en  salvo;  un
descuido  originaria  una  desgracia quiza  irreparable

h)   Si hay  fuertes corrientes,  o  hace- mar  procurar  no

ms-.que  sostenerse,  como  se  ha  indicado,  hasta  recibir
auxilio.
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Una  vez  fuera  del  agua.

a)   Conducir al paciente al aire libre, evitando la  lluvia
y  los vientos fríos.

1;)  Procurarse mantas, abrigos y ropas secas.
e)   Desnudar al ahogado, secano y abrigarlo.
d)   Practicár la respiración arilficial si  el individuo no

vuelve en sí.

Práctica  de  la  respiración  artificial.

1)ebe ser conocida y ejecutada pronto y bien por todo el
personal de máquinas; dicha práctica debe  poseerse lo más
pronto  posible; bajó  ningún pretexto debe  olvidarse esta
enseñanza higiénica, de cuya rapidez y  perfección depende
la  vida de muchas personas; los  momentos que  suelen es
perarse  para que llegue un médico pueden ser los decisivos;
y  al  desperdiciarlos se menosprecia a  la misma vida, que
stá  pronta a renacer en el ahogado a  poco que se le auxi
lie, con inteligencia y decisión; de  igual modo acontoce en
el  asfixiado por intoxicación.

Se  debe practicar con arreglo a lo siguiente:
a)   Primeramente se colocará al iTidividuo boca abajo,

con  los brazos estirados por encima de la cabeza, procurando
que  saque la lengua, la cual se ligará fuertemente por deba
jode  la barba, quedando ásí libre el, conducto résp.ratorio.

b)  Colocarán las manos en el abdomen del  operado y
én  esta forma lo suspenderá, procurando qué ‘éxpulse el agua
que  haya ingerido y a la par respire.

e)   Si la respiración no se obtiene o es defectuosa vuél
vase  rápidamente al individuo boca arriba, con las espaldas
algo  levantadas, con una manta o ropa formando rollo y los
pies  cógidos por otra persona, ‘a fin de  que el cuerpo per
manezca inmóvil; se arrodillará el que auxilia cerca de la ca
beza del paciente, cogiendo sus  muñecas con  los  pulgares
hacia adentro, los antebrazos doblados sobre  los brazos y
unidos al cuerpo.
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d)   En esta forma levántese  rápidamente  los  brazos sin
soltar  las muñecas,  y  durante  unos  segundos  estirar y  en
coger  los brazos sin violencia; la elevación de los brazos obli
ga  al  aire a entrar  en los  pulmones; el descenso  de  los bra
zos  a los costados, oprimiendo  con ellos mismos a estos  úl
timos,  permite, su salida.

e)   Estaoperación de  elevación  y  descenso alternativo
de  brazos se  repetirán  frecuentemente de, doce a  quince  ve
ces  por minuto (una  vez cada cuatro segundos).

f)   Se procurará  que  el  paciente obtenga  la respiración
en  menós de media hora.

g)   Aun cuando  la vida  no  aparezca pronto debe perse
verarse  en  la operación el  mayor tiempo posible.

Una  vez que se  haya vuelto  la  respiración  natural  debe
favorecerse  la reposición  completa del accidentado  de la si
guiente  manera:

a)   Procurar que  lasangre  corra por  las  venas hacia el
corazón,  frotando  los  miembros  fuertemente  y  bien  opri
midos  hacia arriba, con  pañuelos, franelas, etc.

b)   Aplíquense franelas,  botellas  con  agua  hirviendo,
ladrillos  bien calientes,  etc.,  a  la boca  del  estómago, en los
costados,  entre los  muslos y en las plantas  de  los pies.

c)   Si se traslada  a  una  habitación  procurar que  el aire
circule  libremente.

d)   Adininístresele caso de que  recupere  la  facultad  de
tragar  pequeñas cantidades  de  vino  o  cogñac  o  café  ca
lientes.  1

e)   Se le mantendrá  en cama, facilitando su sueño,  has
ta  su  restablecimiento.

Quemaduras.

Frecuentísimas  a  bordo;  unas  veces  enrojecen  la  piel,
otras  forma ampollas; si son  más profundas destruyen  y car
bonizan  los tejidos;su  gravedad es  dependiente  de  la  pro
fundidad,  pero  aún  más de la  extensión.

Son  debidas las quemaduras  a contactos  con  piezas  ca-
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lientes,  al vapor.de agua, a  los carbones  enceiididos, etc,  ‘

de  otro. lado  al i5osible incendio  de las ropas.
De  no  poder  ser curado  por  el  medico  inmediatamente

ose  ha.de  tardar en  efectuar la  cura  definitiva, se procederá
pór  el  maquinista á’ bañarlas en  aceite.  .

Para  evitar  la formación  de las. mismas? en  caso  de  ex
plosión  de cálderas, es  necesario tener  presencia de  espíritu
para  afrontar  el  peligro.  Al realizarse  la  explosión, caso  de
no  poder abandonar:lá  estancia, se  cubrirá  tacabeza  con  un
paño  cualquiera; se  tenderá  en tierra,  protegiéndose  la caray  los ojos con  las manos; se cerrarán  los  ojos; se  rtendrá  la

-respirácin  lo que. se- pueda, dejándose  inerte  en  la  más re
signada  quiétud.   .‘  ..        -

Si  se  incendian  los  vestidos  conviene  no  huir  precipita

damente,elrnóvirniento.  rápidóintensifica  el  fuego,  arrójese

agua  o  mejor  envuélvase  -a1F  IncendiadO  en  paños  o  mantas,

si  nc  hay.nada  de-esto  a  mano,  hecharle-céniza,  una  vez

tendido  en  el  suelo..

-  -.  -.  Hemorragias  -

-.    Son  de  fácil  producción  de  no  asegurar  la  evitación  del

peligro  en  el  funcionamiento  de  la  maquinaria;  un  cuerpo

arrastrado  por  un  volante;  lesiones  producidas  en  la  cibeza

por  balancines,  —arrancamientos  de  dedos,  pies  déstroza

os  por  -motóres;  ‘piernas  rotas  por  una  biela,  etc.,  han

sido  desgraciadamente  mecanismos  de  próducdón  de  he

morragia.  -  -.  .  - -

Pará  cohiir  la  hemorragia  próñisa  producida  por  lerida

de  los  «vasos  de  la  sangre»,  c  n  el  fin  premioso  de  salvar

la  vida  al  herido,  no  hay  otro  recurso  que  proceder  a  la  com

presión  de  la  herida,  en  elmismo  departamento.

Se  puede  realiíar  dÍchacoiesión  de  dos  maneras,  di

rectamente  sobre  la  misma  herida  o  indirectamente  a  dis

tancia.  -  .      - -  .  . -     - .  -.  --.  .

Priñier  caso:-  una  -vez  -uesta  la  herida  al  déscubierto,

primera.  cian  iobra  que  debe  -hacerse  sierilpre;  se  procurará
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juntar  los  dos bordes  sangrantes de lamisma,  apretándolos
uno  contra otro y ámbos  ligeramente  hacia el hueso.

Si  de esta  manera la hemorragia  se  cohibe se esperará la
llegada  del  médico.  Si ésto  no  sucede  así  o  por  la  misma
irregularidad  de las lesiones se hace imposibley  con eviden
te  peligro de manosear  los mismos bordes (de lo  cual  debe
huirse  en todo  moniento),  se  procederá  a  la  compresión  a
distancia.                            -

Segundo caso: suponiendo que  la herida  está  localizada
en  alguno  de los miembros  o.extremidades  se  arrollará por
encima  de la herida,  entre ésta y la raíz del miembro, un  pa
ñuelo  o correa anudándolo  fuertemente para impedir  que cir
cule  la sangre, se asegura aun más esta compresión retorcien
do  el. pañuelo, a modo  de  torniquete, para  lo cual puede  em
plearse  un  palo o pieza  metálica  alargada,. intróducida  por
debajo.  del  muslo.  No  debe  tenerse  puesto  este  medio  de
contención,sino  el tiempo  preciso, hasta  que  acuda  el  mé
dico,  de todas mañeras no debe  pasar de  dos  horas  su  ex

tremada  aplicación para  evitar que  sobrevenga  la gan’grena.
Puede  utilizarse un  tubo elástico cualquiera.
Caso  de heridas  en la cabeza la compresión  directa es la

-.  .  más  ventajosa.
Si  se  trata de heridas  sangrantes  de  pecho  o de vientre,

se.  hará  una  fuerte  compresión  circular, con  u.n  cinturón,
para’limitar  los movimientos de estas cavidades.

Se  com.plétárá los auxilios, en  caso. de  heridas sangran
tes  de  lasextremidades,  levantando  el  miembro  lesionado.

-          Toda herida que  no sangre o pierda  este  líquido en  pe
q.ueña proporción,  se  dejará expuesta al aire libr;  en espera
de  losauxilios  médicos.

Fracturas  y  esguinces

Siempre  que  se  sospeche que ha habido  rotura (fractura)
o  dislocación  (esguince),  siendo  violentado  de ‘su sitio, se
procurará  alejar al  lesionado del peligro inmediato.r sin tras-
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plantarlo muy lejos, pues el traslado, deno  hacerse con. co
nocimiento de  causa, puede ser perjudicial en lugar de be
neficFoso  :  .

Si. el. accidente o  lesión que  estudiamos rad.ica en. un
brazo, puede el lesionado, por su cuenta (de no  haber per
dido  el conocimiento), alejarse.del.lugar; no habrá más que
sujetarle elbrazo  al tronço sin forzarlo, dejándolo en  la po
sición  que menor dolor tenga para que  con  el  movimiento
del  cuerpo al -caminar no se mueva.  .  .

Si  la  fractura o esguince está  en  las piernas o  muslos,
una  persona levantáráal herido cogiéndoi,o por los brazos,
otra  lo sujetará por el muslo sano; y la pierna o muslo frac
turado,  se extenderá--sobre una tabla, y  en esta forma, en
cargándose una tercera persona de asegurar su sujeción sin
.lastirnarle, se  procederá sin. pérdidade  tiempo a  transpor
tarlo  sin peligro- •a movimientos extemporáneos; perjudicia
les, que pudieran por sí solo-aumentar la intetasidad del trau
matismo  SUfridO.  .  ,  -  1  : ‘

Accidentes  debidos   lá  electricidad.

Corno fenómeno local, el más  común- es la  quemadura
en  ‘los puntos ,de entrada, salida y trayecto de la. corriente:;.
debe  llenarse, pues,Igu.al indicación a la señalada.

Como  auxilio en cao. de accidentes generales (sincope),
se  debe utilizar las mismas medidas que. se han  señalado
para  el ahogado una vez en tierra; el electrocutado requiere
idéntica  atención que éste,  ,  .  .  .-

Cartilla  higiénica que debe impiantarse  en  los  departa
•mentos dé maquinas ycaldaras.

1.0 .  Lleva  contigo - siempre  la  confianza de  que  los
aparatos  de  ventilación, no  pueden fallarte;  exam.ínalos,
cuídalos, esmérate en su lini.pieaa, son el oxígeno-de twvida

‘lOMO LXXXIII
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de  trabajo,  aseguran  tu fortaleza ante  los  ataques  violentos
del  calor.

2.°  El plomo es  veneno,  tus  ruanos  lo  recogen  de  los
inastics y pinturas,  tus pulmones lo recogen,  aspirándolo del
@ire, tu estómago  puede  ingerirlo  con  los  alimentos.  Bajo
ningÚn  pretexto  que  tus vestidos ni  tu piel quede iinpregna
dos  por  pinturas  y  mastics, más  del  tiempó  de  faena  im
prescindible.

3.°  En  la  faena  de  carbón  no  encontrarás  daño  si
cónsigues  prtitegertus  ojos convenientemetitecon  las gafas.

4.°  No abuses del aceite en la limpieza  de  los  pisos  y
escalas,  té creas en tal  forma un  medio seguro de  traumatis
mo,  qúe  puede tener  graves  consecuencias.

No  permitás que  la  sentina  trasude  olores  más  o

menos  pestilentes,  una sentina séca e  inodora es  pátrimonio
de  la buena  higiené y garantiza tu  existencia.

Ó.°  No perniitas  en ningún  momento  qúe  los  apáratos
de  tu  vigilancia  estén  en  sombra,  ilumínialos  ue  con  luz
potente  aseguras  tu  vida al maniobrar  en ellos.

7.°  No andes  descalzo si quieres  evitar  la quemadura y
las  heridas  de los  pies, huye  de  los  véstidos  ni  demasiado
justos  ni demasiado  holgados,  lo primero  te impediría  la 11-
bre  amplitud  de brazos y  piernas; lo segundo  pudiera  traer
te  el grave  coñiptóniso  de que tus vestidosfueran  mordidos
par  la  máquina; arrastrando  posiblemente  a. tu  uerpo.

Sé  comedido  én el comer; los  éxcesosen  la comida,
dada  tu profesión, te  llevarán hacia  la  congestión  y la  en
fermedad  de  tus  arterias;  acuérdate  que  el  grano  hace la
fuerza  y que  el  abuso de  las carnes  llama al  akóhol.

9.°  Ten  por  el  enemigo  más  nefasto  la  compañía  del
alcohol;  es para  tu cuerpo  como  un  continuado  sérvicio  de
guardia  a tiro forzado;  muy pronto  te  derribará  irnposibili
tándote  para el  ejercicio  profesional; aprende,  también, que
el  vino no  da fuerza, sino  que la quita.

10.  Sé limpió; que tu cuerpo  se acostumbre  al  baño y
que  tus sentidos  estén  pulcros,  que es  sinónimo de  sanos.

11.  Nó te sentarás a  tu mesa sin haber cumplido con el
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requisito  pródigo en  beneficios de lavarte  las  manos a  con
ciencia.  -

12.   Huye del tránsito  brusco  de calderas y  máquinas a
los  pisos superiores  del buque; hazio por etapas, que  ello ha
de  ser la  mejor previsión  para  no  padecer de  catarros, pul
moiiías,  diarreas, etc.,  etc.

13.   La sed viene bebiendo;  para  que  evites la  embria
guez  del agúa, es  muy buen  consejo beber a  pequeños tra
gos  y  moderadamente.

14.   Acostúmbrate a los ejercicios higiénicos (gimnasia
boga,  etc.); ellos dan lo que te  merma la  profesión: amplitud
para  respirar; no  puedes  mercarte  para  tu  provecho  mejor
cebamiento  de vida.

15.   Sé circunspecto en  tu moral;  que  tus  necesidades
genésicas  procuren  esquivar el  peligro de contagio respecto
a  enfermedades  tan deprimentes como la sífilis y el  venéreo,
ambas  incompatibles  con tu trabajo.

16.   Aprende a  poner  empeño  de tu parte  en saber cu
rar  una  herida o  quemadura, en practicar  la respiración  arti•
ficial  y demás medidas que  puedan  favorecer a tu ‘compañe
ro  en un  momento de angustia, tu  empeño ha de satisfacer a
éste  y mira por  donde  la justa  reciprocidad  en el aprendiza
je,  permita quizás salvarte la vida  a ti  mismo.

17.   Capacítate de  un  exacto conocimiento de tu  profe
sión  y  afírmate  en  manejó  escrupulosoy  concienzudo  de
todos  los aparatos  de seguridad  (1).

(1)  El maquinista debe enseñar al  fogonero el alcance de  estas
máximas higiénicas fundamentales, que vienen a constituir la sinte—
sis  dé  su  higiene  profesional, al  igual que  la  del  mecánico y  fo
gonero.
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GL)ER RA  EURePEA

Por  referencias insertas en Le lemps se conoce la pérdi
da  del barcó pesquero francAS Súta,nmbo,torpedéado en el
mar  Jónico el 19 de abril de 1918.

Noticias de Washington, consignadas en The Times, ex
presan que en los astilleros norteamericanos fueron botados,
desde  abril de117  al  31 de  agosto de  1918, 605 buques
con  3.238.358 toneladas (deadweight), habiéndose termina
do  en  dicho  período 335 naves con  2.018.391 toneladas,
también  dé pésó ñiierto.

Del resumen mensual de perdidas de tonelaje mercantes
aliado  y. na.l,:ppria::  ççiÓneneniga.y  riesgos de mar,
pul)licado por el Almirantazgo inglés, tomarnos los siguiei
tes  datos que continúan, amplían y rectifican los ya insertos
en  esta REVISTA GENERAL:



508                OCTUBRE 1918

Pérdidas
Pérdidas

aijadas TOTAL
británicas,

y  neutrales.

Primer  trimestre  de  1918. 697.590 449.519 1.147.109

Segundo  »         » 625.361 334.145 959.506

Mes  de  julio  de  1918 182.524 141.248 323.772.

Mes  de  agosto  de  1918... 176.401 151.275 327.676

Simultáneamente, el  secretario del  Miíisterio  británico
de  Navegación anuncia que el tonelaje de buques de vapor
de  500 toneladas en adelante, que entraron y salieron de los
puertos del Reino Unido en el transcurso de 1918, sin com
putar  las naves destinadas al  cabotaje y  al  servicio de  los
canales, alcanza estas cifras mcnsuales:

. Toneladas
de

. registro  bruto.

Mes  de  Enero
»    Febrero
»    Marzo
»   Abril

Mayo
»    junio
»    Julio
»   Agosto

1918
»
»

»

»

»

6.336.663
6.326.965
7.295.620
7.040.309
7.777.843
7.430.386
7.718.898

-8.158.639

12  septembpe.—Comunica  el Almirantazgo inglés
que  en dicho día fué torpedeado y hundido por un subma
rino  alemán un vapor armado británico, desapareciendo 58
•de sus tripulantes.                    -



DIARIO  NAVAL...              509

13.—Refiere Le Temps el hundimiento por torpedo del
vapor  transporte Ainiral Charner en viaje de Bizerta a Mal
ta,  faltando seis de. los hombres que conducía.

(Amiral C’Izarner, de 4.604 toneladas, construído eñ 1902)

.15.—El  Almirantazgo británico relata las.operaciones
ofensivas efectuadas por sus contingentes aéreos, en combi
nación  con las fuerzas navales, contra los muelles de Brujas
y  varios torpederos enemigos fondeados en Zeebrugge, des
de  el  8 al  15 de septiembre, sin comprender hechos aisla
dos  de importancia.

20.—Un  parte oficial de Viena noticia que un subma
rino  francés fué torpedeado y hundido por  otro austrohún
.garc  en 1a madrugada de dicho día y cerca de Durazzo.

Le  Temps del  29 de  septiembre admite la  realidad  de
aquella pérdida y anuncia que el sumergible Circé, coinisio
nado  para cruzar ante Cattaro, no regresó a su base.

(Ciicé, del tipo Laubeuf, lanzado en  190.7;, 351 toneJadas
en.Ja  superflcie’y 498 en inmersión, 12 y  8  millas y 23 tri
pulantes.)

El Jefe de Estado Mayor de la Marina italiana refiere lo
servicios prestados en el Adriático por las flotillas, de hidra
viories yanquis e italianos, del 14 al 20 de septiembre, men
cionando, entre otros, los bombardeos de la estaçiófl :de su -

mergibles de Pola, del puerto de Durazzo y  del  frente ene
migo  de Albania, y narrando.al final del comunicado un in
tento  de ataque. austrohúngaro a Venecia.
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2I.—-Notíciasoficiaks dan  cuenta ‘de haberse hundido
en  purtó  un  monitor británico, a causa de  una  explosión
interna,  que ocasionó la muerte de 20 hambres  de su dota
cióñ  y la desapariión de otros 57.

25.—El  Gobierno búlgaro, por conducto de un delega
do  militar,s’olicita del  General en jefe aliado en Salónica,
Franchet dEsperey, la concesión de un armisticio preliminar
de  negociaciones de paz.

26.—Telegrafían  de Washington que el vapor  Tampa,
empleado  antes como guardacostas, se ha perdido al, largo
del  litoral ingis  n  ocasión de escoltar un convoy, faltando
10 oficiales y 107 marineros.

27.—ll  AIrnirantzgo británico participa las operacio
nes  efectuadas combinadamente por la Marina y las fuerzas
aéreas desde el 17 al 27 de septiembre en los mares del Nor
te  y Mediterráneo oriental, siendo las principales reseñadas
los  bombardeos de  Zeebrugge, Ostende, Brujas, Constanti
nopla  y hangar de  Nagara; y  a  su  vez comunican ofiçial
mçntç ‘de Roma las actividades desplegadas por  la  flotillas
italianas de hidraviones, del 19 al 27 de igual mes  atacando
Durazzo, y  soportando reciprocos ataques austrohungaros
los püertos de Venecia y Valona

Manifiestan de Cristianía en  esta fecha que  el  pabellón
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ingies  fué izado •en el  puerto de  Ebeltóft, en Spitsbergen
(Oc&no  Artico).          ‘  .

28.—L.n  despacho.. de. Londres, publicado en Le lernps,.
noticia el cañoneo del litoral belga por buques de guerra, a
los  cuales respondieron las baterías terrestres. Entre los lu
gares  atacados figuran los puertos de Ostende y Zeebrugge..

29.—Firmado  en este día  en Salónica por los  Delega
dos  búlgaros y el Comandante en jefe del Ejército de Orien
te  él armistició pedido  por Bulgaria el  25, se ordena sus
pender  todas las operaciones militares en esefrentebalkáni
co,  después de accéder el Gobierno de  Sofía a  otorgar las
garantías demandadas por el general francés.

30.—Participa  el Almirantazgo inglés que un cañone
ro-torpedero de esa nacionalidad, se fué a pique en colisióR
con  un buque mercante, desapareciendo 53 tripulantes.

.11 octubre.—Refereuciasn orteatnericanas, insertas eti
Tfle  Titnesdel 7. de. oet1.1bre,afitnn  que  el lonelaje  bruto

completado en los atil1eros. yanquis en el mes de  septiem
bre  ascieide,  1.00 unidades. con 3.Oi.43 toneladas, lo. que
signica  un aumento de 1.QOO.en.relacióri con agosto ante
rior.,Eltotál  con.struído desde  1.0 de  enero a.l 30. de sep
tiembre  de  19.18 en Norteamérica. se eleva,  .seg.n. el
Ueprtamento.  dcconierei  a.. 1.357 unidades que  tienen
1 ;722.730 toneladas de registro bruto. ‘
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Al  publicar  el  secretario  del  Almirantazgo  británico  la
nota  mensual en que  se da cuenta del  tonelaje  mercante ul
timado  en  el Reino Unido  durante  el  repetido  mes de sep
tiembre,  transcribe  el siguiente estado comparativo:

Tonelaie  bruto  terminado.

Enero
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
junio
Julio
Agostó
Septiembre-

48.089
79.451
118.699
69.711
69.773
109.847
83.073
102.060
63.150

Total en nueve meses, hasta 30 sep
tiembre..      743.853

Total  en doce meses finalizados en SO
deseptiembrede  1918957.185    1.594.262

2.—ManIfestaciones  oficiales de  Roma  dan  cuenta  de
‘un ataque contra  Durazzo, en el que  intervinieron  varios bu
ques  de:guerra  italianos y  cruceros ingleses, protegidos  por
torpederos  aliados y cazasubmarinos yanquis.  Dicha división
naval,  evitando  los campos  de  minas  y  eludiendo  los  ata
ques  de si.imergibles, según  aquellos  áutorizados  informes,
se  aproxirnó  a los  muelles cañoneando  la  base  y  lasnaves
austriacas-  fondeadas, sin  experimentar  -más daño  que  las
averías  ocasionadas por  un- torpedo -a  popa  de  uno  de  los
cruceros  británicos, que  por sus propios  -medios pudo ganar
puerto.  -  -

Noticias  ulteriores del Jefe de Estado Mayor de  la Man-
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na  italiana aseguran que los cazasubinarinos norteamerica
nos,  en su servicio de escolta y patrulla durante el  desarro
Ho del mencionadoataque, lograron destruir dos  sumergi
bies  adversarios.

3.---Anuncian  de Lisboa que dos submarinos enemigos
bombardearon  el  puerto  de Cezimbra, situado en la bahía
portuguesa de Setubal.

Comunican desde Londres que el Gobierno chileno or
denó  se tomara posesión de cuatro de los buques de comer
cio  aemanes internados en aguas de dicha República..

5.—Refiere  el  Almirantazgo británico las operaciones
efectuadas  por  sus  flotillas aeronavales sobre  la costa de
Bélgica en los días del  29  de septiembre al  5  de  octubre,
cooperando en la ofensiva iniciada por el ejército belga, sin
detallar hechos de importaicia.

6.—Comunica la secretaría del  Almirantazgo inglés la
pérdida  del crücero auxiliar de dicha nacionalidad Otranlo,
por  colisión con el vapor Kaslimir, en ocasión de transpor
tar  ambos fuerzas norteamericanas. El primero de tale.s bar:
cos  se destrozó totalmente contra la  isla de• lsiay, y el  se
gundo  pudo entrar en un puerto: escocés sin bajas a bordo.

El  mal tiempo impidió el salvamento del  Otranto, y a
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pesar  del auxilio  del  cazatorpedero  británico Moansey, Ha
mado  Ñdiotelegráficaménte,  que  logró  salvar  una  párte de
las  tropas yanquis y de la  dotación  del crucero  auxiliar, as
cienden  a 431 los hombres  desaparecidos, de ellos 335 miii.
tares  norteamericanos.

(Otranto, de 12.000 toneladas, construído  en  1909.)

7.—Se  noticia oficialmente de  París que  la  división  na
val  francesa de Siria  entró  a  las  siete  de  la  mañana  en  e
puerto  de Beyrouth.

12.—Turquía,  por conducto del Óobiérnó  español, iñte
resa  del Preside ite  de  los Estados  Unidos  la conclusión  de
un  armisticio y la apertura  de  negociaciones de  paz.

f4—Un  comunicado  oficial de Roma participa  qué  las
tropas  italianas ocuparon  el puerto  albanes de  Durazzo

El  Gobierno  español, después  de  negociaciones  segui
das  con  el  de  Alemania,  y  a reservade  que  por  ulterior y
competente  decisión, que  ambos Gobiernos  arbitren,  se  re
tieiva  :en  día  sobre  algunos  extremos  en  desacuerdo,.
rdón  Cdnseó  de Miiiistrosde  esta  fechá en:trár:en p
sesiiI4  vriÓs:bTu4ues atémanes,  entre  los :refugiados  en
nU6ttis  pu&tos,  para  reemplazar;efectivamente el  tonelaje
hispano  hundido-desde  el  día- 14 de agosto de  19i8.  -

En  vit:ud  de dicha de-terminación se  incautaron  ls  au-•
toridades  epaflbtas  de  lós sig  ien• es  buques. gerntano  Ja
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i’orina, Euriphis, Roma, Riga, Grejeid y Neuenfels de 3.387,
2.400;  2.108, 2.156, 3.829 y 5.284 toneladas de registrobru
lo,  respectivamente.

17.—Anuncia el Almirantazgo que contingentes ingleses
de  las fuerzas de aviación y de la Marina ocuparon Ostende
en  lai mañana de este día, hallando libre de enemigos la po
blación, en la que desembarcó inmediatamente el Vicealmi
‘rante Sir Roger Keyes, jefe de las patrullas de, Dover. A’ la
ocupación de aquel puerto precedió un  reconocimiento de
cazatorpederos, asistidos por flotillas aéreas, los cuales ante
el  fuego de las baterías alemanas se  retiraron al, principio
hacia Middlekerke, para volver en seguida al repetido puerto.

[)a  cuenta también el  Almirantazgo de’ las  actividades
desplegadas en las aguas poco profuudas del  litoral belga
por  las canoas automóviles de costa y las patrullas de Dover,
durante  el 17 de octubre, en la mañana de. cuyo día los mo
nitores  ingleses bombardearon los caminos de acceso de las
tropas  y.los aprovisionamientos alemanes. En lanoche  si
guiente,  las citadas canoas automóviles, auxiliadas por el
5.°  grupo de aviadores, penetraron en el puerto de Zeebrug
ge,  con  objeto de  hundir el vapor Brussels, lanzando adi
cha  nave dos torpedos, oyéndose después de disp&rar el se
.gundo una.triple explosión. Los.buques británicos. se.aleja
ron  cañoneados por la  artillería alemana, sin  sufrir pérdi
.das  ni daños.

18.—Un  parte oficial belga noticia  la  oupacion  de
Zeebrugge,  la conquista. de Brujas y la  evacuación por’ los
..aleniianes de toda Iacosta flamenca.  ..
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Afirma Le Temps que fueron destruidas por  lo- germa—
nos  las baterías del litoral de Zeebrugge, y aun cuando  in
formes particulares de Amsterdan refieren la llegada a  Am—
beres de submarinos y torpederos, el  Almirantazgo británi
co  participa oficialmente en 21 que los  destroyers y torpe
deros  guarecidos en las bases de Ostende y Zeebrugge con--
siguieron huir a los puertos alemanes.

I9—Referencias  oficiales de París nótician que las tro
pasfiancesas  que operan en los Balkanesllegaron al Danu—
bio,  en la región de Vidin, ádoptando las- medidas necesa
rias  para impedir la circulacióñ de  los monitores enemigOs.

Negociaciones  de  paz.

Aunque en esta sección no hemos consignado hasta aho-
ra  las Notas diplomáticas cambiadas con mótivo de la gue
•rra, la suprema irnpdrtancia que  pueden tener para la  paz.
delmundo  las negociaciones entabladas entre las Potencias
beligérañtes,nosiriduce  a  trascribir íntegramente el  texto
óficial de  aquéllas para  que consten en nuestra colección.

NOTA  DL  GQBERNO  ALEMÁN

Berlin, 5odubre1918.—EI  Gobiernó -ale:án  ruega al
-presidente de: los Estados Unidós emprnda  pasos para con
seguir  la paz, participando a todos los Estados beligerantes
esta  petición, invitándolos además a  enviar plenipotencia
rios,  para  comenzar negociaciones. El  Gobierno alemán
acepta  como base para las negociaciones de  paz el progra
ma expuesto en el mensaje al Congreso, del 8  de  enero de
1918, y eñ sus manifestaciones posteriores, especialmente en
su  discurso del 27 de septiembre. Para evitar nuevos derra-
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mainientos  de  sangre,  ruega  el  Gobiernoalenián  al  presi—
dente  logre  la firma inmediata de  un  armisticio en tierra, en
cE mar  y eii lbs aires.»

NOTA  DEL GOBIERNO  AUSTRIACO

Viena, 5 octubre 1918.—La Monarquía  austro-húngara,
que  no ha  hecho más  que  una  guerra  defensiva y  que  ha
manifestado  repetidas veces su deseo de poner  fin a  la  ef u—
sion  de sangre, estableciendo  una paz honrosa  y equitativa,

•       própone porel  presnte  despacho  al  presidente  Wilson  Ile-
gar  inmediatamente con el  y sus  aliados a  un  armisticio por
tierra,  mar y aire,  entablando sin  perder momento  negocia
dones  de  paz sobre  la  base  de  los  14  puntos  del  mensaje
del  Congreso.fechado  en enero  de  .1918 y  con  los..euatro
punl:os  del  discurso  del  12  de  febrero  de  1918, teniendo

•      igualmente en cuenta  la  declaración  de  Mr.  Wilsoii del 27
de  septiembre de  1918.»

Lo  catorce utitosdelprogramade  Wilson de8  de ene
ro  son los siguientes:  ..  .

«1•a  Acuerdos  de.paz concluidos abiertamente, y, según
los  cuales, no  existirán  más, acuerdos  internacionales  priva
dos,  sean de la  naturaleza: que  fueren,  sin que  la diplomacia
proceda  franca y públicamente.

.2.»  Libertad  absoluta. de  los  mare,s fuera  de  las  aguas.
territoriales,tanto  en tiempo de paz como  de  guerra,  salvo
el  caso ei  que  esos rn,aes  estuvieran  formados en  totalidad.
o  en. parte  por.una acción hiternacional,  tenderitea  la.ejecu
CÍÓflL de acuerdo  internaciónales.

3.»  Supresión  en lo. que fuere posible de todas las barre.
ras  económicas  desiguales  y  establecimientos  de condicio
nes  comerciales de igualdad para todas las naciones que con
sientan  en la paz y se asocien  para mantenerla.

4a  Garantías  suficientes,.dadas y aceptadas, de  que  los
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trmamentos  nacionales  serán  reducidos  al  líñiite  extremo
compatible  con la  seguridad  interior  del país.

5•  Arreglo libre  de todas las reivindicaciones  colonia
les  con espíritu  amplio  y  absolutamenté  imparóial,  basado
en  el estricto  respeto  del principio  que, regulando  todas las
cuestiones  de soberanía,  hagan pesar igualmente  los intere
:sesde  las poblaciones interesadas con las equitativas peticio
nes  de los Gobiernos.

6,a  Evacuación de todos los  territorios  rusos  y  regula
ción  de todas las cuestionés que  a Rusia conciernen,  de for
ma  que puedan  asegurar  la mejor y más amplia cooperación
de  las  demás  naciones del  mundo  para  ofrecer  a  Rusia  la
ocasión  oportuna  de fijar, sin trabas  ni tropiezo, la indepen
•dencia  de su propio  desarrollo  político  y nacional.

Para  asegurarla  una  sincera acogida en la sociedad de las
naciones  libres bajo el gobierno  que ella misma escoja; para
.asegurarla,  por  último, la  mayor ayuda, sea cual fuere  la na
turaleza  que  ella pudiera  desear.

El  trato  concedido  a  Rusia  por  sus naciones  hermanas
durante  los meses próximos será  la piedra  de toque  que re
gulará  la  buena voluntad  y  comprensión  de  esas  naciones
por  las necesidades de Rusia,  haciendo  abstracción de  sus
propios  intereses  y de sus propias simpatías.

7a  Bélgica.—El mundo entero  estará de acuerdo  en que

este  país debe ser  evacuado sin  ningún intento  de restringir
la  soberanía  absoluta  de que debe  gozar, al igual  de  las  de
más  naciones libres.

Niñgún  acto  mejor  que  éste  le  ayudará  a  restablecer  la
confiañza  de las  naciones en las  leyes establecidas  y fijadas
para  regir  las relaciones  entre  ellas.

Sin  este acto de reparación,  la estructura y validez  de to
das  las leyes  internacionales  quedarán  para éiempre  debili-.
tadas.—

8.  Todo el  territoro  francés debe  quedar  libertado,  y
ls  pártes  invadidas  tendrán  que  ser  énteiamente  restau
radas.

El  daño oeasionado a Francia  en iSlt,  en lé  que concier
ne  a Alsacia-Lorena,.y que ha turbado  la paz delmundo  du
rañte  más de cincuenta  años; debe ser reparado; a fin de que
la  paz pueda ser  aún  una  vez más  asegurada en el interés  de
to  dos.
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9•  Debe  efectuarse  una.revLsión  de fronteras  italianas,
siguiendo  las  Ííneas  de  las  nacÍ oñalidades  claraiTleiít&reeD
nocil)leS.

10.  A  pueblos  de  Austria-Hungría,  de  los que  desea
mos  sa1vaguaMir  su  puesto  eñtre  las  nácioñes,  debe  óonee
dersñ  por  piimera  vez  la  ocasión  de  un  desarrollo  autó
nomo.

11.  Rumania,Servia  .y Montenegro  deben  ser  evacuádas.
Se  les  restituirán  cuantos  territorios  se  les  han  ocupado.
ServiareQibirá  Libre acceso  al  mar,  y las  reIacioes  entre

los  diversos  Estados  b.alkánicos  serán  fijadas  amistosamente
en  las  aspiraciones  de  las  Potencias,  siguiendo  las  lineas  es
tablecidas’  históricanente.  .  .

Las  garantías  internaciónales  de  independencia  política,
económica  y  de  integridad  territorial,  serán  concedidas  a
esos  Estados.  .

12.  A los  componentes  del  presente  Estado  otomano  se
les  concederá  y  asegurará  plenamente  la  soberanía  y  la  se
guridad;  pero  las  demás  naci6nalidades  que  viven  actual
mente  bajo. el  rógimen  de  ese  Estado,  deben  gozar,  por  otra
parte,  de  una  seguridad  cierta  de  su  verdadera  existencia  y
de  tener  la  ocasión  de  desenvolver  sin  obstáculo  su  autono
mía,  que  les  será  concedida.  .  -

Los  Dardanelos  serán  abiertos  permanentemente  y cons
tituirán  el  paso  libre  para  .1os.-uques  y el comercio  de  todas
hs  naciones,  bajo  garantias  internacionales

13.  Se  constituirá  un  Etado.  pólaco  iñdependieñte,  que
compreñdbrá  lbs  .territriós  habitadospot’  nacionalidades

-  incóntestabiemente  polacás;   ese  Estado  deberá  ser  ase
gurado  de  un  libi’e acóeáó  al  már

La  independencia  politice  y  económica  y  la  integridad
territorial  de  sus -pQbiaeiofl5  segarantizarán  por  una  con
vención  internacionaL  -....  .

14.  Se  formaráua  Sociedad  general  de.  las  naciones,
en  virtud:  de  conveniosespeciales,  que  tendrán  por  ob
jeto  conceder  garantías,  recíprocas  a  todos  los  Estados  pe
queños.»  .  .  .  .

Tojo  LXXXIII                        7
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•   La’s conclusiones  del  ‘dis,cursó de  21  de  septiembre,
fueron:

La  paz ha de comprender:
Primero  La justicia imparcial, sin difetencias para na

die,  sin  favoritismo, con  derechos  iguales de  los  pueblos
Segundo.  No  pueden  ser  base ningún  inkrés  especial

o  particular de cualquier  nación o grupo  de. naciones, si  no
están:de  acuerdo  con el interés comtmn de  todos.

Tercero.  No  puede haber  ligas, alianas•  ni  convenios
especiales  o  acuerdos  entre  las familias que  fórmen  la  ‘Liga
de  las Naciónes.  .  .  .  .

Cuarto.  Más especialmente aún  n’o puede  haber  coin
binaciones  espeíales  de egoistno  econórnicó  dentro  de.. la
Liga  ‘y no  se  podrá  emplear ningún  boicoteconómico,  ex
cepto  cuando se acuerde  así por  la Liga, como ‘indidá  dis
ci pl i iiari a.

Quinto.  Todos los acuerdos  internacionales. y Tratados
de  todas clases deben  darse a  conocer al  resto  del mundo.»

NOtA  DEL  GOBIERÑO  NORTEAMEIiOANO

Washington,  8 octubre 1918.—< Antes  de  contestar  a  la
deitianda  formulada por el  Gobierno  imperial alemán, y con
objeto  de que  la contéstación  sea  tan  sencilla  y  exenta  de
rodeóscóino’Io  exigen  los  formidables intereses  que  se ha
llanen»-juego,  el señor  presidente de los  Estados Unidos  de
América  estima necesario tener  plena  seguridad  del,. signifi
cado  exacto de  la nota  del canciller.imperial.

-  -Quiere.decir  el. canciller imperial  que el  Gobiernoim
penal  alemán  acepta  las condiciones  planteadas  por. el  pre
sidente  en su mensaje  al  Congreso  de  los  Estados Unidos
en  8de  enero último  y  en  los  discursos  posteriores,  y que
su  fii’iatidad’al entablar discusión sería sólo pónerse de acuer
do  sobre  los detalles prácticos  de su  aplicación?

El  señor  presidente se  ve en Ja obligación  de manifestar,
en  cuanto se  refiere  a  la  indicación de armisticio  que  se  le
hace,  que  no encuentra  posibilidad  de  proponer  la suspen
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sión  y cesación de hostilidades  a  los Uobiernos:con: los :cua
les  el  de los Estados Unidos se halla asociado contra  las po
tencias  centrales,  mientras lo.s ejércitos de  estas últini.s.  po
tencias  se encuentren  ocupando  el suelo  de  los:Gobiernos
asociados.

La  buena fe de toda discusión dependeria manifiestamen
te  del consentimiento por  parte de las potencias  centrales  a
retirar  inmediatamente  y  en  todas partes sus  fuerzas de los
territoros.  invadidos..:

El  señor presidente de  los Estados Unidos.s:  cree igual
mente  en el deber de preguntar  al canciller imperialsi  habla
sencillamente  en nombre: y representación  de  las  autorida—
des  constituídas en el  Imperio y.que  hasta  aquí.vinieron. di
rigiendo  la guerra.   ;  

Considera  que  la coatestación. a  las preguntas anterior
iiiente  formuladas es.vital desde  todós  los  puntos  de  vista.

NOTA.  DEL G0IERNO  ALEMÁN    -

Berlin,  ¡2  ocIubj-e.l918.-—-En contestación a las pregun
tas  del presidente  de los Estados Unidos  de América, decla
ra  el  Gobierno  alemán: el  Gobierno atenián  ha aceptado las
frases  del presidente  Wilson en su discurso  del  8  de  enero
y  en sus discursos  posteriores, como base de una  paz dura
dera  y justa.  El fin de las negociaciones iniciales sería,. pues,
entenderse  sobre  los pormenores  de  su  apiicación. práctica.
El  Gobierno alemán supone  que  tarnbié.n.los.:Oobiernos de
las  naciones asociadas con  los Estados Unidos  se coloquen
en  el  terreno de las declaraciones detpresidente  Wilson.

El  (iobiernoalen}ári  declara, de acuerdo con el Gobierno
austrohúngaro,  estar dispuesto  para. lograr el  adveniminto
de  un  armisticio, a reponder  las proposiciones de evacua
ciri  hechas  por  el  presidente,  y  propone  al  presidente la
rennión  de  una comisión mixta, cuya  misión  consistiría  en
adoptar  los acuerdós  necesarios  para  la evacuación.

El  actual..Gob.ierno:alemán, que  lleva sobre sí la  respon
sabilidad  por.el  paso dado en el seutidode  la paz, estácons
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tituído  por  debates y con  el acuerdo  de  la gran  mayoría del
Reichstag.  Apoyado en cada una de sus actuaciones por  esta
mayoría,.habla  el canciller imperial en nombre  del Gobierno
alemány  del pueblo alemán.»

NOTA  DEL  GOBIERNO  NORTEAMERICANO  AL ALEMÁN

Washington,  14  octubre  1918.—La  aceptación  formal
por  el presente Gobierno  alemán  y  por la gran  mayoría del
Reichstag  alemán de las condiciones expuestas por el  piesi
dente  de los Estados Unidos  de  América. en  su  mensaje  al
Congreso  de  los Estados Unidos en 8 de  enero del corrienté

año  y  en  sus discursos posteriqres,  autoriza  al señor  presi
dente  a hacer  una declaración  franca y directa de SU decisión
encuantose  refiere. a  las comunicaciones del 5 y 12 de  oc
tubre  corriente.

Es  menester  que  quede  claramente  entendido  que  el
modo  de  proceder a la  evacuación  y  las  condiciones de un
armisticio  son  cuestiones que deben  dejarse al juicio y apre
ciación  de los consejeros  militares del Gobierno  de  los  Es
tados  Unidos y de  los Gobiernos  aliados.

El  presidente afirma que  estima un  deber  manifestar queno  puede  adoptarse  por  el Gobierno  de  los Estados  Unidos

ninguna  disposición que  no  ponga  a  salvo y constituya su

ficiente  garantia  del mantenimiento  de la supremacía  militar
ctu:al  de los Ejércitos  que  tienen  en  campaña  los Estados
Unidos  y sus  aliados.

Estg  cónvencidor de que serán de esta opinión. y que apo

yarántál  decisión todos  lós Gobiernos  aliados.
:El  presidente estimaque  es tambiénsu. deberañadir  que

niel  Gobierno  de  los Estados Unidos, ni tampoco—de ello
está  absolutamente  cierto—los Gobiernos  con  los cuales  se

halla  asociado  el  de  los  Estados Unidos  como beligeratité,
accederían  a  tomar en  consideración  todo  armisticio mien
tras  las fuerzas armadas  de  Alemania  continúen  las prácti
cas  ilegales  e inhumanas  que  persisten en emplear  siempre
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y  en  el preciso-momento  en  que  el Gobierno  alemán  hace
al  de los  Estados Unidos  próposiciones de  paz.

Los  submarinos  alemanes  se encuentran  hundiendo bar
cos  con  pasajeros, y no  sólo hundiendo  hosbarcs,  sino  los
propios  botes de salvamento •en los  que  los  pasajeros y. las
tripulaciones  buscan  su salvación.  -

En  la retirada que  les es  impuesta actualmente  en  Flan
des  y  en  Francia, los  Ejércitos  alemanes  perseveran  en  la
perpetración  de despiadadas destrucciones, que fueron siem
pre  consideradas  cómo violación directa de  las reglas  prac
tica das en  toda guerra  civilizada, pues ciudades y aldeas. que
no  han sido  destruidas se ven, no sólo despojadas de cuanto
contienen,  sino que  con  frecuencia han  sido arrebatadas  de
ellas  las mismas poblacian-es civiles.  .  .  .

No-  se ptede  esperar.l-s:naci-ones’.as.ociadas  contra
Alemania  que  éstas açepten- la, cesación de  las hostilidades
mientras  prosiga  en.sus  actos  de  inhumanidad,  «.epolia—
ción»-.y  «devastación  -actos-que  ellas  .y-enf a  justo  título.,
cori  horror  y con  el çorazófl henchd.de  ¡ndignacin.

Es  igualmente neces-ari,-para.q-ue- no pueda.  haber nin
guna  posibilidad  de error,  que  el  presidente  llame mu-y so
lemnemente  la itención  del -Gobierno  de  Alemania- acerca
de  los términos  y la significación nnifiesta,  en lo -svc.e.sivo,
de  una.-de.las condicionsde.  paz. que  el-GQbierno1emán
ha  aceptado..      - .  ....-.  -   -..

Tales  términos  están  com.preudidps- en  el  discurso. del
presidente  pronunciado  en Mountveriioi  el  día  -4.dei  mes
de  julio último.             -

Lo  dicho en  el-referido discurso esio  siguiente:  «a  des
trucción.e-  todo  poder arbitral  sea quien fu-ere y allá  don
»de-se  hallequ.e  por  sí-solo,-<n  sçcre-to» y.por  su-sola -yo
»luntad,  pueda turbar la  paz- dél.mundo;  y si desde ahora  no
»puede  ser dçstruido,  que por  lo-ni.enos- sea-reducido  a  una
»vrtual  impotencia. El poder  que ha:-dirigido hasta ahora  a
»ia  nación alemana  es de la  natu-ralezaaquí deserita.  La na
»dón  alemana puede optar .por modificarlo.:  :  •..

Las.palabras  del: presidente-que acaban de  citarse  cons
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tituyen,  naturalmente,  una  condición  previa  para  la  paz,
es  que  la  paz ha de sobrevenir  del  propio pueblo alemán.

El  presidente se  ve en  la obligación de manifestar que, a
su  juicio, todo  el proceso de la  paz  dependerá  del  carácter
terminante  y satisfactorio de las garantías  que  puedan darse
en  esta cuestión  fundamental.

Es  indispensable  que  los  Gobiernos  asociados  contra
Alemania  sepan,  sin ninguna  clase de dudas,  con  quién  es
tán  tratando.»

NOTA  DEL  GOERNO  NORTEAMERICANO  AL  DE  AUSTRIA

HUNGRÍA

Washington,  18 octubre de 1918.—El  presidente se con
sidera  en el deber  de manifestar al Gobierno austro  húngaro
que  no  puede  tomar en cuenta  la proposición  actual  de ese
Gobierno,  a  causa  de  determinados  acontecimientos  de  la
mayor  importancia, sobrevenidos  después  del  discurso  pre
sidencial  de  enero último, y que forzosamente han modifica
do  la actitud  y  las  responsabilidades  del  Gabinete  de  los
Estados  Unidos.  1

Entre  las catorce condiciones de paz que  formuló enton
cas  nuestro  presidente, figuraba ésta:

«Laspoblacioñes  de Austria-Hungría, cuyo  puesto entre
»las  naciones deseamos ver garantizado,  debieran  procurar
»que  se  les  concediera  la  más  comnpletá posibilidad  de
»aütónomo  desarrollo.»

Desde  que  esa frase e  escribió  y  fué  pronunciada  ante
el  Congreso  norteamericano,  el  Gobierno  de  los  Estados
Unidos  ha  reconocido  que  existe  la  beligerancia entre  los
hecó-eslovacos  y los  Imperios  alemán  y austro-húngaro,  y
qüe  el  Consejo Nacional checo-eslovaco es de hecho un Go
bierno  beligerante,  investido  de  autoridad  regular  para  la
direccióti  de los asuntos políticos y militares checo-eslovacos.
Ha  reconocido  también,  sin  reserva alguna, la justicia de las
aspiraciones  nadonalistás  de  los yugo-eslavos.

Portanto,  el presidente  de los  Estados  Unidos  no  cree
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ya.dispner,  de  libertad  para  la  aceptación  de  uia  simple
«autonomía»  de  esas po1aciones  com.o base  de  paz1 sino
que  es  obligatorio, que  tales  poblacions  y no él sean juece s
de  la línea de co!lducta, del Gobierno  austro-húngaro, cuyos
actos  han  de:sr.  de una  índole que  respondan  a  las  aspira
ciones  de aquéllos  pueblos y al concepto, que  tienen  de  sus
derechos.y  de  sus  destinos  como  miembros  de  la  Familia
de  las Naciones.».  .  ‘  ,.  •.  ..  -

NOTA  DEL  GOBIERNO  ALEMÁN AL  DE  LOS  ESTADOS  UNIDOS

Berlín, 20 octubre, de. ¡918. •—Al  aceptar  la  propuesta
para  la evacuación, de ‘los territorios  ocupados,  parte el Go-
bienio  alemán  de que  el  pxocedime.nto a  seguir  en  esa  re
tirada  y tas condicioties de! amiticio  deb.n  ser encomenda
das  al jiicio  de consejeros inilitarçs, Y; quela  actual propor
ción  deJas  fuerz,as en Jos frentes ha. de .srvir.  como, base  de
los  convenios, ‘segura..y garantizadora.  El ‘Gobierno alçrnán
autoriza  al presidente. p,ara elegir. la  oportunidad de  fijar  los
detalles.  Confía en  que  el. presidente de  los Estados  Unidos
no  apruebe  exigencia alguna que  nó.armoniçe  con  el honor
del  pueblo alemán  ycon  el restab1.eci.ni.iento de  una. paz  de
justicia.  ...  .  .  .

131 Gobierno  protesta contrae!  reproche que  se  le ha  di
rigido  respecto a supuestos actos ilegales  e  inhumanos  co
metidos  por  fuerzas alemanas  de  mar.y  tierra, y que  es,  en
surna.’re’ptciche con&:”l  pueblo  alemái..  Para  cubrir  una
retirada,  siempre  habrá  necesidad  de  destrucciones,  y  son
éstas  en, tal sentido  permitidas ‘por el  derecho de gentes. Por
lo  demás, las tropas  alemanas tienen  la severa  orden de res
petar  la propiedad  particular y de auxiliar en  lo posible a la
población  civil.  Donde, a  pesar de ésto, ocurran excesos, los
culpables,  serán, castigados.  .  ....  .

El  Gobierno. alemán niega. también que ,la Marina alema
na  haya aniquilado in.te,icinadamente  botes de salv&mento
con  sus, tripulantes,  en .húndimientos. de barcos.  El  Gobier
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no  alemán  propone  que se  aclaren,  por  comisiones  neutra
les,  todos  los casos  dé esta  índole.

A  fin de  evitar todo  lo que  pudiera entorpecér la obra de
a  paz, todos  los coniandantes  de  submarinos  han  recibido
órdenes,  por  iniciativa  del  Góbierno  álenián,  las  cuales
excluyen  a todos los  barcos  de  pasaje  del  torpedeamiento;
aunque  no  se  puede,  por  motivos de íñdole técnica, garanti•
zar  el  que dicha  orden  sea recibida  por  todos  los  subniari—
nos  que  se  hallen  actualmente  por  el  mar,  antes  de  su
regreso.

Como  base de  las condiciones  para  una  paz,  iiidica  el
presidente  el apartamiento  de todo  poder  que se  base en la
arbitrariedad,  y  que,  substraido a  vigilancia  eficaz,  pudiera
deliberadametite  pertui-bar la  paz  mundial.  A-estocontesta
el  Gobierno  aleman  En el Imperio la  representacion  popu
1ar no  tema hasta ahora derecho  a influir en la formacion del
Gobierno,  la  Constitucion  no  habia  previsto  el  que  inter
viniera  la  representacion  popular  en  las  decisiones  sobre
guerra  y paz  Ha habido  en esto  un cambio fundamental  el
nuevóGobiernó  se ha formado-dé complétó  acuerdo  con la
representac’ion  popular,  elegida  por  un  derecho  electoral
equitativo,  general,  sereto   dfrét  lbs jefes- de  [os gran
des  partidos del  Reichstag Sbii  iiénibros  del  Gobierno.  En

-,           lo sucésivo, i-iingún Gobierno  podrá encargarse del Poder, o
seguir  en él, sin poseer la confianza de la-mayoría del Reichs
tag.  Será ámpliada legalmente,  y  garantizada, -la  responsa
bilidad  del canciller frente  a  la  representacton  popular  El
primer  acto del  nuevo Gobiernó  es  presentar  al  Reichstag
una  leyqúe  m  difica la Constitución dél Imperio,én  el sen
tido  de que  sea necesario el voto de la representación popu
lar  par  decidir  sobre  la guerra  y lapaz.  El  iiuevo sistema
se  frinda,  no  solamente  en  garantíás  jurisdiccionales, sino
también  en  la  voluntad  inquebrantable del ueblo  alemán,
qué,  en su mayoría, apoya estas  reformas, exigieñdo enérgi
caniente  suprosecución.  La pregunta del- présidente Wilson,
y  de lbs Gobiernos  alladóscon  él, es cóntestada,  por  consi
guiente,  clara  ytermmnantemenk  con  la afirmaciónde  que



DIARIO  NAVAL...               527

la  okrtayde  pazy  de-armisticio parte  de un  Gobierno  que,
libre  de  toda  influencia arbitraria e irresponsable, está  apo
yado  por la  aprobacidn--de la aplastante  mayoría del pueblo
alemán.»

NOTA  DEL  PRESiDENTE DE  LOS  ESTADOS UNIDOS AL  GO
BIERNOALEMAN

Vvaslzington, 23octubre 1918.—< Habiendo  recibido- del
Gobierno  alemán seguridádes  soletnnes y  explícitas  de  que
acepta  sin  restriccione- las  condiciones de paz’ establecidas
en  su discurso  al  Congreso de los  Estados Unidos- el  día 8
de  enero dé  19!8 ylos  prinçipFos de arreglo enunciados  en
sus  -discuros  súbigiietesparticulátmenten’el  de 27  de
séptiembre;  que desea- disutirrlosdetalles  para su aplicación,
y  que  este  deseo y -esta -firtalida:d euanan,  río de los que has
ta  ahora  hn  dictadó lá  póliu’cá: alern:ana y  dirigido ta  jxe
sente— guerra en nombe  de  Alemania, sino de  ministros que
hablan  en  nombre  de  la  mayoría del  Reichstag y  de la in
mensama-yria’del  püeblo’álemán;  :y  habiendo  recibido
tañib-iérí -del piésénte  Gobierno raleiríán la promesa explícita
de.qué  se  dbervaáii  las rláshu-rnánitárias  propias  de uiia
guerra  entre  países  civilizad-oS, lo -mismo en  el mar que  en
tierra,  por lSs fuerzas arinada-s alemanas, el  presidente -de los
Estados   no  puede negarse  a tratat  con

-    los Gobiernos  con-lós-deates  -está aóciado  el de  los.Esta
dos  Unido,  lacuestiórí  diri  armisticio.  -

-  Sin  ernbárgo,s  ctee-ob1iga-o  a  manifestar  de  nuevo
que  el único armisticit-qüe  coriMd-era justificado  para  que
se  torné en  consideraci’on seríaríno  que  deja-ra a  los Estados
Unidos  y á -las -poténcias asociadas- en  posición tal, que  pue
dan  hacer  cumplimentar  cúalqnier  arreglo  que  se  pueda
acordar  e  imposibilitar  -1-a cóntinuáción  de  la  guerra  por

•    parte de Alemania..  -  -  -

-  En  ‘iista  de  eto  éf’ptesinte  1-fa  dado  traslado  de  su  co

rrespóndenciacon  las-  actuales  áutoridades-  alemanas  a  los

Gobiernoscon  los  cuales  el  de  los  Estados  Unidos  se  halla
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asociado. -como  beligerante,  cón  la proposición  de  que  si
esos  Gobiernos -están dispuestos a llevar a efecto  la paz so’
bre  las cóndiciones y principios indicados, se  solicite, a  sus
consejeros  militares y a  los consejeros militareS de  los Esta-
dos  Unidos  para  que  sométan  a  los  Gobiernos  asociados
contra  Alemania las condiciones  necesarias para un  armisti
cio  que  proteja  plenamente  los intereses de los pueblos  in
teresados  y asegure a los Gobiernos asociados  poder  sin res
tricciones  para garantizar y hacer cumplirio  detalles  de.la
paz  a  los que se  ha conformado el Gobierno  alemán, siem
pre  que consideren  posible  un tal armisticio  desde  el  punto
de  vista militar.              -

Si. las .condicioiies de  un  tal  ariiiisticio se, propusieran,
su  aceptación  por Alemania ofrecería la  prueba más eviden
te  de suaceptación  inequívoca de las condiciones y los prin
cipios  de paz sobre  que  se basa  esta  gestión. El. presidente
estima  que  sería  una falta de  sinceridad elno  indicar  en  los
términos  más francos  la razón que induce a  exigir garantías
extraordinarias.

Por  significativos e importantes  que  parezcan  los  cam
bios  constitucionales de que  habla el secretario de Negocios
Extranjeros  alemanes en su  ilota de  20  ‘de octubre,  no  pa
rece,  sin  embargo,  que  el  principio de un Gobierno respon
sable,,. ante-el pueblo  alemán  haya  sido  aún  completamente
constituido  o que  existan o se  estén  tomando en considera-

-       ción garantías de duración en las modificaciones de principios
o.de  prácticas que  ahora han  sido’ acordadas  parcialmente.

No  parece  que  se  haya  llegado  al  corazón de  la actual
dificiitad,  y es  evidente que  el  pueblo alemán no posee  me
dio  alguno ‘de imponer  la aquiescencia de las autoridades  mi
litares  del  Imperio  a  la  voluntad popular, ya  que  el  poder

-    ‘•   del  Rey de Prusia,  en  lo que  concierne a la dirección  de  la
políticadel  imperio,  permanece incólume.

-     -      Entendiendo que  toda la paz del mundo  depende  ahora
-    de que  se. hable claro y de  actuar sinceramente, el presiden

te  se.considera  en ‘el. deber de maniestar,  sin  preocuparse
de  suavizsr  lo  que  pueda  parecer  palabras  duras,  que  las
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naciorres  del  mundó  HO tienen  fe  ni  pueden  tenerla  en  la
palabra de los que hasta ahora han  sido los amos de la po
lítica- alemana, e indicar  una vez más  que, al  concluir la  paz
y  al intentar deshacer  la infinidad de daños  e  injusticias  de
esta  guerra,  el Gobierno  de  lbs  Estádos  Unidos  no  piede
tratar  sirio  con  los  verdaderos  representantes  del  pueblo
alemán,  que  tengan  asegurada  su  posición  genuinamente
constitucional  como  verdaderos  gobernantes  de Alema rija.

Si  tiene que  tratar  con .los’aruos militares  y  los autócra
tas  monárquicos  de Alemania hoy en día,  o si hay  probabi
lidades  de que  tenga  que  tratár con  ellos más tarde, con  re
lación  a  las obligaciones  internacionales del Gobierno  ale
mán,  debe  exigir,  no  negociaciones  de paz, sino una  rendi
ción.  Nada ganaríamos cori guardar silencio sobre este punto
eencal.»
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ALEMANIA

El  tonelaje de los submarinos.—Según una  información  que
creernos  fidedigna,  los  submarinos  alemanes  que  han  mo
lestado  últimamente  el  tráfico  de  los  Estados  Unidos,  no
parece  que  sean  barcos.  de  tamaño  extraordinario.  Su des
plazamiento.  se  estima  en  unas  1.500 toneladas  y  no  se  cree
sean  de  más  de  18 millas  de  velocidad  a viaje.

No  hay  datos  para  decir  si pertenecen  o no  al  tipo  llama
lo  de  crucero  sumergible,  pero  nuestra  opinión,  basada  en
el  análisis  cuidadbso  de  los  datps  .ruás probables,  es  que  los
mayores  submarinos  actuales.  on  mucho  inenéres  de  lo
que  generalmente  se  cree.  Está  por  veraúii•  si el  gran  tama
ño  es  una  ventaja  para  la  t,áctica,.sub,maiiia.  Sin  duda,  la
experiencia  de  la  guerra  sugiere  lo  contrario.

Un  guardacostas  de  50Qtonelada  ,puede,  en  muchas  cir
cunstancias,  ser  tan  peligros9  como  otro  de  triple  desplaza
miento.  Naturalmente,.  es  cierto,  que  algunas  cualidades  se
obtienen  con  las  grandes,  dimensiones,  como  la  posibilidad
de  realizar  cruceros  más largos,  de  tener  armamento  de  ar
tillería  y  torpedos  más  peado.s,  y  también,  lo  que  es  más
importante,  disponer  de  mejores  alojamientos  para  los ofi
ciales  y la  dotación.  Pero  todas  astas  cualidades  pueden  obte
nersD  a  costa  de  un  aumento  de  tonelaje  muy  moderado.

En  un  tipo  de  1.200  a.1.500, toneladaá,  por  ejemplo,  e
posible  almacenar  combusib1e..  para  un  viaje  muy  largo,
proveer,  alojamientos  convenientes,  espacio  para  hacer  ejer
c.icic  la  dotación  y  poderoso  armamento,  que  comprenda,
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además  de  los tubos  lanzatorpedos,  un  par  de  cañones  pe
sados.  Podemos  estar  bien  seguros  de  que  los  alemanes  no

estaránconstruyendo  submarinos  mayores  que  lo  que  sea
absolutamente  necesario.  La  tendencia  seguida  por  ellos  de
u tender  a  la  demanda  de  número,  más  bien  que  a  la  fuerza
de  cadatipo,  si  nó:esainos  muy  equivoeadoa,  ha  eonfnua
do  durante  1-a guerra  hacia  el  tipo  más  pequeño  posible  que
llene  las  funciones  propuestas.  Sabernos  que  eLAlmirante
Von  Oapel[  ha  hecho  muchos  experimentos  hasta  1914, y

qe  la  flotilla  alemana  actual  de  submarinos,  lejos  de  ser
homogénea,  se compone  de  muy  diversos  tipos.  En  la recien
te  discusión  ante  el  Comité  principal  del  Reichstag,  varios
orádores  acusaron  a  las  autoridades  navales  del  fracaso  de
haber  escogido  varios  tipos  de  submarinos  no  pudiendo
producirlos  en  grandes  series.  Un diputado  decía:  .En  vez de
tomar  este camino,  el  Ministerio  de  Marina  ha preferido  cons
truir-los  submarinos  en  pequeños  grupos,  dé  donde  resulta,
que  constantemente  hay  que  formular  nuevos  proyectos,  de
dondBse  sigue  una  disminución  grande  en  la  producción..

•          Contestando a  estas  críticas,  Von  Capelle  admitía  que  los
progresos  en  la  construcción  de submarinos  no  han sido  del
todo  satisfactorios,  y que  de  vez ea  cuando  los planes  estraté:
gicos  han  sidO  perturbados  por  la  escasez  del  material  ne
cesario.  En  cuanto  al  submarino-patrón  no  se  ha  adoptado,

•  -  •.  según  xplicaba,.  por  la  sencilla  razon  de  ser  impracticable.
Casi  no  ha  pasado  una  semana  sin  que  oficiales  experitnen
tados  hayan  surgido  algunas  ideas  de  mejoras  en  los  subma

•        rinos, sea  ya  en  un  sentido,  ya  en  otro.  Cada uno  de  nues
tros  tipos,  decía,  encierra  lecciones  aprendidas  en  la  guerra.

-  .          Untipo qhe  se  considerabacomo  muy  eficaz, puede  al día
siguiente  quedar  más  o  menos  añticuado,  por  razón  de  nue
vos  descubrimientos;  Por  otra  parte,  .si-construímos  los  sub

•         marinós todos  iguales,  corremos  el  riesgo  de  cargarnos  con
•        una gran  flota  de  tipos  inferiores.

A  pesar  de  los  asombrosos  progresos  que  la  navegación

submarina  ha  heaho  durante  la guerra,  está  aún  más o menos

en  la  infancia,  y  su  desarrollo  ha  de  ser  por  grados  o  etapas.
Según  la  versión  que  publicamos  de  esta  discusión,  es

elao  que  la  construcción  submarina  alemana  no  ha  sido  tan
rápida  como  el  mundo  ha  creído.  Sin  duda  ha  habido  retra
sos  procedentes  de  falta  de  materiales  aunque  no  pensarnos
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exagerar  las,  dificultades  del  enemigo  en  -este  -asunto.  A
nuestro  juicio  la:eausa  principal”  de- los. retrásos  ha  sido  la
dificultad  de  dar  con  uutip.u  pequeño  y:sufici:entemente  sen
cillo  para  poderlo  construir  rpidamente,.y  que  sea  capaz  de
ilenar  todos.  fines  que  la  táctica  le  exija;  Dudanio.s  si  los

proyectistas.’alemanes  cons:i4eran  la  gran  vélocidad  como
primera  condición  que’llenar.  La  clase  de  trabajo  que  se  les
exige  a  sus submarinos-no  requiere.  una  gran  velocidad,  que

para  obtenerla.- set’ía  reci.so.  sacrificar  otras  ‘cualidades  de
igual.  -o  qttizá  superior  importaneia  La -rapidez  de  ininer
sión,  por  ejtup1o,  es-im.portantisima:  n  este- siitido  - se. han
realizado  -notables  .p-rogreses-segun.  creernos.  La  necesi
dad  de  aume-n.tar--e1 -radio  de  acción  -de  estos  buques  de
ha  sid  conseeuenia..de.la,  estrecha  vigilancia  de  nues
tras  patrullas’  - que.  hañ-  hecho.  el- -Estrecho  ‘tan  peligroso
como  u  coto  - de- ‘caza: Constrtiyendo.  ‘submarinos  .de  gran
radic  de  -acc-ión,pensaron  atacar  los  buques  mercantes  más
allá  de  las-zonas  defendidas  por  nuestras-patrullas  que  for
man  una  importante  sección  de- nuestras  fuerzas,  auti-sub
maricas.  Entonces  se  v-ieroñ--obligados  a  aumentar  el  arma
mento  de  los  submarinos.  para  :respouder  al  aumento  cte
calibre  de’ los- cañones-  de  -los. buqúes  mercantes.  Además,
aunque  un  - submarino  lleve  mucho  peso  de  casco,’ -corre
ma’-or  riesgo  de  ser  destruido  por;cualquier  buque  mercan  -

te  queencuentre.  Segun  sabenios,- ‘los - submarinos.de  alta
mar  llevan  por  lo  men.os.un  cañón-de  14 centímetros,  y  este
aumento  de  armamento  .es el -mejor. título  para. su  inclusión
en  iucategorfa.decrnceros;  Veremos  hasta  donde  se  llega
en  el-aumento  del  armamento.  -

Al  deciararse  la  guerra-  los  mayores  cañones  de  los  sub
marinos  eran  de  88 milfrntros,  después  de  10  centímetros
y  más:. tarde  de-14  centímetros.Este.aumento  es  la  prueba
cTe que  nuestras  medidas  de  defensa  son  eficaces.  El  ideal
americano  es  dotaralos  buquesm.ereantes  con  cañones  que
los  pongan  en  rondición  de  poder  batirse  con  probabilida
des  de  éxito  contra  cualquier  submarino  a  flote.  -

Volviendo  a ‘la cuestión  do  dimensiones,  una  objeción  se
ria  a  La construcción  de  tipos  muy grandes  es  que-no  parece
que  ésto  los  haga  menos  vuli-ierables  al  ataque.

La  presión  hidrostática  por  - la  profundidad,  más  fácil
mente  averiará  -un  submarino  grande  que  uno  pequeño.
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Si  aquél  es  acorazado  podrá  resistir  mejor  el  fuego  de
los  cañones  de  10 cm.  o  menos;  pero  no  es  probable  puedan
llevar  coraza  que  resista  a  los  proyectiles  de  15 cm.  Elespo
lón  y  el  torpedo  han  tornado  muchaparte  en  la  destrucción
de  los  corsarios  de  alta  mar.  Uno  de  los  primeros  cruceros
sumergibles  alemanes  fué:  hundido  recientemente  por  un
submarino  inglés  de  escolta  de  un  convoy,  por  medio  de  un
solo  torpedo,  cuya; explosión  aparentemente  lo  destrozó  en
pedazos  sin  que  se  salvara  ningún  tripulante.  En  suma,  no
se  ve  qué  ventajas  se  puedan  obtener  de  construir  subina
rinos  de  gran  ‘tamaño,  y  se  puede  estar  seguro  de  que  los
alemanes  110 malgastarán  su tiempo  y sus materiales  en  cons
truirlos.  Uno  de  los  tipos  de  mejores.resuitados  creemos  es
eltipo  U.C’,de  servicio  general,  del  que  se  han  publicado
detalles  relativamente  completos.  Más de  60 de  éstos  se  han
botado  al  agua  en  1915-16, y  es  de  presumir  que  después  se
hayan  construído  más.  Su  eslora  es  51,81  metros,  la  nvtnga
12,19  metros  y  el  desplazamiento  sumergido  de  515 a 540 to
neladas.  La  velocidad  máxima  en  superficie  es  de  15 millas,
y  sumergido,  con  los  motores  eléctricos,  de  6 a  9.

El  radio  de  acción  no  es  menor  de  3.000 millas.  El  arma
mento  es  mixto,  yconsiste  en  un  cañón  de  88 milímetros,  de

-  tiro  rápido  y  una  ametralladora,  tres  tubos  lanzatorpedos  de
50  centímetros,  y  18  minas  con  mecanismos  para  soltarlas.
Como  puede  verse  de  estos  detalles,  son  un  arma  formidable
a  pesarde  su  reducido  tamaño,  y:el  haberse  construido  mUs
chosdeihuestra  que  han  dado  buen  resultado.  De  vez  en
cuando,  noticias  de  prensa  (iio oficiales),  hablan  de  cruceros
sumergibles  que  desplazan  unas  5.000 toneladas.  No creemos
que  existan  barcosde  tal  tamaño.•Los  alemanespuedenha
ber  construido  algunos  submarinps  de  tamaño  excepcional
rnente.grande;  pero  por  las  razones  ya.indicadas,  es  más
que  probableque  no  hayangastado-susno  muy  grandes  re
cursosen  la  construcción  debuques  de  dudosa  utilidad.

Cando  se  conozcan  detalles  completos  de  la  política  de
construcción  de  submarinos  de Alemania,  durantela  guerra,
nossorprenderia  sobre  manera  que  se  comprobara  no  era
la  inmensa  mayoría  de  ellos,  de  dimensiones  relativamente
reducidas.  Probablemente  el  promedio  será  de  unas  750  to
neladas  de  desplazamiento  todo  lo  más,  para  eiconjunt’D  de
la  flota  submarina  de  Alemania—(De  The.Engineer.)



NOTAS  PROFESIONALES             535

Dotaciones de ¡os  submarinos.—Informaoiones  de  origen
autorizado  aseguran  que  los  alemanes  han  modificado  los
procedimientos  para  ttipular  ss  submarinos.  Antes  eran  ex
Iusivamente  voluntarias  las  dotaciónes;  ahor,  exceptuando
a  los  ofieiales,se  les  nombra  sin  previa  consulta.  Las  auto-

-         ridades alemñas  noofniten,  sfn  embargo,  esfuerzo  alguno
•        para hacerles’  grato  y’  ventajos’o  el  cumplimento  de  este

deber.  Los: hombres  están  bien  alimentados:  méjor  qñizás
que  ninguna  otra  clase  en Alemania;  reóiben  sueldos  y  so
‘bresueldos’  spéciaIés,y  ‘a sus familias  se les  mejorá  también
la  ración  aliment!ci.  A  pesar  de  ñuestra  enérgica  campáña
contra  los  stibmarinós  y  del’ éarácter  obligatório.’de  su  ser
vicio,  no parece  haber  sido  afectada  la  morál  de  las  dotació
nes,  o, por  lo  rnens,  nósotros  no podemos  decir  que  haya
inos  observado  signo  algun’ó qiie’ló  reele.  El  arrojo  de  los
oficiales  ‘está fuera  de  toda  duda   nó  puede  considerarse
como.  síntoma  de  d1smiñuéiÓft de  aquél  él  que  se  muestren

•  ahora  cada vez más cautos y que no  afronten  los riesgos  a que
antes  hacían. frente  deáontiniio.  Prébablemente  tendrán  ór
denes  de  cuidar  de  su  seguridad.  Las  coseoñencias  dé  esta
política  en  el  resultado  de’ u  acción,’  pueden  ser  importan
tes.-—(D’e Naval and M’ilitary Record.)

Tonelaje  mercante disponib!e.-—-El Tinies dice  ue posee in
formaciones  de  toda  confianza  aóerca  de  la cuáritía  del tón

•  laje  mer’aante de que  actualnienté  púede  disponer  Alemania,
y  ue  ‘acusa uáa baja de rnás’d  4Ó& millones  respecté  al  que
poSeía al comenzárlá  guérra.:  -‘Heaquí  las  óifras  que  co’asigna...

Tonelaje  en  1.0  enero  1914.5.459.296
Teneije.  perdido  dtmnt,1a  guerra,  in-  .

elus-o el internado  enpurtos  -neutrales  .2.900.000.
Refugiado  en  puetosaiewes:  .•.  ....  .  1 .559000
Re  igiaçio  en puertos  neua&es...  .  -‘-  674.000..

(bnstrído  diirantelaggerra:.;950.000’

Disponible  después  dela  guerra.......  3.183.000

Toro  LXXXJII                   ‘  8
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-            Lós. nuevos  acorazados.—En.  el.’arsenal  de.  Br.Qoklyu  se
están  haeiendo’las:mej.oras  necesarias  para  laeonst-r.ucción
d.e  los  dós  grandes  aorazad.os.  que  se  le  adjudican,  de  los
seis  qu,e COI)Stituyefl  el  programa  de  los  tres  años.  Como  ya
se-ha  dieh,  estos  búques  desplazarán  41.500 toñelads,  es
decir,  que  excederán  en  más de 10.000 a  los myQxes  a coraza-
dos  edst,eiites.  Según  los  planos  aprobados,  han  de  montar
do-ce  piezas  de  1(3 pulgadas,  y  su  velocidad  seráde.25.ii11as.
La-urgente  iecesidad  de  aeeerar  la  constt’aeióh  de:.des
royera  y  la  de  buques  nercantes,  ha  demorado  ha  ahora

lade.est’os.eolosos.     .   .  .  .      --....  ..

El  arsenal de Norfolk —En el  aisenal  de  Torfo]k  fad  bota—
doaLagtia.eldestroyer  Graven, -pri.mer.buque  -que  en.él  se
eauy.e  desde  el  año  1802 en  que  lo.fuó  el  antiguo  aera

-  ,:‘,  .

sto  pat  eec  indicar  que  el  Gobierno  ameiic’mo  p1cn.
-continuar..utilizaudo  como  astillero-  de  construccióuaq.uel
establecimiento  -militar.        , .         :

Nuevo astillero en Kearny.-—-E1 Ministerio  de  Marina  ha
aprobado  ls  planos  de  un  astiller.q  privado.  que  seva-a-ins
talar  en  Kearñy,y  que  se dedicará  exclusivamente  ala.  cons
trucción  de  los  pequeños  tipos  de..buques  neesario  ala
Marina,  militar.  Ese  ast1Iero,  que  será  e1:tñayor  deL inundo

•  entÑ  los  qie  funcionan  con  aquel  limitado  objeto,  costará
dos  millOnes  de  dollars  y dará  ocupaeion,es.a  varios  miles  de
op-erarios.  .  .  -

•   Creación de nuevas bases •navales en -las eostas. del- Sur  y
•  daiS. E.-.La  Comisión  de Arsenales  .y’Estaeioixes.navaies, que

•  .  presidel”contralmirante  Helm,  ha -dádo infornie  acerca  de
la  más  eoñ’eniente  instalación  de  una-base  navale-n-lá  cósta

-  del  Alántlóo  al  Sur  de  cabo  Iiattéraa’  He-  aquí  sus  con
clusios:’-’’  ,  .  ,,  --

Después.de  pesar  cuidadosamente  todos  los inconvenien
tes  y  ventajas,  incluso  los  de  orden  económico,  que  presen
tan  los  distÍntos  puntos  de  la  costa  entre  cabo  Hatteras  y
Key  Wet,  la  Comisión  entiende  que  el puerto  de  Charleston
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es,  en. todet  mead  posta,  elq1ieor  satisface  las  con
diciones  fijadas  por  el  Ministerio  de  Marini  para  un  aisenl
de  primera  clase,  sin  que,  por  ahora,  se  vea  la  necei4ad  de
establecer  otro  arsenal  complementario  en  aue1la  parte  del
litoraL  :  •.               -.  e

En      todoclgo:lo.                      Méjieoiio         ha.   encontrado          la.   Oomi

sión.     iingfin.parjQque..le    pareeo       adecuado.     para      la    instalé

ción      cié     un     gran      arseah:Ja-dificuitad.   .prinçipI        coniste         en

poder        lograra      .uu...tiéinpo,          un         fondeadero.       abrigado,       .00.ll

bastante          fondo:.yde’área          suficieute       para          una       flota,          que.

tenga.   iá.ciL   aécso    ..dcsdeia.     mar,        cnu        eorrientes         moderadas,

      contraii.    ataque      ni•arílmp-.y;    contra.      loS
huracanes,         y.   .                       ii.c.-n.iupicaCióii-.   .en.     centros       .iiidasrJ.alea

que      proporcionen-los      olomentoa.,rieeesario.s        para        el       arsenal

y.     para      el     inantni                         ntpp:paJIot?..

Todos      los     puntos      del     golfo      de      Méjico        están         lejos       de       las

aguas      que     rodean.   -a      Iaa     islas.      deb.arlont9y..de..la.       región.

de1:aar..acib     en     quPóe        Cree     .nás        proablo          que.       oourran
las      futuras     hosttIidades...   naya1es,      y:--sp          valor         etratégieo.  . se

considera      disminuídó      en     proporción     a    sus    distancias      de    tales

regipeup.      ero,.po      ot                 ;par.te.,epareCQ     pfirftanento.posible

quelas     cogiunicaciones    de     la   flota    ;onl.0s     arsenales    del    Norte

puedan   .qedar        interrnmpids      Y:,.   en      esta        eventualidad,.     una

hasre.    de    :abaatecirnlen.o....  eonp4a,      faidades      do     diques      y

reparaciones,   en:   el      golfo     deldjico     podríaUegar      a   ser     de    ini

portancia     ‘vital,      a     pesar.     déaquelias,    diatancia                               .

I)espués      de       considerar        cuidadosaniente..’c.ots    de;      cons

trucción      ye         ostenimieutoey’de.ui’     ventajas     e’ico,nvenientes

en      todos      lps     puétos4ei...golo..deMéiieo,....la      Comisión         opina’

que      la     bahía      de     Pensacola      y     el     bajo      Mississippí      en     las-proxi

midades      de     Algiers,      sn.los    puntos      que     mojoratisffi’c.et1     los

requisitos      arriba      meneio.nádos     para        el       abntecimieiito.,        lim

pieza      y     reparación      de     los       buques        y       para         instalar         bases-     de:

submarinos      y     ayiacidn;.                :.:.                                        . ,.            ..  e        ...

,Del.est.udio     estratégiç.oque     ha     he.cho,dedae     iaCon..iaión..

que     la.   prilper.a:’   jnea      de..     defensa.   especial    d:    .çIfp4eYiéjicó.

     estar      en     el     streelo     4e     la.Florida..ycan’a       de.Yaátán,

lo      que-exige      l,er                                      fiiehoSparajeS       de         una..báse          de

operaciones     para.   lo    submerino;    destré  ysrs        buq;us     auxilia

res     y-aviones        asign                                ,a.aquélla.      Key.-Wes.t..’    parece      .ser         el

punto      estratégicainente      ms      adecuado      para        ta’1       ftn       y         en         él
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deberíamos  construir  un  puesto  artificial  que  proteja  de  los
huracanes  a  los barcos  allí  destinados.—(De  A’rmy•and IVavy
ReØster).

-       Destroyer. botado al agua en diez y  siete dias.—El destroyer
Wavd,  en  construcción  en  Mare  Island,  fué  botado  al  agua
a  los  diez  y  siete  días  y  medio  de  puesta  la  quilla.  En  el  mo
mento  debotarlo  estaba  realizado  el 84por  100 dela  obra  total
del  buque.  El casco  fud  remachado  con  todos  los registros  de
vtlvulas,  quillas  de  balance,  defensas  y  soportes  de  los pro
pulsores,  etc.,  colocados  en  su  sitio  mamparos  estancos

•  -    completos  polines  y  asientos  de  calderas  y  máquinas  insta
lados,  yla  cubierta  toda  remachada,excepto  los  huecos  ne
cesarios  para  meter  las  calderas.  El  hecho  constituye  un
iord  mundial  en  la  construcción  de  buques.

Destroyer  de  38  millas. —  Uno  de  los  últimos  destroyers
crnistrufdos  en  Amriea,  desarrolló  en  pruebas  la  velocidad
de  38 millas,  sin haber  experimentado  la  menor  avería.

Nuevos astilleros para construir buques de cemento armado.

El  «Shipping  Board»  ha  autorizado-  la construcción  de  cinco
nuevos  astilleros,  que  se  dedicarán  exclusivamente  a  hacer
buques  de  cemento,  contratando,  desde  luego,  42  de  estos
buques.  Casi  todos  ellos  serán  tanques  de  7.500 toneladas,
con  capacidad  de  50.000 barriles  de  petróleo.  Desarrollarán
una  potencia  de  2.800 caballos  para  un  andar  de  10 millas  y
inedia.  Los  demás  serán  buques  de  carga-  de  3.000  a  3.500
toneladas.  El  desplazamiento  total  de  los  42  barcos  será  de
únas  300.000 toneladas.

Los  cinco  astilleros  se  repartirán  entre  varios  puntos  de
la  costa,  a  saber:  Wilmhgton,  Jacksonvile,  Mbi1a,  San  Die
go  y  San  Francisco.

•         Los buques  de  cemento  resultan  más  baratos  que  los  de
madeta  y  los de  acero  El  precio  aproximado  de  construe
ción:  nlos:  Estados  Unidos  es  de  unos  165 $  la  tonelada
paka-l  barcos  de  madera,  y  de  180 a  220$  para  •ls  de  ace
ro.  n  cambio  la  tonelada  de  buque  de  cemento  viene  a
costar  de  100 a  110$.  La  diferencia  se  debe,  sin  duda,  a  la

•   .  menor  cuantía  de  jornales  y  materiales,  y  al  mejor  aprove
chamiento  de  éstos,  que,  sobre  costar  el  50  o 55 por  100 me-
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nos  que  el  acero,  se  utiliza  totalmente,  mientras  que  la  cons
trucción  de  acero  desperdicia  un  10 por  100 del material.

Construcción de diez diques secos.—-El « Shipping Board» va
a  construir  diez  nuevos  -diques  secos  an  pronto  como  dis
ponga  de  los  25  millones  de  dólares  que  con  tal  fin  se  han
pedido  al  Parlamento.  Los  dique,s  se. construirán  en  Bal
timDre,  Mobila,  Sava.unah  Jaeksonville,  Beaumont,  Gal
veston,  Nueva  -Orleans,  Los  Angelus,  San  Francisco  y Nue
va  York.

El  incremento de la fleta mrcante. —Durante el año fiscal
que  terminó-en  30 de; junio,  se construyeron  en  los  Estados
Unidós  1.622 buques  mercantes,  que.  sumaban  1.431.000  to

—     neladas,  de  los  cuales  una- mitad  correspóndió  a  los  últimos
cuatro  meses.  En  la  expresada  fecha.  el  tonelaje  total  de  la
Marina  mercante  ascendía  a  diez  millones  de  toneladas,  re
partidas  en  30.00bareos.  -  .  .

Para  el  corriente  año  fiscal  se pidieron  alCongreso,  para
buques  mercantes,  tres  mil  millones  de  dólares,  dé  los  cua
les  sólo se han  concedido  1.761  millones,  no  con  él  objeto
de  Limitar  la  construcción,  sino  -por  creer  que  no  pódría
realizarse  el  programa  del  «Shipping  Board»,  que  consis
tía  en  terminar  durante  el  año  diez  nillones  de  toneladas.
Los  contratos  firmados  exceden,  sin  embargo  de  los  nueve
millones,,  incluyendo  los  transportes  dó  tropñs.  -

•        Salvamento de  buques  tórpedeados.—Bajo  la  dirección  del
Ministerio  de  Marina,  seiian  enviado  a  Europa  expedido
iies  de  salvamento  para  cooperar  cii  ‘las  de  Inglatei-ra  y
Francia  en  el  salvamento  de  muchos  de  los  buques  hundi

•     dos por  submarinos  alemanes  en  los  parajes  de  poco  fondo
de  las  costas  europeas.  El  material  de  las  tres  Compañías

•      más importantes  de  los  Estados  Unidos,  ha  sido  ya  re-
--      quisado.  -  ‘-  -

Se  ‘calcula que  de  los  buques  hundidos  podrán  recup?
rarse  unas  500.000 tbneladas  para  ponerlas  nuevamente  en
servicio  despu4s  de  .,ligeras  reparaciones.  Muchos  de  los

-      barcos  llevan,  además,  cargamentos  valiosos  que,  por  sí
sólos,  cubrirán  con  creees  el coste  de  la  operación.  -

Entrelos  invQntos  más  recientes  para  esta  clase  de  tra
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bajos,  gura  el  de  Mr.  Sisson,  de  Ls  Angeles,  que  ha  cons
truido  uia  esfera  submarina  dispuesta  para  soportar  enor
mes  presiones  con  objeto  de  poder  operar,  a  grandes  pro
fundidades,  en  los  salvamentos  de  buqi1s.

Está  provista  la  esfera  de  dós  hélices  y  timón  para  tener
móvimiento  piopio.  Normalmente  va  colgada  con  eadenas
d  un  buque  de  superficié  que  le  suministra  la  energía
eléctrica  necesaria  para  el  movimiento  de  todos:  sus  moto
res  y  él  alumbrado  interióry  extrior.  Oomunicu  anibos
telefónicamente.  El  artefacto  submarino  está  provisto  de
fuertes  electroimanes  para  adlierirse  a  los  cascos  de  los  bu
ques  y  poder  trabajar  eoiita1dros  e’lée.triéosot.ras  herra
mientas  que  todas  se  manejan  desde  el  interior.

Oon  ellas  se  pueden  tapar  provisionalmente  las  averías
y  disponer  el  buque  para  el  salvamento.

No  hay cambio de  uniformes.—Hace algdn  ti€mpo  se  trató
de  hacer  modificaciones  en  los  uniformes  do  la  Marina;  con
tal  objeto  se  redactó  un  cuestionario  que  fué  sometido  a  la
opinión  de  todos  los oficiales  de  empleo  superior  al  de  te
nientes  de  navío  y  cuyo  resultado  fué,  que  1.080 votaron  en
favor  del  cambio,  65.7 en  contra  y  47  se  mostraron  indife
rentes.  Todos  los  cuestionarios,  acompafiados  de  los  argu
mentos  que  fundamentaban  los  votos,  fueron  elevados  al.
Ministro,  quien  decidió  no  efectuar  el  cambio  por  evitar
gastos  a!  personal,  por  la  dificultad  de  suministrar  en  las
actuales  circunstancias  la  gran  cantidad  de  pafios  que  se  ha
cían  necesarios  y  por  conservar  el  tradicional  carácter  dis
tintivo  de  los  uniformes  de  la  Marina  americana.

El  cambio  consistía,  principalmente,  aparte  de  otros  de
talles,  en  sujmtituir  los  actuales  cuellos  rectos  en  las  pren
das  de  nangas  por  los  vueltos  que  se  usan  en  casi  todas  las
Marinas,  fundándose  en  que  los  uniformes  actuales  eran,

por  este  dtalie,  más  militares  que  navales;  pero  precisa

mente  esto  es  lo  que  les  da  ese. carácter  peculiarmente  ame
ricano  y,  por  lo  tanto,  lo que  inclinó  al  ministro  a  desistir
de  la  •reforma,—(  l’my and  flcOJ!/ Journal.)

¿Saldrá  a  batirse  la  escuadra  alemana?—Eri  una  ieciente
discusión  acerca  de  los problemas  de  la  guerra  naval,  hizo
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las  siguientes  ianifetaciónÓ  ún  oficial  de  Marina  de  lta
jerarquía  y  ciyaopiriióñse  conMdera  degran  pes

En  lascondicibíies  nétuliles,  ¿;qué vetitajas  puede  espe
rarla  flota  aiemñna  de  alta  mar  de  salirde  su  bae  y  eñta
blr  una  batalla  geueial?  Esta  gréli  éicuadraperminece
impoteñt;eiefleuz’5nte  ‘la poderosa  escuadra  de  la  Gran
Bretaña  y  stüPo’  esóohdida  n  tanto  que  su  eq)l6ndida  flota
mercaateftié  ‘barrida  ‘de todos  los Oéanos  dél  mundo.

Ta3ñbién  permñnééió  inactiva  rh’ientra  le  fueron  rreba
‘tacias toda  sñs aólonias  Ahora  bien;  todo  esto  ocurrió  antes
que  los  Estados  Unidos  entrasen  en  la  guerra.  Esla  prime
ra  vez  en  la  histoPia  eñ  que  la  escuadra  
cia  maritiin,ha  permanecido  inaótiva  y no  ha  hehho  nin
gún  esfueiuo  para  proteger  Su propio  comercio,  batiéndose
con  el  enemigo  en  alta  mar.  ¿Porqué?  Como  ya  hé  dicho)
todo  esto  ocurrió  antes  que  ]os  Estados  Unidos  entrasen  en
la  guerra.  Si  la  eeúadra  alemana  de  alta  mar  fiié  tan  im
potente  entonces  para  ‘combatir,  eómo  iio ha  de  serlo  ac
tualmente,  que  se  ha  uñido  lé  de  los  Estados  Unidos  a  la
de  [a Gran  Bretañay  demás  aliados?

Es  verdad  que  los.a1ñaes  se  han  apoderé  do de  los res-
•  tos  de  valor  de  la  escuadra  rusa.  Pero  aun  agregando  toda

la  armada  rusa  ala  de’ los  alemanes,  no  llega  a  la  mitad  del
incremento  del  poder  qüe  Io  Estados  Unidos  han  sumado  a
la  de  la  flota  aijada.  Los  alemanes  han  construido,  induda
biernente,  muchos  buques  desde  que  empezó  la guerra,  pero
lo  mismo  hicierón  la  Gran  Bretaña,  Estados  Unidos  y demás
potencias  aijadas.  Si  Alemania  ha  podido  cónstruir  grandes
buques,  es  un  heehó’  conocido  que  ha  sido  en  núnrero  in
significante  si  se  compara  con  el  gran  aumento  de  buques
aliados.  Es  inocente  upoi’ei’  que  el  Alto  Mando  alemán
haya  pensado  jamás  en  e.ñviar  suescuadraa  bati’rse  con  la
britáPica  solamente.  Déspués  de  visto  esto,  es  absolutamen-  
te  imposible  que  quiera  hacerlo  ahora  asgurando’  su  pro
pm destrucción  al  iñtentarbatirse  con  las  de  los  Estadas
UniLdós y  británica  reOnidas

Los  alemanes  en  una  o  dos  oóásoneS  han  enviado  parte
dñsus  mejores  buques  a  corta  distancia  de  su  base  para
atraer  a  la  escuadra  inglesa,  asegurándose  el  resultado.
Cada  vez  que  Ioé ‘buques  alemañes  han  hecho  esto,  han
vuelio  después  dPi  encuentro  a  resgnardarse  a  toda  prisa  en
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su  base,  cosa  que  no hace  una  escuadra  victoriosa.  Desde  que
la  escuadra  alemana  salió  de  su  base,  se  batió  con  la  inglesa
en  el combate  de  Jutlandia  en  agosto  de  l9l6y  regresó  a  sus
puertos,  no  ha  vuelto  a salir  buscando  combate.  En  realidad,
ningún  buque  alemán  mayor  que  destroyer  se  ha  aventura
do  a  150 millas  al  E. de  Helgoland  desde  agosto  de  1916, ex
cepto  los  dos  cruceros  rápidos  que  atacaron  ligeramente  un
convoy  en  octubre  de  1917 en  aguas  escandinavas.  Los  bu
ques  británicos  y  americanos.patrullan  po.r el  mar  del  Nor
te,  bien  sobre  los  campos  de  minas  alemanas  y  alrededor  de
llelgoland,  o  vigilando  los  buques  alernanes.  De  no  haber
sufrido  la.escuadra  alemana  tan  gran  castigo  de  manos  de
la  británica  y  no  haber  comprobado  que  su  juego  de  raída
era  un  mal  juego  para  ella,  hubieran  permitido  los  alema
nes  que  su flota  de  alta  mar  permeneciera  dos  años  en  la in
aoci  ón.

Han  corrido  rumores  de  que  los  buques  alemanes.  han
sido  reartillados  y  que,  cuando  esto  se  realizó,  los  alemanes
pensaron  ,batirse  a  distancias  superiores  al  alcance  de  nues
tros  buques.  Esta  es  una  suposición  muy  poco,  probable  y
aunque  se  haya  aumentado  el  alcance  y  poder  de  los  caño
nes  en  algún  buque  de  nuevo  modelo,  puede  asegurarse  que
la  totalidad  de  la  flota  alemana  no  está  armada  con  nuevos

cañones  monstruos  de  más poder  que  los  de  los  aliados.  Las
escuadras  áliadas  no  han  perdido  de  vista  que  las  distancias
en  el  combate,  ha  aumentado  grandemente  y  tiene  prevista
esta  contingencia.  El  aumento  de  distancia  de  conbate  fué
primeramente  establecido  por  los  ingleses  y alemanes,  y  en
el  primer,combate  de  Helgoland  el  buque  británico  Lion
desrnantel  al  crucero  alemán  Ariadna,  a  16.000 yardas.  En
el  co;nbate  deDogger  Bank  el  alemán  Biñcher  fud  alcanza
do   18.009,yardas;  y como  posterior  ejemplo  del  aumento
de  diatan,c,ias,  el  ‘combate  de  Jutlandia  comenzó  á  18.500
yardas.  U,buque  de  combate  alemán  fué  enviado  al  fondo
pór  tiro  d,e;cañón  solamente  a ‘menos  de  la  última  distancia.
Los  futuros  combates  podrán  batirse  a  distancias  de  30.000
yardaso  tal  vez  más,  a  medida  que  los  medios  del  fike-co’n
trol  se  perfeccionen.  .  .  .

El  ángulo,  de  ‘elevación  para, los grandes  cañones  ha  sido
aumentado.  a  la  vez  en  los  buques  americanos  y  británicos
y  proablemente  los  alemanes  habrán  hecho  ‘lo mismo.  No
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se  descubre.  ningún  secreto  militar  al  decir  que  en  las  ma
rinas  británica  y  americana,  se  efe.ctóan  los  ejercicios  de
tiro  al  blanco  a  3OOOO yardas  yel  capitán  de  navío  Charles
P..  Plankert,  director  de  Tiro  Naval  de  la  Armada  de  los  Es
tados  Unidos,  abog.ó hace  años  porque  los cañones  de  20 pul
gadas  fueran  los  designados  para  el  uso  de  nuestra  marina.

Es  muy  probable,  que  los  alemanes  quieran  recurrir  a
alguna  treta  con la  esperanza  de  reducir  el  número  de  gian
des  buques  de.  las  escuadras  americana  y  británica,  hasta
que  queden  niveladas  con  la  suya.  Pueden  intentar  atraerla
a  un  supuesto  combate  con  la  idea  de  meteii.as  en  un  campo
de  minas,  que  los  destruya  o  les  haga  ir  a  refugiarse  cii  un

•  nido  de  submarinos.  Pero  creer  que  la  escuadra  alemana
quiera  salir  y  demostrar  su utilidad  en  un  combate  general,
es  demasiado  inocente.

Los  alemanes  usan  granadas  de  gases  en  cañones  de
varios  calibres,’  tanto  a  bordo  corno  en  tierra.  Poca  canti
dad  de  sustancia  lacrimógena  en  una  bomba  que  explote  en
buen  sitio  a  bordo  de  un  buque,  puede  cegar  a. todo  su  per
sonal.

Cierto  que  se han.tomado  niedidas  defensivas  para  hacer
frnte  a  ls  efectos  de  los  gases  a  bordo  de  los  buques;  y
aunque  los alemanes  los  han usado  en  el  combate  de  Jutlaii
dic.,  sus  efectos,  afortunadamente,  fueron  poco  sensibles.

A  pesar  de  esto,  no  se puede  predecir  lo que  puede  ocurrir
en  lo  futuro.  Los  aiemaues.pueden  haber  construido  algún
nuevo  cañón  de  largo  alcance,.especiai  para  disparar  grana
das  de  gases,  con  la  esperanza  de  usarlos  en  tal  número  que
desmoralic.e  a  la  flota  aliada  en  el  ataque.  Sin  embargo,.las
máscaras  para  gases  previenen  bien  a  la  gente,  tanto  a  bor
do  como  en  tierra.,   a  cualquier  otra  invención  que  pla
neen  los  alemanes  se  le  hará  freñte  como  es debido.

La  estrategia  naval  exige,  como  es  sabido,  que  se  estudie

-        el movimiento  posible  del  enemigo  y  se  tomen  las  medidaS
oportunas  para  contestarlo.  Por  esta  razón  debe  mantenerse

lista  día.y  noche  una  suficiente  fuerza  de  buques  para  hacer
frente  y superar  a  la  escuadra  alemana,  si llegase  a  salir.

Debe.mos.obrar  en  la  creencia  de  que  saldrá  a  batirse.
Es  d.cir  que  debemos  estar  listos  para  ello  en  todo  momen
to,  aunque  sea  muyeansado  esperar.  Tenemos  seguramente
a  la grau.  escuadra  alemana.  embotellada  y  no  podernos  dejar
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a  la  fórtuna  una  probabilida  de  que  salte  el’ tapón.  La
flota  alemana  de  alta  mar  podrá  inténtér  algiiirn  empresa
pero  sin  hrriesgarse  en  un  combate  general.  La  eseuadia
está  inactiva  porque  el  alto  mando  alemán  considera  que
no  puede  batire.  La  eoiiclusión  más  lógicá  es,  que  la  gran
escuadro  se  réserva  para  los  buenos  tiempos  de  Alemania
posteriores  a  la  terminación  de  la  guerra.  (De  Ariny  and
iVw’i; .Tou,al.)

FRANCIA

Enseñanzas de la guerra  naval.—Una exacta  comprensiÓn  de
•     las ensefránas.de  la  guerra  naval—escribe  el  corresponsál
•     en  París  de  The  Naval and Military  Reeord,  —nósólo  tiene

interés  histórico,  sino también  el mayor  valor  práctico;  por
que  la  verdad  es  que  la  eficiencia  actual  de  lasmarinas  beli
gerantes  uo  se’mide  tanto  por  su peso  aparenté,  como  por  su
aptitud  para  compren  cler  la  verdadera  enseñanza  de  los
acontecimientos  de  la  guerra  y para  incorporarla,  tanto  a
•sus  métodos  de  entrenamiento  como  a  su  arquitectura
naval.  Desgraciadamente  las  informaciones  dispehibles  son
algo  incompletas  y  poco  sincerqs,  y  no resulta  fácil  la  tarea
de  los  que  estudian  los problemas  navales.  En  apoyo  de  esta
afirmación  bastará  señalar  la  diversidad  de  opiniones  que
aún  existe  entre  los  técnicos,  en  16 que  respecta  a las  gran
des  guerras  del  pasado,  y  las  divertidas  controversias  sobre

•  si  Nelson  ‘perteneció  a  la  escuelá  de  la  ofensiva  a  todo  tran
•  ce  .0 si,  por  :el céntrario,  fuó  uno  de  eso  prudentes,  sabios
y:páóiáiites  directores  que  antes  de  dar  un  golpe  han  de
mirar  bien  si las  estádísticas  estáh  a  su  fávor;  o  bien  si  el
fracaso  -de Francia.  en  su  lucha  con  Inglaterra,  se  debió  a
que  hizo  demasiada  guerra  de  corso,  o  a  que  no  llegó  a  ha
cer  bastante.  Aun  tratándosé  de  asunto  tan  reciente  y  bien
.investigádo  corno  ia  victoria  de  los japoneses  eó  Tsushima,
se  atribuye  diversamente  el  óxitoalcañóñ  o  al  torpedo,  al
calibre  grueso  o  al  de  tiro  rápido.

Es  un  hecho  • Cierto  que  el  inesperado  curso  estratégico
que  el  conflicto  hatonlado  en  la  mar,  la faltá  de óperaciones
decisivas  y la  actitud  pasiva  de  las fiótas  de  oombaté,  es  con
sócuexcia  directa  de  que  los  acontecimientos  cogieron  a In
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glaerra  desprev•eni1a  eatiatégicdménte,y  por  teso .nó actuó
con’  su  decisióh  ‘tladicibna:li  permitieiidO,’poi”cjeniP’lo,  al
‘jneisenau’  y  atSchco’nh’orf  marchar  del  Extremo  Oriente
sifi  que’nadielos  pei’siguiera  yl’Gó’cb  y  al  Breslaü  na
vegar  librem’cn’te  poi  el  Méditéáne’o  Además  la’ buena
estrtegi’a  i mp1ioaaptittid  permanente  para  tacar  al  enemi
gopÓrsoresa  en  s’us pinitos  débiléé  y  ul’nerables,  y  esto
exig  ecreto  r  raPidez;  así  como  una  previa  distribución  de
las  fn’crzasy  una  completanidad  de  mando.  Lo  dicho  ox-
pilca  el ‘fracaso  de  los  aliados  en  sacar,  desde  ‘I  principio  de
la  guérra  tnd”&  ebid  provecho  de  su’ enorme  súperiori
cla,’.  la   ‘las operacones  en  los Dardane
Ios’Jaérdia  d,’c la  pÓrtuiiidades  de  actuar  en  el  Báltico
y  en  el  nuaI’Negro.  Del  .mieiÓ  modo  los  alemanes,  aunque
disfrutaban  de  la  tnidad;  de’; mando,  no  estaban  preparados
tatñpoco  para  operar  ‘contra  la  Gran  Bretáña  y  eran  demt
siado  inferiores  para  intentar  golpes  a  la  japonesa».  La  e

-  trategia  alemana  estuvo  dirigida  contra  Francia,  y  de  ma
nera  bien  distinta  ‘hubieran  ourrido  las  cosas  si Inglaterra
permanece  neutral.  La  sorpresa  estratégica,  que  tuvo  en
tierra  ‘consecuencias  tan  d’esatrosas  para  Francia,  se  hu
biera  reproducido  en  la  mar,  y  esas  faltas  estratégicas  ini
ciales  son  muy  difíciles  de  reparar,  como  enseña  cumplida
mente  la  historia  de  es.tos últimos  ‘cuatro  años;

•      Otro punto,  comprobado  en’Ooronel,  as  Malvinas  y  Jut
landia,  es  que,  aunque  la superioridad  del  elemento  huninno
contiñúa  siendo  un  factor  prominente,  también  es  neceseria
la  eficiencia  del  rnaterial’para  unacó.mpleta  victoria.  En  los
tiempos  de  Nelson  era  tan  grande  la  un.iforn%idad del  arma
mento  que  las  batallas  ‘se’. decidían’  ‘exclusivamente  por  el
valósy’l  pericia’de’l’ós  combatientes;  pero  hoy  la  victoria
sólo  puede  ser  resultada  de  la  estrecha  cooperación  entre  el
marino,  el  conStructor,  el  ‘hombre  de  ciencia  y  el  inventor.
Aiim  el  desarrollo  dela  navegación  submarinay.de  la  aérea
en  los  últimos  años,  se  ve  claramente  la  locura  de  aquellos
viejos  almirantes  queinterponíau  todo  el peso  de  su influen
ciay  de  sus  prejuicios  en’ eI”cañuino  del  progreso.  El  amor
a  las  innovaciones,  por  partí  de ‘los que  están  ala  cabeza  de
los  organismon  ‘di’rectorede  ‘la’Marina, es  condición  iiidis
pensable  a  u  eficiencia  real  y  si’pudiera  hallarse  una  flota
aii  atrasadá  que  nada  hubiera  cambiado  de  sus métodos  an -
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tenores  a  la  guerra,  no  cabría  duda  alguna  de  que  iría  al
desastre  cualquiera  que  fuese  su  fuerza  aparente.  El  Moni
fear  de  la  Flotle  llamaba  hace  poco  la  atención  hacia  está
vital  realidad,  encareciendo  la  importancia  de  mantener  la
escuadra  francesa  a  mayor  altura  que  la  enemiga  en  cuanto
concierne  a  la  utilización  de  las  nuevas  armas  y  de  los  nue
vos  métodos  de  ataque  y  defensa.  Es  una  enorme  exagera
ción  el  sostener  que  la Marina  alemana  lleva  la  delantera  en
este  respecto,  cuando  debe  recordarse  que  Inglaterra  es  la
única  potencia  que  ha  encontrado  los  medios  de  orear  una
completa  flota  post-guerra,  sin  que  le  falte  -eernento  algano
de  eficiencia.  La  hermosa  armada  del  alffiirante-  en  j-ee
Gauchet,  a  la  par  que  mantiene  su. tradicional  prómhencia
en  ai tilleria,  está dedicando  cada  vez más  Btenún  a los pro
blemas  aéreo  y  submarino,  que  enci*ranun  especial  inte
rés  para  nuestros  jóvenes  oficiales,  los  cuales  envidian  a  sus
camaradas  británicos  las  más  frecuentes  oportunidades  que
han  tenido  de  ir  coñtra  el  enemigo.

Por  su  precisión,  facilidad  de  manejo,  alcance  útil  y  po
der  destructivo,  puede  considerarse  que  el  cañón  continúa
siendo  -el arma  principal  de  la guerra  naval,  aun  cuando  los
asombrosos  éxitos  del  torpedo  y  las  inmensas  posibilidades
de  las  máquinas  aéreas  como  armas  de  ofensiva  marítima,
hayan  revolucionado  el  arte  táctico  haciendo  casi  sobrehu

manala  carga  del  comandante  en  jefe  de  una  flota.  El acorazad  no  es-ya  el  árbitro  de  las  batallas  en  la  misma  medida

qme. antes,  porque  ya  no  habrá  más  encuentros  conio  los  de
Ooroe1  y las  Malvinas  en  que  habló  sólo  el  cañón.  Hoy  nin

gán  buque  de  línea  sale a  la  mar  sin  una  escolta  de  torpede

ros,.yel  valor  relativo  de  las  flotas  se  mide  en  no  pequeña

proporción  por  el  número  y eficiencia  de-sus  flotillas  Este
-    es e1.obvio fundamento  de la  opinión  de  muchos  constructo

res  que. creen  que  el  problema  de  proteger  -con coraza  una
-  gran  superficie  de  los-buques,  no  es  ya  suceptible  de  satis

-   factonia  solución  y,  por  consiguiente,  que  el  tipo  de  super
dreadnought  anterior  a  la guerra  pasó  ya,  o,  por  lo  menos,
ha  de  sufrir  revolucionarias  modificaclones.  Muchos  inge
niosos  sustitutos  suyos  han  sido  proyectados,  -y  todos  son
muy  bonitos  en-- el  papel,  pero  están  bien  lejos  de  ofrecer  el
margen  sustancial  de  seguridad  que  - poseía  el  acorazado
antes  de  la  guerra.  Velocidad  y grandes  calibres  son  sus fac
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toras  esenciales  y,  en  resumen,  los  constructores  de  París
están  siguiendo  una  vez  más  las  normas  británicas,  aunque
•difieren  de  óstas  en  el  número  de  grandes  cañones.

‘Como  los  hechos  han  demostrado  de un  modo  terminan
te,  la  victoria  es  del  que  hace  los primeros  blancos,  sorpren
diendo  medio  desarmado  al  enemigo:  En  otÑspalabras:  ]a
victoria  es  la  recompensa  de  la  mejor  utilización  del  factor
tiempo,  y,  en  este  respeCto,  nada’ ha  cambiado  desde  la
pocade  ‘Alejandro’el  Grande, que  adseilbió  su  triunfo  al
cuidado  de  estar  siempre  listo•• y n’uncá  retrasadó.  Nelson,

•        con su  certera  mirada,  vid  qúe  «Cincd  minutos  constituyen
a  veces  la  diferencia  entre  el  éxito  ye!  fracaso»  Hoy  es  ya
cuestión  de  segundos.  Comó  preveyó  el  almirante  Daveluy,

-   ‘la  guarra  ha  demostradó  el  e’rrorde  los  qhe  sostenían  que. la
superioridad  en alcance  efectivo—,  que  es  la  aptitud  de  dar

1os’prieros  golp’es—-, era  exclusivamente  cuestión  de  cali
•bres.  En  Coronel,  en  Jutlandia  yen  muchos  micuentros  de
destroyers,  han  sido  hundidos  bu’ques cúyos  .adversarios  po-

•       seían calibres  inferiores,  pero  superior  volumen  de  fuego.
•       Cuando  mayor  es  la  dstanci  mayor  el  volumen  de  fuego

necesario  para  asegurar  rpidus  blancos.  Todas  estCs ‘consi
deraciones  apoyan  la  opinióú  ‘de los  que  prefieren  un  Nor
niandié  o un  Fennsylvan’ia  (12 cañones),  a  un  Queen Eliaa&eíh
(8  cañones).  .

Pero  el  nuevo  e  importaflte’heóho  es  que  una  flota  pue
de  poseer  la  ventaja  del  ‘calibi’e y’eI  volumen  de  fuegó  y,
a  pesar  de  ello,  ser  incapaz  de  dar  lo  primeros  golpes.: Los.
detalles  de, la  ‘batalla  de  Jutlan’dia’y  los  sucesos  ocuí’rido’s
posteriormente,  pruban  de  un. medo  claro  que  en  el  futuió
encuentro  de  dos  flotas,  ‘lós primeróS  golpes  que  tanta  la,,
fluencia  han  de  tener  en el  resultado  dela  lucha,  serán  ‘des-.
cargados  sobre  el  enemigo ‘pór dó”  elementos  auxiliares  de
aue1Ias,  a ‘saber: el  subrnañi  ó,que’eS la mejor.arlna  de  sor
presa  por  su  movilidad  e irivisibilidady  por  el consiguleute

•        poder de. herir  con  precisióii’a’fija,  distancia,  aútes  de  p
dar  ser  batido;  y  el  hidrop1aóde  bótribardeo.  En  un  urea
relativamente  pequeña,  cop’io’cI mar  de  ‘Norte, el  manejo  de
las  flotillas  submarina.  y’aére  será,  haturairnente,  la  primor
dial  ‘empresa  de  un  Almirante  en  Jefe  imbuido  del :espí’ritu
de  la  ofensiva  y  deseóso  de  no  deserdiciar  ocasión  de  ata
car;  La. artillería  tendrá  importan’cia  ‘seoundaria aunque  ea
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eUa;la  qpa.pçnuncieIa  palabra  dee  iva  en  la .últiia,fse.  de
la  batalla.            ‘.  .       •..

Que  el  eeeto  de  la  :sorpres  eamarayil!Qso  y  que.  ella..
procura  relativa  invuiiierabilidad,  etá  derno’trado  una  vez
más,.por..el  éxito  del  Vindictive. y  los  otros  eruáe.res  ingle
ses  pie  debieron  haber  sidodestr,oza4Qs.y  hud.ido  mucho
a rites  de  lograr  su  objeto,.  si  las  .eatadíslicas..tuvi.eran  algo
que  ver  con  los resultados  de  Los.’eaeu-etcos  a..la’desespe-.
radEt  ataque  audaz,  es  iemprq  lniás,  sabia. y. segura  po-,
litio  la  deeisión  .y la velocidad  am.ejcarma,  tanto  para. la
ofensa.  con  par.a  la  defensiva.;  ,Pruda.oia  :en. ui  jefe,  .es.a

menudo  sinónimo  de  falta.de’dotesUe..mando,  d.c i,ieptitUd
para  .eiiego  de  la  guerra.  .:‘  .

La.Hitoria.se  está  repit.ieno.  La c»dacia.  fu  el  secrt
de  los  triunfos  de  Nlon,  de  Suffreude.Farragut.y  de  todos
los  verdaderos  deles,  nacidos  con ipatiuto  niIitar  y  destina
dos  por  la  naturaleza  a jugar.un  papel  en  la. guerra,  que  es
esencialmente  un  juego  de  riesgos’ y  de  saieios.

Astillero francés  en los Estados.  Unidos.—EE Ministerio  de
Marina  acaba  de  tomar  la  iniciutiva  deestableoei-  en  los Es

t;idos  Unidoa,  iin.niiev  astillero,  para  la  eonstruçción  de
buques  ligeros,  destinados  a  la  luç.ha.contra.  los.sibmarinos.
Este  astillero,  dotado  de  todos  los  elementos  a  costa  de  la
Administración,  pertenecerá  a.nuest’a  .Maria.a,  que  . se  re
serva  lafacultad  de venderlo  últimamente.  ...      .

Toay  dwla  que,  ante  el,.peiigro,subrnarino,  todo  interés
industiald.he  desaparecer.  Si  nigimn  atillero  franés  stá

en  ooj  icionesde  servir  los pedidos,  .la..;pportunidad,.  de  la
iniciativa  aprobada,  no  puede  ser  discutida.  APero  es  ver
dadermente  . así’?  Creernos  que  se  trata  por  ahora  de  laconsireión.de  6  pesqueros,’y.uiia  sola  sociedad  franesa

acabade  hacer  una  entrega  sensiblemente  análoga.  La rea

ción  de un-astillero  en  los  Estados  Unidos,  evita,  es  verdad,
e1traiporte  de  los’materiales,  difícil, en este  momento;  pero
las  cantidades  necesarias  para  la operación considerada  son
muy  .poco,.im.portantqs.  .  .

Si, sólo se. mira  desde  el punte  de  vista  econórniço,  es  pre
ciso  considerar  que  creamos  n.  nuestra  propia  casa,  y  en
pleña  guerra  nuevos  astilleros.  ‘Industriales  que.  consagran
a  esta  tarea’  capitales  considerables,  fuerzan  sus  recursos
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para:  contribuir  I;1e  Lçito.  eoonóinico  del  país.  . Eta
obr  la  .r.osgueñ,  a. pesr  de  ..lanurnerQsaS  diciitades,.

•  de.bie  li. pe.nwii  .Uela  rnanp  de  obra,  de  la,  prirnera
m.nt.eias  y. dól, herramptaL  ...  .

Din  ante  este  tiempo,  1I  administracion  hice  pedidos  al
extçaij.ero  y  ep9rtapitaIes..  No  se .ociipa,  de  . sabe.r  si  la
i.nduia  .nçiopal  está. en  .oadeiones  de.  servirles.  Cierto.
que  esta  io.pu,ee  :.fP,r  paro  dar  abasto  ijiás  que  si  el,
Estale  faiIlta  e.i,aroyisinrqeu.to  de’. materiales.  Des
graciam.efltepeçp.,pe  no  se, ha ,heeho. lo. ne.sario.  des
puds  de  1914, pata  asegura-r  este  aprovisionamiento41  Iiallzar,  laLg  rra,1ailero  crelldQ ‘cii Améria  t’á.

vendido  por  nuestra  admmstraeióu  a  un  pi ecio que  fijarán

peritos..  Como  ej herral’re  tal voverá  a tomar  1  .alord-.au
t.és  de  la  guerra,  este  preo   nuiy  iirio.  a
.Pargl4s,til  fraé,qu.ç  cQmenzará1  .o.p’  trabajo  a.
perse:  -marcha,, a  medida  que.myan  .eaco.ntrado1  afl

de  obra.y.   d’
las  instalaciones  y  del  hrramentaI  c.readps.duranÇ.  la  gue
raÇóp,van  a1úclar  e.u el  merodo  late  aipnl  9,p.ii)-

presas  que  .harán:podido   .0çiva  nte,durante  la.
guerra..y  cuyQ,herramenal  estará.en:grp.  parte  amortizado?

Parece  que  pararle  ar..nestra  marina  nercnte,  hu
biera  sido  mejor  consttiir  allí,  que  crea  a  costa  del  presu

puesto  francés  asti11erps’;nay15:  m.  el  extranj.ero.—(De.  Le
Tenps.)             ‘. :...    ‘•

El  problema de  la Marina mercante —Es un  pi oblerna   er
daderarnente  dolorosQ  el  de  nuestra  Marina  mercante.  Y no
es.que  aparezca  corno  tal por  lo  que  atañe  al presente:  nues
tros  amadores  han  acabado  por  acomodarse  a, la  requisi
ción,núestroS  aliados  nos.  resan.e1  0uxiio  que  pedimos
para  las  importaciones  necesarias.  Cierto  que  pagarnos  caro
es.te  concurso,  pero  las  cuestioesde  dinero  están  relagadas
a.  segu,ndo  ármino  en  los,, grandes,  días  que  vivimos.

Es  en  un  porvenir  próximo,  eji.  los, días  siguientes  a. la,
terminación  de  la  guerra,  cuando  nos  encontraremos  ante
penosas  realidades.  Porque.  es’ seguro  que  nuestros  aliados.
necesitaráti  mis  buques,  tbdos.sus  buques,  para  tomar.  posi-’
clones  en  los  mercados  .del..rnñndo;  es  seguro  tambión  que
habremos  de  ‘pagar  extremadamente.  caros  los  transportes
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que  necesitaremos  indispensablemente  paia  aegurar  el
aprovisionamiento  y  la  vida  del  país,  y  entonces  se  conta
rán  los  céntimos  más  de  lo que  ahora  se  prodigan  los  millo
nes,  y  será  un  tributo  bien  pesado  el  qu  habremos,  a pesar
nuestro,  de  soportar.

¿Cuál  es  la  situación?  Antes  de  la  guerra  sólo  poselamos,
el)  números  redondos,  unos  dos millones  y  médio  de  tonéla
das;  pero  los  Estados  Unidos  y  el  Japón  tenían  menos,  y
nosotros  estábamos  inmediatamente’  detrás  de  Inglaterra  y
Alemania.  Hoy  nuestro  tonelaje,  a pesar  de  a1guna  peque
ñas  recuperaciones,  no  llega  a  los  dosmillones.  Inglaterra
posee  23 o  24 millones;  los  Estados  Unidos,  que  no  hacen
nunca  las  cosas  a  medias,  están  en  plan  de  pasar  fantástica
mente  de  los  dos  a  los  20  millones  dé  toneládas;  Japón  y
Noruega  han  duplicado  su’ tonelaje  anterior  a  la  guerra;  los
astilleros  alemanes-,  si se  da  crédito   informacióues  digñas

-  -  de  él,  no- han  prmanec  ¡do  inactivos;  la  misma  Italia,  ven
ciendo  increibles  dificultades,  encuentra  también  manera

-     d’e -Construir,  de  aumentar  su  flota  mercañte.
-.     -  Noot.ros,  en  cambio,  no  producimos-  nada,  estamos  muy

•    distánciadés,  y  nuestro  retraso  es  tal  que  no  lo  desquitare-
¡nos’ más  en  tanto  que  la  guerra  submarina  aumenta  cada
día-el  dflcit,  sin  que  nos  quede-esperanza  alguna  de  cu
brirlo  por  ahora.

¿Por  qué  no  producimos  nada?  No  es  diertameute  por
falta  de  buena  voluntad,  sino  por  causas  bien  claras  y  sen
cillas.  A un  país  e-u lucha  desde  hace  más  de  cuatro  años  no
se  le  puede  pedir  un  esfuerzo  marítimo  cuando  cnsagra  sus

fuerms  todas,  de  manera  sublime,  a  la  guerra  continental.
Sin  hacer  reproches  a  nadie,  es  lo  cierto  que,  excepción
hechade  A1emani,  ningún  otró  país  del  mundo,  en  ninguno
de  ambos  bandos,  está  verdaderamente  én  guerra  comó  lo
etáaicié.  ninguno-ha  gastadó,  si-u e-óhtar,’ inés  4iie  ólla
gs-ta;-ningáno’  ha  hecho  ni  hace-párecido  esfuerzo,  que  -al
dirigirio-a-Ia-Tro))ter.a  excluye  la  posibilidad  déotro  ésfuer
zo  parélelo’par:t  el  desarrollo  o  él’ inaiiteniniientó  de  nues
tra  fiOtS  mercan-te. -Nuestros  ejércitoS  necesitan  demasiados
combatientes;  nuestras  fábricas  de  armas  y  inuu-iiones  e-Xi

gen  demasiado  aóero,  carbón  y  mano  dé  obra   que  en
contremos  aún  ‘obreros-y  materiales  piríi  los’ astillé’ros  -d
cDnstruccin  naval  y  péia  la  fahr-icición  ‘-de planchas,  -má
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quinas  y  calderas,  sobre  todo  cuando  nuestras  minas  del
Norte  y  del  Nordeste  están  ocupada.s  por  el  enemio.  No
entra  en  las  posili1idades  de  ninguna  nación  el tomarpate
enls  guerra  corno  lo hace  Francia  y  cuidar  al  mismo. tiem
po  de  la  preparación  económica  para  después  de  las  hostili
dades.

Desde  1914  el  país  sólo  tiene  un  objetivo:  la  victoria  mi
litar,  y  no. hay  lugar  para  preocuparse  de  los  asuntos  de  or
den  naterial,  como  e  el  .probleiná  de  nuestra  Marina  mer
cante;  pero  sería  natural  que  Francia  se  dirigiese  a  suc  ali
dos:  a  la  Gran  Bretaña,  a  los  Estados  Unidos,  dlcién4oles:
Todo  lo  iienosdado  por  el  xito  común.  Hemos  trabajao
mucho  por  vosotros,  en  tierra,  no  haréis  nada  por  nosQtros
enla  mar?  ¿Por-qué  vuestros  astil1ers,  en  plena  producción,
no  trabajan  también  algo  para  Francia?

Es  verdad  que  henos  oído  decir  en  la  Cámara  queno  se
nos  abandonará  en  lo  que  a  nuestra  flota  mercante  res
-peeta,. que  se  tendrán  en  cuenta  nuestros  esfuerzos.  Es  posi
ble  que  nuestros,  aliados  tengaii  las  mejores  intenciones;
-pero,  de  hecho,  hasta  alora,  cuando  se  presenta  un  caso
conr:reto,  no  parece  que  se  iios  reserve  la  mejor  parte.
‘Francis  sin  embargo,  sue-re.c  más. ¡Es  tanto  lo  que  ha  h
cho!-’—(Del 3fonieua  de ¿a ]?jotCe)  ...

INGLATERRA

La  estrategia  naval británica.--—-La campaíla  sostenida  desde
t  priacipió  dé’l.á  gtierra  por  el  contralmirante  francés
Mr.  Degouy,.  contra  la  estrategia  naval  británica,  y  que
euimi.pa  en  su  última  obra,  dela  que  dimos  breve  noticia  en
e1  cua4erno  çie septiembre,  está  siendo  objeto  de  io.s  má
vivos  óoentai1s.’  Sabida-  es  que  el  almirante  u.o tiene
xaerada  fe en  la  eficacia  del  sea powe  tal  como  lo entien
deJa  be  waterschool. y  cree  que  el. mejor  partido  que  pue
de  saearse  del  doniinio  del  mar  consiste en llevur  contra  la
costas  .lfucrza,ofensiva  de  la  i’ota  que  lo  ejerce,,  incluso

.par-apoyur  el: €Tesembareo de  in  ejército.  H  aquí  lós  tsr
niinjreLue.rebatc  su tesis  Tho  Neraland  JlLilita-rg L’ecorci:

Oout.Qdq.lQs  respetos  dbidos  a, oficial  tau  eminentede
çlam-rnos  poeregpie.en  su  üiínw  alegato  a; f  vor

á  ontranesi».  Declara  el  -almiranta.  inIs
-        t&  ,xtuu                 -               9

t.)  ..  -
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o  menos  claramente,  que  nosotros  no  estamos  haciendo  e!
uso  debido  de  nuestra-inontrastab[e  superioridad;  naval  y’
sugiere  que  deberíamos  emplearla  en  atacar  la  Costa alema—
na  y  proteger  el  desembarco,  en  efla  de  un  poderoso  ejér.
cito.  Acerca  de  las  formidables  defensas  que  guarnecen  l
litoral  alemán  se  muestra  francaniente  despreciativo:  «Ellas
no  son—asegura-—ni  la  mitad  de  lo terribles  que  pensarnos,
y  las  más  importantes  quedarían  destruidas  por  el  fimgo  de
los  dreadnoughts.  Admite  que  el  principal  obstáculo  para
tal  desembarco  sería  la  intacta  flota  alemana  de  alta  mar;
pero  arguye  que  poseemos  fuerzas  bastantes  para  tenerld  a
raya,  además  de  las  que  se  requieren  para  la  roteeción  de-
los  transportes.

‘Confesamos  que  todo-esto  más’bien  nos  parecen  planea
forjados  por  un  hombre  civil  que  por  un  distinguido  oficial

-  de  Marina,’ que  debe  estar  al-corriente  de  la  Historia  naval  y
delos  inmutables  principios  que  ella  enseña  No- tenemos
espacio;para  -rebatir  extensamente  los  muchos  argumentos
—la  mayor  parte  lataces,  en  nuestra  opinión—que  ‘el dm1-
rante  aduce  en  apoyo  de  su  plan.  Pero  le  preguDtríiíaTñbs
qué’  tonelaje  considera.  necesario  para  tianspØrta’r  a  la-cósta

-       alemana:400.000  hombros  con-toda  suimp’edimnta  y-pare
mantenerlos  allí  completamente  provistos  de  todo e1  mate-
rial  necesario  para  un  período  ilimitado,  y  si  considera  que
en  los  momentos  presentes  resulta  oportuno  susttaei  varios
millones  de  toneladas’  de  nuestras  aminoradas  reservas  y
destinarlos-a:  una  ernpresaque,  tuviese  o no  éxi’to;habría  de
ctai’nos  graves  pérdidas  de  buques.  Nos atrevemos,  final
in’te;  a  recordarle  ulaimirants  que  -está haciendo  un- flaco
servició.a  1  causa  aliada,.  porque’  sa  crítica  da  a  entender

-         q’ue’l’a MarIna- británica  no  realiza-  plenamente;  sue-ometido
y  que  las  autoridades  nava[es  inglesas  son  demasiado  tími

-     dá- pará  co.rrer-riesgos  No  sólo  iiu.estro-pais,  sindtodoy
cadá  uno  d&su’s:alídos  se  hubiesen  eneotit-r  do  desde  hace

-        mücho; tiempo  -crí- graveaprieto  si-la  Marina  b’ritánicn:hu
bieia-  malbaratado  -sun fuerzas  en  desesperadas-  aventuras
qne  condenan  por  igual  la- Historia  y  el  sentido  coniün-.

-‘‘Lhflitacianes  de  los  ataques  aéros.—n  un  par-te  reciente
del:Aimirawtazgo:se  menciona  que  -habían  sido  atacedos
d’etroyers-  enemigos  en  el puerto  de  Zeebruja  Inecas’mon-es
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antcriorcs  se  habían  ernprendido•  análogas  operaeiones,
arrojándose  siémpÑ  gran  lúmero  debórnbaé  contra  dichos
buques,  y  sólo  uno  de  ellos  ha  sido  al  fit  déstruídé,  según
noticias  oficiales.  Paróce,  piles,  razonable  deducir  que  los
atac[ues  aéreos  nó  Óonstituyen  todavía  una  seria  amenaza
para  lés  barcos  ‘de guerra.  En’enero  último,  cuando  el  Ges-
hn  estaba  varado  en  los  Dardaneios  se  le  arrojaban  bom
bas  casi  continuameitepor’nuestros  a’idóres,  que  hicie
ron  muchs  blancos  directos  pero  él  daño  causado  no  fué
bastante  grande  como  para  impedirlé  salir  de  la  varada  y
marchar  por  sus  pies  hasta  el Bósforo.  De  este  y  otros  ejem
pios  resulta  que  el  desarrollo  de  hs  máquinas  más  peséd-as
que  el  aire,  como,  instrumentos  del  combate  naval,.  éstá  to
davia  en  la  infancia,  aunque  escónipletilinente  seguré  que
en  el  inmediato  porvenir  seha  de  adelantar  mucho en este
sentido.  El  problema  a  reéolver  es  el  de  la  éxacta  punteríil
de  las  bombas  cuando  emaroha’n  gran  veldcidad;se  han
hecho  progresos  extraordinarios  en  el. bombardeo  aéreo  de
blancos  tePrestres,  y  no  hay  razón  para  que  no se  hagan
también  én  el  de  blancos  en  movimiento.  El  efécio  en  tóda
clase  de: buqués;  aun  en. Io  ffiyores,  de  una  pesada  bomba
aPrójilda  desde  una’ altura  d  ochoa  diez  luil   sería  iñ
dudsblethé.nfé  muy  grave,  si’ no  fatal,’  y  el  bando  que  pri
mero  lógré  peCfeeciona  este  iliétoo  obtendrá,  sin  duda
una  gran  ventaja.—(De  Th&Navi  atdMiliiary  Record.,.)

Oeupácionesy  preocepaoioiueé de  este  títuk

publica  Árniy  aud ‘Navb’ é avet te Un artícü}o  del  iepiitado  es
critory  actul   Auñiu&», Mr. John  Leyland
que  jilzgamos  dé  iilterés  porquecónstituye  uña  explicación
oficiosa  de”la  polític  delAlt.iiaiitazgó  durante  el  ‘cúrsode
laguerra.  l’ioó:ilsí:  .  ;,  .:,r  ,

-         Cuando  MiLTód  .éorgepcoiÍunciósu  réciente  dis

Curso  en  la  árharil  de  1oéri1bne.b,n  el  qúe  ensalzó  los

sérvicios  degur’ra  délaOóÑna,dió  a  la  Armada  la  ‘prima

cía  debida  Es  ‘ahora  impériosaneceidad  decir  que  el  país

y  s’imprio  eohservan  1a  indeeñdéneib.  ‘  debén  su  exis

tencia  al  poder  naval,  y  que  ólfiil  d&laluóha  mundial  en

que  el  Impérió  éstá  enipeñádbet  gran  ecala,  dépuride  de

los  :ilediby  xnéiódb  e  qué’se  éjerznñ   fúnéionés  del

pódil  uavl.  .Ademá,  ‘de  fa  ftayor  ortaricia  paÑ’  td
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dos  y  cada  uno  de  los  ingleses  que  la  flota  se  mantenga  en
todo  tiempo  en  suprema  eficiencia  y  fortaleza;  que  su  alto
mando  sea  único  y  supremo  y  que,  dentro  de  las  previsio
nes  humaiias,  y  aun  de  lo  imprevisto,  esté  dispuesto  para
descargar  su  peso  y  preparado  a  todo  evento.  -

El  corresponsal  de  guerra  de]  limes  escribía  reciente
niente  que  «es justo  criticar  al  Almirantazgo,  que  no  ha
hecho  pesar  su  influencia  en  los consejos  nacionales,  prin
ipalmente  por  razón  de  haber  estado  excesivamente  pre
ocupado  con  las  cuestiones  relativas  al  material  y  no  ha
prestado  bastante  atención  a  los vastos  problemas  de  la  gue
rra  naval’.         -

Este  juicio  parece  envolver  la  idea  de  que  el  Almirantaz
go,  antes  de  la  guerra,  y  aún  en  sus  comienzos,  estaba  falto
de  influencia  en  el  poder  y  que  esta  falta  reconocía  por
causa  estar  ocupado  en  multitud  de  asuntos  materiales,  en
vez  de  pesar  y  medir  otros  de  mayor  trascendencia.

La  cuestión  es  de  grandisima  importancia  y  digna  de  ser
analizada.  La  Nación  no  tiene  la  conciencia  de  que  el  Almi
rantazgo  haya  fracasado  en  esta  ocasión.  No se  le ha  negado
nada  de  lo  que  pidiera  para  la  escuadra.  Desde  1.908-9 en
adelante,  el presupuesto  de  Marina  aumentó  progresivamen
te  desde  la  cifra  de  32.319.500  hasta  la  de  51.550,000  vo
tada  en  1914-15, que  es  incomparablemente  mayor.  El  A.lmi
rantazgo  pareció  estar  compenetrado.de  las  ideas  expresadas
por  el primer  Lord  en. 1912, de  que  la  riqueza  total  de  nues
tra  raza  y  nuestro  imperio;  todo  el  tesoro  -acumulado  du
rante  algunos  siglos  de  sacrificio  y trabajo,  parecería  y  sería
totalmente  arrasado  si nuestra  supremacía  tiaval  desapare
eiera.  Los  debates  de  Marina  en  la  Cámara  de  los  Comunes
despertaron  el más  vivo  interés.  Nunca  ha  estado  la  Marina
a  mayor  altura,  en  cuanto  a  fuerza  y  eficiencia,  que  al  prin
cipio  d.e la  guerra.  Se  habían  realizado  reformas  de  recoiio
cida  utilidad  en  el  sistema  de  administración  de  Marina.  La
flota  había  sido  distribuida  uuevamente,  e  había  llegado
a,una  inteligencia  complete.  con  la  colonias  sobre  asuntos,
basta  entonces  muy  discutidos,  de  Política  naval.  El  Estado
Mayor  de  guerra,  se  ocupó  de  olio.

No  se  ve  cómo  el  Almirantazgo  pudo  descuidar  al  ejer
cicio  de  su  influencia  en  los  consejos  naci.onahis  antes  de  la
guerra.  Fué  el  Ejércitoquien  no  pesó  lo  debido  su  ellos,  y
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el  que  ha  tenido  que  orgaulzarse  y  desarrollarse,  porque
estaba  órgauizado  en  pequetia  escala  cuando  empezó  la
guerra.  Y si  examinarnos  las  operaciones  de  la  Armada  en
los  piincipios  de  la uerra,  vemos  que  el Almirantazgo  obró
rápidameifle  ea  todas  las  contingencias  y  en  los  momentos
críticos.  Despuós  que  la revolución  francesa  declaró  la  gue
rra  el  1.0 de  febrero  do  1793,  pasaron  algunos  meses  antes
4ue  Howe  apareciera  en  el  canal;  pero  la  escuadra  de  Jelli
coe  salió  de  sus  fndeaderos  para  tornar  posiciones  de  gue
rra  una  semana  antes  de  .romerse  las  hostilidades  La
situación  estabapreñadado  peligros;  pero,  con  gran  prpi
cada  y  saber,  se  tomaron  buenas  posiciones  estratégicas,
con  lo  que  se  evitaron  sorpresas  y  peligros.  El  submarino
y  la  mina  entraron  en  la  guerra  y fué  preciso  dorninarles  y
vencerles.  La  flor  y nata  de. la  marina  mercante  y  pesquera
fué  destinada  a  los  sectores  de  costa  que  se  fijaron;  trabaja
ron  como  patrullas,  se  organizó  el  servicio  de  bloqueo  con
sus  correspondientes’visitas,  la  flota  enemiga  quedó  pronto
enerrada  en  sus  purtos  y  barrido  su  comercio  del  mar;
dado  el  gran  golpe  estratégico  de  las  islas  Falkland,  y’em
pezada  la  conquista  de  las  colonias  alemanas.  Es  posible
que:  el  escritor,  cuyas  líneas,  han  sugerido  este  artículo,  no
quisiera  realmente  imputar  al  Almirantazgo  que  no  había
ejercido  su  influeneia  en  los consejos  nacionales  antes  de  la
guerra.  ¿Puede  haber  sido  aludida  en  ellas  la  situación  in
terna  de  la  Marina,  conjeturando  que  por  tener  que  ocupar-
se  de muchos  detalles,  materiales  hayan  pensado  demasiado
poco  en  otros  problen’mas’que de  algdn  modo  no  explicado
por’  él  hayan  afectado  su  acción?  Sobre  esto  pueden  hacerse
algunas  reflexiones.

El  primer  Lord  era  y  continua  siendo  miembro  del  Ga
binete.  ¿A qué  período  se  refieren  el  escrito  del  correspon
sal?  ¿Es  posible  que  piense  en  el  período  de  secreto  que
finalizó  en  mayo  de  1915 cuando  Mr.  Balfour  y  Sir  Henry
Jakson  reemplazaron  a’Mr.  Churchill  y  a  Lord  Fisher?  Si
es  así,  casi  nad.ie..puede  estar  conforme  con  él’. Es cierto  que
la  Marina  nunca  ha estado  debidamente  representada  en  los
consejos  directivos  de  la’ guerra,  pero  no  ha  sido  en  los
comienzos  de  las  hostilIdades  cuando  resultaron  fatales
consecuencias,  salvo  que  se  refiera  a  la  expedición  a  los
Dardanelos.



556                OCTUBRE 1918

Posteriormente  a  ésta,  los  astilleros  fueron  privados  de
sus  obreros  más  importantes,  sufrió  grandemente  la  marina
mercante  y.  decayó  mucho..  Esto  fué  consecuencia  do  la
situaciún  sin  precedentes  creada  por  la guerra  qtio eeh  por
tierra  todo  lo  previsto  y  cambió  por  completo  el  papel.que
tenía  que  desempeñar  la  Armada  y  sus  responsbi1idados,
óon.relación  a  lo  que  antes  de  la  guerra  se  presumía.  Nunca
Inglaterra  había  jugado  papel  predominante  en  la parte  ini
liCar  de  ninguna  guerra  continental  anterior.  Wellington
nunca  tuvo  en  la  Península  a  sus  órdenes  50.000  hombres:
en  Waterloo  no  tuvo  más  que  unos  70.000. Hasta  antes  de  la
guerra  actual  habíamos  previsto  nuestras  necesidades  mili
tares  por  medio  de  alianzas  y  subsidios.  Entre  1793  y  1805
hemos  pagado  subsidiós  por  valor  de  unos  10.000.000  o
cosa  así,  una  bagatela  en  comparación  con  los  miles  de  mi
llones  de  hoy,.  pero  muy  bastante  para  estimular  la  activi
dad  militar  de  Prusia,  Hanover,  Brunswick  y  otros  estados
alemanes,  y  de  Rusia,  Escandinavia,  Portugal.  y  otros  países
entonces  aliados  nuastros.  Pero  actualmente  el  país  ha  echa-

-   do  sobre  sus  hombros  la  estupenda  carga  d.c. convertirse  en
gran  potencia  militar,  alestilo  del  Continente,  alistando  mi
llones  de  hombres,  y  proveyendo  a  cuanto  necesitan  para
campaña  con  arreglo  a  los adelantos  modernos.  Esto  no  em
pezó  sino  en  los  primeros  meses  de  la  guerra.  Después  la
nación  empezó  a  poner  a  su servicio  cuantos  recursos  e la
dustrias  poseía,  y  toda.la  actividad  de  su  población  se  enca
minó  ala  nueva  guerra,  sacando  gente  doias  minas,  asti
lleros  y  ‘otras  industrias  necesarias  para  proveer  de  muni
ciones.al  ejército.

Todo  ello,  inevit.ablement,  afectó  de  un  modo  profundo
la  -previsión,  responsabilidades,  deberes  y  situación  relativa
de  la  Ar.mada..,Puede  por  esto  culparse  a  la  Armada  de  que
debería  haber  influido  para  resistir  la  nueva  expansión  mi
litar,  contraria  a  nuestra  política  tradicional?:

Otro  Ipunto  .sobre  el  cual  debe  llamarsé  la  atención  es
que  esta  guerra,  infinitarnbnte  más  que -ninguna  de  las  ante
riores,  depende  de  los  medios  mecánicos  (talleres,  etc)  de
que  se  disponga.  Hay.  en  el  ejército  tipos  nuevos  de  caño
nes,  proyectiles,  bombas,  tanques.  y.  otras  cosas,- y: aún  no
hemos  llegado  a  la. última  palabra  en  cuanto  a. la  adaptación
de  la  maquinaria  a  la  guerra.  moderna.  En  la  marina,  hay
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-‘campos  minclos,  talanqueras  y  multitu4  de  otras  epsas  que
no  podernos  describir.  Pero  de  ello  no  -podernos  deducir
que  la  Marina  está  demasiado  ocupada  con  asuntos  pura
mente  materiales,  porque  sea  preciso  proveerla  de  todas
-estas  cosas.  Por  el  contrario,  se  necesita  más  previsión.  y

-       más preparación  continua  e  intensiva,  ¡Qué situación  afron
-       tó :[órd  Jeilicoe  cuando  fueron  hundidos  cuarenta  buques

en  una  semana!  El  gran  campo  minado,  estratégicamente
situado  en  él  mar  -del Norte,  que  cubre  121.782 miflas  cua
-dradas,  fué  producto  de  cuidadoso  estudio  y  de  preparación

•       de meses.      •,          -.  .-    - -

No  1legamo,  pues,  a  la  conclusión  de  que  la  Marina  no
-ha  ejercido  debida  influenia  en  los  consejos  nacionales  y
no-ha  conccdido  bastante,  atención  a  los  vastos,  problemas
de  la  guerra  naval.  Hay,  eiertament,  la  duda  en  lo  que  se
-refiere  a  los Dardanelos.  La,Marina  se opuso  a la  expedición
como  una  operación  puramente  naval,  aunque  tal  vez  co.n
poca  energía,  y  emprendió  uña  operación  concebida  por
‘completo  bajo  la  presión  de  las  condiciones  políticas,  inter
iiaoionales  y  económicas,  determinada  por- los  ministros,  a
los  que  parecieron  estas  circunstancias  dignas  de  atención

-  preferente.  No  s  de  este  lugar  la discusión  de  la  expedición
de  los  Dardanelos.  •  -  ‘  -

-  Es  posible  que  si  el  Almirantazgo  hubiera  opuesto  ma
:I-yOr resistencia,  no  se  hubiera  abordado  nunca  la  empresa.
-‘  Esto- es cuestión  solamente  de  personaIidade.  La expedición
no  fué  concebida  equivocadamente,  pero’ no  fud  bien:, des
arrollada.  - Los  problemas.  que  ‘el  Almirantazgo  ha  reuelio,

-      - fueron  completamente  nuevos  en  su  mayor  parte.:-I-cam
-       -bio del  frente  naval  del  Silir al  Este.  ha  traído  consigo  la

-creación  de  nuevos  astilleros  y  bases,  la concentración  de  la
Escuadra  principal  al  alcance  del  Mar  del  Norte,  y  la  cona

trucción  de  una  nueva  Marina.  Todo  ello  ha  sido  compren
‘di(!.Ç,4R,:grau  partóejeeuta&Q,  por  Lord  Fisher.No  es  ul
seetete  que  teníamos  pocas  tuinas  al empezar  la  guerra,  por-
--que nuestro  poder  naval,  fué  creado  y sostenido  en  época  en
-que  no  era  grande  la  necesidad  de  minas.  El  empleo  hecho
por  el  enemigo  de  la  minas,  y  más  aun  de  los  submarinos

-        como destructores  de  los  buques  mercantes,  no  se  preveía.
Estos  ultraj  es  a  las  léyes  del  mar  e  internacionales  - no  han
-entrado  en  los  cálculos  de  nadie.
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Cuando  se  considera  este  asunto  con  alteza  de  miras  se
pone  de  mniflesto  un  verdadero  conflicto  para  el  desarro-
lb  de  los  asuntos  navales.

El  Navy  Board  con  el  aumento  de  los  asuntos  mecáni
cos,  se  hizo  demasiado  potente  por  el  Board of  Adm-irally  y

-se  onfundió  con  el  Almirantazgo  en  1832.  Los  Lores  del
Jlmirantazgo  se  convirtieron  por  lo tanto  en-jefes  de  depar
tamento,  ocupados  po  asuntos  materiales,  y  sólo  en  una
pequeña  parte  por  los  desarrollos  progresivos  de  la  inteli
gencia,  operaciones  y  movilización  de  las  divisiones,  todo
esto  agrupado  en  el  Estado  Mayor  de  guerra,  que  era  el  or—
ganisTn.o  pensante  del  Almirantazgo,  libre  de  tina  multitud
de  asuntos  materiales  y  oficiales.  Hasta  la  ópoca  de  Lord

-  Jl1icoe,  como  primer  Lord  naval,  no se  hizo  la  separación
-  de- la  parte  pensante  y  ejecutante  de  los  vastos  asuntos  que
estaban  bajo  el  mismo  mando  de  la  Armada.  Sea  lo que  fue
re  lo  que  se  diga  del  principio  de  la guerra,  puede  estable
cerse  definitivamente  que  el  pensamiento  director  de  la

-  marina,  que  ha  dirigido  su mando  y  empleo,  no  está  hoy  ex
cesivamente  preocupado  con  asuntos  materiales.

Esto  es  asunto  de  otros  aunque  conserven  entre  ellos  la
debida  relación.  Pero  debe  también  decirse  que  por  niuchau
preocupaciones  que  -pueda  haber  habido  al  principio  de  la

-  guerra,  no  han  sido  bastantes  para  -desviar  a  los  Lores  na
vales  de  la  dirección  de las  operaciones  navales  con pericia
consumada.  Debe  añadirse  que-  la  dirección  de  la  política
de  gueria  corresponde  al  Gabinete.  En  asuntos  navales  el
Almirantazgo  no  puede  ejercer  otra  influencia  que  la  del
consejo.—(Army  and  Na-vy (iaette.)
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1u1Luellcia de la gnerra en1apoIítiea.gumarjna (1)

.

IOR  MARLEY  .  HAY.

A  L declararse  Ía gutr:a  én  agostó de  1914, la  iayor
potencia  riaval,  1iigTatéra; poseía  tanibién  la  más1      numrosa flotasubñiariná;  dísoniendo  dé  unos  90

buques,  de un  desplazamiénto d  200a  8Ó0 toneladas.
Tál  superioridad  esubmarinos;  pór  parte  de  la  Oran

Bretaña,  podiá.atribtiirsealaideádé  su  utilidad para  lade
fensa  de pertosy  cdtas:añiiainente  démostrada  por lds
éxitos  obtenidos  en  las mi  rashává’Ies deioscinco  años
precedentes.  La utilización délti  niiró  para estos cometi:
dos  defensivos, dejaba  libre  a  tíñá ciertá  parté  de  su  flota,
para  más importanté  einpléo.

En  un  estudió de la iiifluencíádé  la guerra  sobre  lá po
lítica  submarina,  hay  que  referirse, en primer  término, alas
grandes  pótencias beligerañtes  y especialménté  a  los  Impe
rios  Centra!es, cúya polítici  tiaal  ha dado tal  próminencia á
lós  subriiarinos. Del bando  aliado, Francia entró  én  el  con
fliéto  mundial cón üna  heterogénea  flotilla de  50  submári
nos  de muy diversós  tamaños y de  la  más  va1adas  carac
terísticas  militares.. La flotilla de  Rsia  ha jugado  un  papel
bien  oscuro en  las operaciones  navales, y  no  puede  decirse

(1)  Memoria  leídá  en  la  Sociedad Americana de Ingenieros  Na
vales;  .  .  ..  .
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que  haya  habido  allí política submarina,  ni técnica ni estra
tégicamente.  Lo mismo ocurre en las demás naciones aijadas.

Aunque  parezca  paradójico  al  contemplar  el  desenvol
miento  de la guerra,  Alemania fué la  última  entre  las gran.
des  poteñcias que  admitió  la necesidado  la utilidad  del sub
marino,  aceptadas urncainente bajo  la presion  6e  la  guerra
actual,  cuando  se convenció de que  no  podía  sacar  partido
del  resto de su flota.  Si  se  piensa  que  el  Gobierno  alemán
ha  estado  preparando  la  guerra  actual  con  muchos  años
de  aiiticipación, parece increíble,  al  considerar  lo completo
de  su preparación  en todos  los demás órdenes,  que  la rama
submarina  del  servicio naval fuese desatendida  y desacredi
tada  hasta  el  día en  que  la  guerra  comenzó.  Fué  falta  de
intuición  por  parte  de las autoridades  alemanas; porque  en
diversas  conversaciones que  el autor  tuvo, con  el  almirante
von  Tirpitz,  el  año  1911, respecto  a  la  política  subiqarina
de  Alemania,aquél  expresó rotundamente que  consideraba
al  submarino  en  estado  experimental y COIlIO arma  de  uti
lidad  bien  dudosa,  y  que  el  Gobierno  estaba  plenamente
convencido  de que  ella  no  debía  constituir  parte  esencial
ni  importante  de  sus  futuros programas  navales.  Esta  opi
nión  que,  sin duda  alguna,  reflejaba  la  de  sus  principales
subordinados,  no  se  expresó  con  el  menor  propósito  .de
desorientar,  porque  era  un  hecho.bien  conocido  de  todos
los  profesionales  que  la  posición  de Alemania  respecto  alos  submarinos, era  entonces  la  de  una  potencia de tercer

orden.
Cuando.  las hostilidades comenzaron tenía en servicio 25

submarinos  y estaba construyendo  hasta inedia docena más.
Todos  eran  del tipo Krupp-Geruiania y VOfl  Tirpitz  afirma6a
que  habían, sido  construídos  al solo  objeto  de  poder  esta
blecer,  por experiencia  propia,  conclusiones definitivas res
pecto  a su empleo. Era evidente, sin embargo, la escasa aten
cióii  que se  prestaba a su desarrollo.

Si  Alemania hubiera  previsto todas  las contingencias,  y
provisto’ a. ellas por. anticipado,  habría  considerado  necesa
riamente  la ‘participación de Inglaterra en el  actual conflicto
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corno  cosa posible, aun  cuando. fuese  remota; y debió  pre
ver  que  esa participación condenaba  a  la  flota  alemana  de
alta  mar  a forzada ,inactividad. Podía también  haber  previs
to  la  situación  naval  que  ahora  prevalece,  a  saber:  que  la
rañia  submarina  del  servicio  naval era  la  única  capaz de
asetar  algún golpe  efectivo contra  Inglaterra.  En  estas  cir
curistancias  ¿cómo es  posible explicar que  el  Gobierno ale
mán  no  comprendiese  el  papel  que  los  submarinos  están
desempeñando?  ¿Es  posible  que  el Estado  Mayor  General
y  el  Ministerio de Marina  se  negasen  a  admitir la posibili
dad  de  la intervención  deInglaterra,  aun  como. contingen
cia  remota, y que  no  hubieran  hecho  ninguna  preparación

adecuada  para  afrontarla?  Y  ello  parece  así,  porque  en
cuanto  Inglaterra entró  definitivamente en  el conflicto con
tra  Alemania, se  tomaton. con febril rapidez las medidas ne
cesarias  para  poner  inmediatamente  las  quillas de 60 sub
marinos,  y  ese  número  se. aumentó.  constantemente  desde
entonces.  ..  .  -

Llegar  a una  exacta o  aproximada apreciación  de  la ra
pidez  con  que Alemania puede construir submarinos, es  algo
más  difícil. Suponiendo,  sin embargo,  que todos  los  astille
ros  del país se  utilizaran  exclusivamente  para  esa  clase  de
trabajos  y  que  no  se. emprendiese  ninguna  construcción
mercante  ni reparación de la flota, cosa  que  está  muy lejos
de  ser exacta,  lo probable  es que  no  puedan  terminarse más
de, 100. ubmarinos  cada seis meses.

Las  informaciones disponibles  indican que  la producción
actuales  de  unos  JO por mes y quela  gran  mayoría  tienen
de  800 a  1.000 toneladas  de desplazamiento.  Varios grupos
de  1.500 toneladashan  entrado  también en servicio  y  muy
recientemente  se emprendió  la  construcción  de  ocho  sub
marinos-cruceros. de 2.800 toneladas. Estos buques montarándos  piezas de 6 pulgadas, además -de otras dós de  menor  ca

libre,  y llevarán acorazada la torré de mando; mejora esencial
porque  la torre  esta  estación  del . controLcentra[.del  buque,
pero  que sólo  resuítafactible  en  unidades.de  gran  tamaño
por  consideraciones  elativ-as a la estabilidad  en  inmersión.
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Todos  los últimos  submarinos  austriacos  han sido cons
truidos.  en Fiume. y Trieste por planos  alemanes, y  constitu
yen  una flotilla. alemana  que  opera  en  el. Mediterráneo, sin
necesidad  de  hacer  el  largo  y  peligroso  viaje desde  el  mar
del  Norte  por el estrecho  de Gibraltar.

Turquía  y  Bulgaria  no  han  contribuido  a  la  campaña
submania.

El  efecto  de  la  guerra  en  la  política  submarina  de
Alemania.  se  ha  manifestado  por  un  tremendo  programa
de  aumento  numérico  y  acelerado  de  unidades  y  de  su
desplazamiento  y  radio  de  acción, para hacer  frente  a  las
exigencias  de  largos  cruceros  al W.  de  las  islas  Británi
cas,  indispensables ante  el  cierre  efectivo  del  estrecho  de
Dover.

No  parece  claro que, antes  de  la guerra, ninguna  de  las
potencias  aijadas ni  tampoco las centrales  preveyesen la po
sibilidad  de  la  táctica submarina de ataque  ilimitadó contra
la  navegación  mercantil que  hoy emplea  Alemania. Que- no
era. ésta una  política predeterminada al estallar la guerra,-pa
rece  evidenciado por  el hecho  de la completa  falta  de  pre
paración  de los alemanes  para  emprender  la  campaña submarina,  y  porque el  modelo  adoptadd  para  sus  buques  de

este  tipo está  concebido con  lá manifiesta  intención  cte ata
car  a  los buques- de guerra  y no a  los de comercio. Pero,  sea
como  quiera,  cuando  la  campaña  submarina  de  Alemania
contra  los aliados se emprendió  con  toda su  intensidad,  las
cuestiones  académicas  referentes  a  la  política  presunta  de
su  concepción,  hubieron  de  proponerse  al  hecho físico de
Su  realidad.  y  a  la  necesidad  de  contrarrestarla  por  to
dos  los  medios  posibles.  En  los  comienzos  de  la  guerra,
ciertas  áreas  importantes  se  defendieron  con  una  serie
de  redes  provistas  de  aparatos  que  indicaban  la presencia
de  un  submarino .en  ellas  y  ayudaban  así a su  captura  o
destrucción.  Gran  número  de  vedettes de  gran  velocidad,
y  que  montaban  un  cañón  de .2  o 3 pulgadas,  fueron  efli
pleadas  para  perseguir  y  cañonear  las  torres  o  los cas
cos  de los  submarinos .que  aparecieran,  y  a  los  destroyers
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•    se les proveyó. rápidamente de espolones  provisionales  que
les  permitían  cargar  contra  los  submarinos  qu.e.divisab’an,
con  probabiEidades.de éxito  y  sin  exagerado. daño  de.ellos

•  mismos.      ...:    •...

El. knm.diato efecto. de  esta táctica de ios  aliados . produ  -

jo,. comci.contratnedidas,  la. instalación de. corta-redes   la
proa  de  los sirbuarinos  iar,  facilitar  su  paso  a  través  de
aquéflas  y. la. de.estais  dados  desde .la proa ‘a las partes más
salientes  del :casco:para;evitar que  quedasen  enmalladas; lOS

periscopios  telescópicos podían  recogerse hasta. quedar  pro -

tegidos  por  un  estay.. Los mayores submarinos  de  aquella
época  reforzaron  su armamento,  llevando cañones de 4 pul
gaclas  para. atacar a las. vedettes;  y los últimos tipos, dotados
de  piezas  de  6  pulgadas, resultan  formidables adversarios

del  destroyer.  El peligrQ de la’ embestida indujo  a aumentar
radicalmente.la  longitnd.del  periscopio, que  llega  a  ser  d
unos  10 metros. en  los últimos tipos.  De. este  modo,  aun  en

nial  tiempo, pued.e conservarse sote.  el. agua  una  longitud
de  periscopio suficiente lara  mantener  la visión, y  el  barco
queda  aún  a  profundidád...bastan’te ‘para  asegurar práctica
mente  la imposibilidad.. deser  embestido  por  un  destroyer.
Sól.o latorre  de mando  ermanece.vulnerable;  pero su  des
trucción,  aunque  es;’muy’. grave,  no  implica  la  pérdida  del

-  submarino.  .  ...  .  .,•  ‘.  .  .  .  .

La  ubicüidad4e  iosydest.royers yvedettes,  que  .con  fre

cuencia  no.hacen,distincior.es  entre  amigosy  enemigos, ha
hecho  necesario  a  unos y  otros modificar  los  procedimien
tos  de inmersión estáticos. y  dinámicos.  La  serie  de  opera
ciones  necesarias para efectuarla,  que  en, tiempo .de  paz se-
realizaban  de un. modo sacesivo,  se  verifican ahora  siinultá
neamente,  y todo’ lo que  conduzca a  ahorrar  unos segundos
se  acepta. sin, vacilación. A  una señal dada  se  paran  las iná -

quinas,  se  cierra.n los tubos  de .exhaustación,..se. desconectan
los  ejes, se  ponen  en marcha...los motores, se  cierra la entra
da  de latorre,  se arríanlos  ventiladores, séabren  los Kings
tons  y escapes de aire de los tanques de inmersión y toda  la
gente  .ocupa sus  puestos  de combate. Los alemanes  mantie—
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nen  un vacío parcial. en  aquellos tanques .y  logran  así  dii
plicar,  casi, la entrada  del agua.  -Desde  el  principio  comprendieron  las  autoridades,  ale

manas  que  el gastar  torpedos  de  18 o 20 pulgadas  en  hun
dir  barcos  mercantes representaba un despilfarro; además de
que  el  número  de  tubos .y de torpedos  de  ese  calibre  que
podía  llevar cada submarino  era  relativamente  limitado. Al
mismo  tiempo,  la política generalmente  adoptada  de  armar
los  barcos  mercantes, imposibilitaba  el  procedimiento  ale-

—         mán de venir a la  superficie y echar a  pique a  aquéllos  con
bombas  de  poco precio o con unos cuantos  disparos  de  ca-

-        ñón, para  los que  podían  llevarse a bord-€ doscientas  o tres
cientas  cargas.  Estas consideraciones,. tomadas  en conjunto,
indujeron  a  construir  un pequeño tipo de torpedo, más pro
porcionado  al objetivo  que  se perseguía, y así  se  adoptó  el
modelo  de  i4 pulgadas, que  permitía duplicar próximamen
te  el antiguo  armamento  submarino.

La  experiencia de la guerra  ha enseñado- a  los  oficiales
de  los submarinos a  ciar suprema importancia a la virtud de

la  invisibilidad: el  descubrir  algo  más  que  el  extremo  del
periscopio  durante  las veinte horas  de luzdel  día en los me
ses. de verano,  es  un  riesgo indebido que  no- debe  correrse
sin  suficiente motivo. Pero  la energía de  la batería  eléctrica
debe,  sin  embargo,  conservarse  para  disponer  de  ella  en

caso  preciso, ya  ese fin  se  han  perfecciondo  los  procedimientos  para  obtener  la posición de equilibrio en inmersión
estática.  Con  un  gasto mínimo  de  potencia,  el buque  per

manece  quieto y sumergido  hasta el tope del periscopio, que
se  zalla  en  toda  su  longitud.  Dada  la  sensibilidad  de  los
actuales  aparatos  de audición  submarina,  es  de  importan-

‘cía  vital que  los  movimientos de los mecanismos con  que
aquel.  fin se  logra sean lo menos ruidosos  posible, y que  el
escape  de burbujas  de  aire no  delate  la. presencia  del sub
marino.  Al recoger el periscopio, nada  queda visible sobre la
superficie  del  agua  cuando  el  buque  está  en  aquella  posi
ción,  que  suele utilizarse siempre  que  la  profundidad  del
fondo  no  permite  descender  hasta  él.
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Otro  media  de  economizar  energía,  al  que  se  recirrre
con  frecuencia, consiste en navegar  con  los tanques  llenos,
y  siempre listos para suinergirse  con  los, motores Diessel: La
única  cosa que. queda  sobre la superficie  es  la parte  alfa  de
la  torre,.-no porqúe  su. volumen  corresponda  a  la reserva de
flotabilidad  en tales condiciones,  sino  porque  se  mantiene
así  mediante el eíecto dinámico  de la propulsión, llevando li
geramente  metidos hacia arriba los timones horizontales. Ce
rradas  todas  las escotillas,, el  aire para la  máquina lo  sumi—
nistra  unventilador  cuya aspiración se  puede cerrar-instan
táneamente.  Esa  operación se  consideraba dudosa  antes  de
la  guerra,  pero en  vista de su- éxito, fué  ampliamente  adop
tada,  y lo que  pareció expediente  precario ha resultado-ruti
na  habitual.  .

El  uso de las redes,  como  defensa  contra  los  submari
nos,  y el  lógico deseo  de  evadirlas  pasando  por  debajo  de
ellas,  condujo  probablemente a  aumentar  la  resistencia  del
casco  para  que  pudiera.resistir  la presión de 300 o 400 pies
de  profundidad, en vez de la correspondiente a 200 pies, que
era  el. límite generalmente aceptado;. claro  está que esto sólo
puede  lograrse  mediante un  serio sacrificio de otras caracte
rísticas  militares.  .  .  .    .  .      . .

Durante  los primeras -años de  la’gu’erra, no tuvo éxito el
atacar  a  los  submarinos  con  otros  submarinos,  principal
mente  porque,  a causa de su  reciproca  invisibilidad, -no  lo.- -

graban  encontrarse  sino en el  caso  de  estar  a flote  uno  de
ellos.  Los posteriores adelantos  en  las señales submarinas  y
en  los  aparatos  de  escucha,  han  hecho  posible  oir  al  sub
marino  cuando’ aún  no ‘se: le  ve  y  determinar  aproximada-
merite  la. demora  en  que.se.encuentra.  Así  se  concibe  que
una  numerosa  flotilla desubmarinos  en inmersión  estática y  -

con  solo el  extreiiió.del periscopió fuera del agua, pueda es
perar,  convenientemente  distribuída  en  un  área sospechosa,
a  que el  ruido de los propulsores y el  más tenue  de los mo
tores  e1ctricos  delaten  la presencia de  un  submarino  ene
migo,  porque  el  gran -número de  revoluciones  de  aquéllos
les  distingue’ fácilmente  de. los  propulsores  de  los  buques
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ordinarios,  sirviendo  en  último  término  el  periscopio  para
aclarar  cualquier  duda  posible.  Dirigiéncose  hacia el  punto
de  donde  procede  el ruido,  hay que  esforzarse  en  procurar
descubrir  el  periscopio  enemigo  y  niantenerle  al  alcance
eficaz  del torpedo: TodQs los submarinos  que  ahora  entran
en  servicio llevan  aparatos de escucha  que  les  permite  He
nar,  en cierto grado,  el  cometido  de submarinos  explorado
res;  pero  es evidente  que  el  tipo  proyectado  especialmente
para  esta  función,  en  una  palabra,  el  contrasuma/ino,  se
apartará  lógicamente  de manera considerable  de  las  carac
terísticas  del. submarino  que  hoy conocemos.

--         La evolución de un  tipo radicalmente distinto,  implicaría
para  cada Marina  la creación  de  una  flotilla de  contrasub
marinos  para  oponerla al enemigo.  Sin duda  que  es posible
proyectar  un  niodelo que  promedie  las características  esen
ciales  de  ambos  tipos;  pero  este  híbrido  no  satisfaría las
preminentes  condiciones  que  a cada  uno  deben  exigirse  y
es  muy probable  que tuviera los puntos  débiles  de  a ::bos.
Por  esa razón  es  preferible  tener los  dos  tipos.  El  contra
submarino,  prácticamente, sólo tiene  que  operar  en inmer
sión;  por  lo tanto,  su desplazamiento ha de ser  el  necesario
para  asegurar una  habitabilidad satisfactoria y para  la  insta
lación  de una baterí  muy poderosa  ‘y de  grandes  motores
que  permitaii  obtener  un  gran  radio  de  acción  y  una  alta
velocidad  al régimen de máxima  descarga.  Por  otra  parte,
la  eficiencia dela  batería, expresada  en trabajo útil  por libra
de  peso,es  mayor  cuando  los  elementos,  y  principalmente
su  altura,  no  son  demasiado  grandes;  tampoco  es  conve
niente  aumentar  demasiado  el voltaje,  y de ‘aquí se  derivan
limitaciones  prácticas  que  conducirán  probablemente  a  un

•  desplazamiento  de 500 a  600 toneladas en superficie.  La fa
cilidad  de  maniobrar  en  inmersión  también  se  opone  a  to
pelajes  demasiado grandes.

Todo  cuanto pueda contiibuir  a  aumentar  las  resisten
cias  a  la. marcha en  inmersión  debe  ser  objeto  de  estrecho
examen  crítico,  para reducirlo  o  eliminarlo.  La  torre  y  el
periscopio  contribuyen casi en  un 35 por  100 a  la  resisten-
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cia  total, aunque  estoparezca  fuera  de.. proporción  cn.  su
relativo. tamafio:-.el :pe-riscop.io. no  puede,  natura Iménte,  su
pri-urirse;. pero cabe-ob.teer  una  gran  réducción -en- la  re
sistenci.a  restringiendo  el cometido  de la  torre hasta limitar-
lo  al.de  unasin-iple  escotilla que  permita la entrada y-salida

-  en  el:sbmarino.-co.n  nial tiempo. y. llevando.su-secci.ón  qiie
puede  ser  elíptica:, al  «minimum irreducible»:.

En:algunos  submarinos franceses anteriores a  la  guerra,

la  idea de .-disiijnujr la  resistencia  se  llevó  al  extremo  de
suprimir  por -completo la torre., sustituyéndol.a por- una .ce-ne
fa  q-ue protegía  la escotilla, de  entrada;  el  barco  carecía . así
virtualmente  de una  escotilla que-pudiera abrirse conseguri

-     dad  cuando  rompía  la. mar- en  la. cubierta,  y,  después  de
algunos  desagradables- experimentos,  f.ué abandonado  el -

sistema;  pero eso-no es bastante razón pára- que  la  trre,  o,
hablando  con  más propiedad,. la  brazola  de  la  escotilla de

-entrada,  no  pueda hacerse  telescópica,  para- zallarla  única
mente  cuando  lo exija  el  éstado del tiempo.  Las quillas de

balance  y  todo ap4ndice del -casco. que  consuma  energía  en
la  marcha,  deben ser  reducidas  -al- limite  absolutarhente  i-n

-  dispensable.  - -       - -----  -  - -  -  -  -  -

En  cuanto  al - ar-riamento, - el  mismo  razonamiento  que
condujo  a los-alemanes -a adoptar-eltorpedo  de 14 pulgadas,

-      tiene.aquí--aplicación, si- bien  el.au-tor  cree  que  aun  seria
preferible  uno de  12 pulgadas.         -

Al  pasar un  submarino enemigo,  no  es  probable  que  se
presente  rhás que  uná  oportunidad  de disparar  contra  él,  y
dada  la  enorme  longitud  de  los actuales  periscopios,  que
son  telescópicos y adaptables  a  cualquier  profundidad,  no
es  posible  acertar si el casco del submarinb  cuyo periscopio
se  ve está a  8o  a 20 pies de la  superficie; de aquí  la posibi
1idad’d  4iie él  torped   por  iricinia  o  por  debajo  del

-    blanco. Para  reducirla a  un  mínimo, deben agruparse  varios
tubos  para que  disparen  simultáneamente  torpedos  gradua

-  dos  para  distintas profundidades, obteniéndose  una especie
de  fuego divergente.  Este grupo de tubos es más fácil de ms
talar  a  proa que  en ningún  otro  sitio; pero tiene importancia
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el  que  el contrasubmarino  disponga  del  mayor  campo  de
tiro  con  la menor  necesidad de  gobernar  en  inmersión  por
lo  que  quizá. pudieran  instalársele. también  cuatro  tubos
a  popa.

Para  que  puedan bastarse  a  sí  mismos, debe  sin  duda
dotárseles  de  motores Diesel  que  les  permitan  cargar  sus  -

baterías  en  plazo no superior  a  cuatro horas.  En esto  con
sistirá  su  mayor vulnerabilidad, porque para  efectuar la ope
ración  habrán  de venir a la  superficie, lo cual representa,  no
sólo  el  sacrificio de su  principal  elemento  de  defensa, sino
el  aumento de peligro de ser descubierto  por el  ruido  de  la
exhaustación  de los  motores,  que  es  muy característico y se
oye  desde  larga  distancia, ya directamente si aquélla se efec
túa  sobre  la superficie, o ya con  los micrófonos si los moto
res  exhaustan  debajo  del agua; pero  lo  mismo  le  sucede  a
todos  los tipos actuales de submarinos.

En  la caza de submarinos eneLnigos, el factor suerte  des
empeña  un  gran  papel, aunque se empleeun  barco mercan
te  como cebo, procedimiento  que  no  parece contribuirde
masiado. al éxito  porque  el  ruído  de  las hélices  del  barco
cebo  dificulta la escucha. El desideratum para  esa operación
esencontrarse  en  una  extensa  zona  de  silencio,  evitando
cuidadosamente  los  ruídos  interiores, y en tafes condiciones
una- fltfllabastante  numerosa  de  contrasubniarinos  ha  de
causar  al enemigo  preocupación tan grave que  sólo sú efec

-   to sobre  la  moral  de  las dotaciones  bastará  a  justificar su
existencia.                         -



•   LA LVCACOXTA Z.L.

  empezar la guerra, se creyó quela  defensa contra el
,t..  submarino  consistía en una  gran  vigilancia y en  el

1  adecuado  empleo de  la artillería.
La  fácil de3trucción del  submhrino  U-15 por el crucero

Birmingham, con un  disparo de  sus cañones de  15 centíme
tros  a  los pocos  días de  declárarse  la  guerra  (9.agosto.14),
hizo  esperarlo así; pero el  éxito conseguido  niuy  poco- des
.pués  por  el submarino  U 9, al echar  a pique a tres  grandes
cruceros  ingleses, cambió  •por .cothpleto  los  términos  de la
cuestión  y,  por último, el emplear  el  submarino en  la gue
rra  de corso  para  bloquear a  los aliados, hizo estudiar seria
mente  el problema de  la destrucción  del  submarino  y librar
a  los barcos  mercantes de sus  agresiones.

•   Mr.  René de  La  Bruyere describe en la  Rei’ue de Deux
Mundes los  medios :ofensivos y  defensores  empleados  por
los  aliados contra los, submarinos, y de dicho artículo extrac
tamos  lo  más iuiportante, que  puede interesar a nuestros lec
tores.  •  •

1.  Medios ofensivos.— El método- primeramente emplea
do  fué simplemente.la:destrucc’ión ‘del submarino  por: medio
de  la artillería’ a  este objeto se multiplicó  el número  de  bu
ques  armados,  utilizando todos -los que  hábía  en  los arsena
les,  por anticuados  que  fueran,  que  pudieran  servir  a  este
óbjetó;  en  Inglaterra se requisarcin  todos  los pequeños  bar
cos:  yates, pesqueros,  pequeños  vapores de cabotaje,  etc.; y
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construyéronse  rápidamente buques  a  propósito  a  este  fin,
cuyo  número  aumehtó  de  día en día,  al  paso  que  la guerra
submarina  se fué extendiendo  por todos los  mares. Los alia
dos  tienen  las  patrullas  contra  submarinos  en  el  mar  del
NQrte,en  la Mancha, en  el  Atlántico y  en el  Mediterráneo.
En  -el Atlantco  manda estas  patrullas  un  almitante  ingles  y
eneF  Mdi-tertáned-uno  ftancés..  -  -  .  -

A  fines de  1917, la flota de patrulla francesa constaba  de
724  buques: 44 en armamento y 248 en construcción.  Actual
mente  (septiembre de  1918),  alcanza de  1.100 a  1.200  uni
dades.  La mayor  Iarte  de estos  buques  son  transformados,
pero  también  existen  tipos  especiales:  cañoneros,  stoops,
avisos;  lanchas automóviles  canadienses rápidas,  etc

En-. Inglaterra el  número  de  buques-patrullas;  es  taú.cho
más  considerable.  En  total,  el  número -de  los  que--flevan
pabellones  aliados asciende a varios miles.  La  mayor  parte
de  éstos buques  se destinan  a: protegér los convoyes dé  bñr
cos  mercantes; pero  desde que  han  entrado  en  servicio—en
Inglaterradesde  hace largo tiempo y en Francia  desde’ hace
poco—ciertos  buques  rapidísimos, se  han formado escuadri
Has de-caza- destinados  a la  busca y  destrucción-de  los sub
inati-nos enemigos-.- -  -  -.  -  -

-  cmo’  el--submarino tiene la inmensa ventaja de desapa
-  -     recér a  I.a- vista ‘del  enemigo,  ha sido necesario  un  estudio

detenido  de  sus  necesidades  y costumbres  para  poder  ata-
•  -         carlb-en los momentos  oportunos:  cuándo  se  aprovisionan

de  combustible, cuando  se  ven  precisados-a subir  a  la  su
perficie  para  renovar el aire o cuando  atacan  a  cañonazos a
los  buques  mercantes.  -                 -

-   -          Un sistema,  que  al  principio  dió  excelentes  resultados
-     paradestrtr  a los submarinos, fué el de los barcos-trampas.

-  -   -      Un -inocente vapor  de carga  o un  viejo -velero estaba arma-
-    -     do dé’ potentes baterías ocultas  (camouflées). El - submarino

se  acercaba a  esta fácil presa  y en el  momento  oportuno  el
buque-trampa  presentaba  sus  cañones, y una  certera  anda
nada,lanzada  por  -apuntadores escogidos,  daba. cuenta- del
submarino.  •                  -  -
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El  imes.1ia  ontádo  -la siguiente  aié-cdota-- «Cierto día
un  subIurinodetuvó---aun  vapor  de carga--que .fué evacuado
por  su  dotación; a -bordo-- no  quedó  íiás  que  una  mujer--que
corría  corno -loca por -la.ctibierta,  ¡levando  un  niito  en  los
bra2:oS y--gritando -que acaban  de  matarle a-sü marido. cuan
do  el  subnarin.d  at.racóaI  costado del  vapor para trasbordar
efectds,  la  mujer arrojó -lóque- parecía -un n ¡ño por  la  eseo-’
tiila.abi-ertadel  submarino;   como-  era  ert- realidad .una
bomba  cargada  on  un  fuerte  explosivo, al  -detonar por  el
choque- produjo la p&dida-del  -submarino. Lazrnu-jer- era. un
marinero  de. la- Armada británica que fu  :más tarde- recorn—
penado.-con  la;cruzV-ictoria.  .  ..  .  .  .  .  .

-Aparte . de  estahistorieta,  propia  de.. una  película  cine
matográfl.ca, -Sir. Erie Geddes  ha contado  varios  hechos  cu
riosos  de. los buques-trarnpas.-Un. vapor. averiado  pide  au-
-x-i1ic -por laT.  .S..ft  U-n-.ub-ni:arino se acerca  para  destruir
lo,  y en cuanto está  a- tiro-sufre -una salva--de cuatro cañones
que:lo  envían al fondo del  mar  -  •-

Un.-atmirante-retirado,-que  hacía --la guerra  por  sport,

-  embarcó  en un  buque  lleno de  pacas-de heno  en  la -cubier
ta;  en-el- -mómetito- oportuno-se  abrieron--las pacas de heno y
una  bateria, casi  a boca de  jarro, hizo una salva- destruyendo
al  submarijio.  :  -  .  --  .,  --

Los  alemanes han -prótest-ado contra- estas-- trampas,- con
sidérando  ilegal--su.etn.pleo;. pero como  lo  aliados conside
ran  ilegal  la- guetra  de  corso  subrnariiia, repiten. con  ellos
los  ejemplos  de  la  l-listoria- pues. en  todos  los  tietiipos. se

-     emplearon las trampas -para cazar a  los corsarios. -

-  Pero pasados los primeros tiempos, y una  vez  armados
casi  todos  los-buques mercantes, los submarinos  se  hicieron
más  prudentes, evitando  el- -acercarse a  los  buques y caño-

-   neándo.los. desde  lejos;:pa-ra-lo- cual  aumentaron- el  calibre
-    de su-artiHeria:.para tener  -más alcance  que-los peque-ños.ca

nes  de-42 a-75  mm. instalados-en  los vapores.  -  -

-      Los barcos-trampas desaparecieron, y  siendo. cada -vez
•  más difícil el  acercarse al submarino  en  la  superficie, hubo
que  estudiarel  modo de cazarlo  o- destruirlo  bajo  el  agua.
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Primero  se  pénsó en  pescarlos  por  medio de redes,  em
pleando  al  principio  las usuales de  pesca, y  después  las de
cables  de  acero; se emplearon  redes  para  varios  servicios.
Unas,  ligerísinias,  servían  para  delatar  al  submarino,  para
Lo cual  la  red  llevaba  una  boya  que  al  ser  arrastrada  por
aquél  inflamaba  una  sustancia  que. producía  humo  y  luz,
avisando  así  a  los  buques de vigilancia que  prseguíafl  y
rodeaban  al submarino,  el  cual, al salir  a  la  superficie para
respirar,  era destruido  (1).               -

Se  emplearon  también  inmensas  redes  suficientemente
resistentes  para detener al submarino e impedir  su paso  Una
de  ellas se colocó entre  Dover y Calais  y  prestó  excelentes
servicios  durante  algun tiempo;  pero  dotados  los  submari—
nos  de corta-redés (clearing unes), cesó de ser eficaz y hubo
que  abandoñar  el  sistema.  En otras partes se han  empleado
redes  móviles, colocadas por los troles  pesqueros;  en el ca
nal  de Otranto, dieron  bastante buen  resultado.  Se  emplea
ron  también con  éxito las  redes  provistas  de  ‘minas explo
sivas,  que,  al  ser  arrastradas  por  el  submarino,  chocaban
contra  el casco, destruyéndolo.

Las  bombas  submarinas,  lanzadas  por  los  destroyers y
caza-submarinos,  son  actualmente el  medio  que’ da mejores
resultad9s  para  la destrucción  de los submarinos. Estas bom
bas  van  preparadas  en soportes  ad-hoc, en  la  popa  de  los
caza-submarinóS, llevan  100   más  kilogramos  de  un  ex
plosivO potente y se  dejan  caer  al  cruzar  la  derrota  de  un. -

submarino  o en el sitio que  se sospecha  que  se  encuentra,
verificándose  la explosión bien  por  el  choque  o  mecánica
mente  al  llegar  a cierta  profundidad: esto último puede  ve
rificars  por la’ tracción de  un  pequeño flotador, que lleva la
bomba  o por la  presión hidrostática.

Las  granadas  tipo  artillería,  empleadas  por  la  Marina
francesa,  llevan  espoletas  de  percusión’ y  de  tracción;  la
granada  C.  M.,  la  tracción  sola,  y la granada  Quiraud,.  la
presión  hidrostática.

(1)  Véase  el  cuaderno  de  agosto  de  1918, pág. 272.
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Corno  és  difícil tocar directamente  al  submarino,  la  de
tonación  por el choque. se  provoca  al  llegar  la  bomba  al
fondo  del mar. Poco a poco y en vista del buen  resultado de
las  bombas submarinas, se  ha  ido  aumentando su  tamaño,
llevando  una gran  cantidad de explosivo. -Como el radio  de
acción  de  la granada  es  proporcional  a la raiz  cúbica  de  la
carga,  al  aumentar  la cantidad de explosivo  no  aumenta  el
efecto  tanto  como se pudiera  desear.  Una bomba de 75 kilo
gramos  provocará a  2Ó metros de distancia de un submarino
averías  suficientes para  obligarle, por  lo menos, a elevarse  a
(a  superficie, y una  carga  de 500 kilográrnos, sólo producirá
un  efecto  análogo  a  50  metros  de  distancia.  Es, pües, cues
tión  delicada el decidir  qué  conviene  más, si  aumentar  el
tamaño  de  las  bombas  o  el  número de ellas.

En  las  bombas  se  emplean  indistir.tamente  todos  los
fuertes  explosivos:  trilita, tetralita, melinitá, algodón pólvora,
Perclorato  de  amoníaco, etc.

Multitud  de  ejemplos podrían  citarse del  éxito  obtenido
con  las bombas  submarinas.

La  destrucción  del submarino  U. C. -38, que acababa de
torpedear  al  C/zateaurenault el  14 de diciembre de  1917, 
las  bombas  lanzadas  por  los  destroyers  que  escoltaban  al
cruceró,  es  un  buen ejemplo  (1); en  este  caso  la explosión
de  la bomba  sólo  causó  una  ligerísima  vía  de  agua  en  el
compartimiento  de  los  motores eléctricos que,  al  producir
un  corto circuito general,  paralizó  los  motores  eléctricos, y
obligado  a subir  a la superficie fué el submarino destruido a
cañonazos  por los  destroyers,  haciendo  prisionera  a  su do
taci  ón.

Un  comunicado  inglés del  mes  de  junio  cita  este  otro
caso.  Dosdestroyers  de vigilancia reciben  por  T. S. H.  una
señal  de  un  buque  mercante torpedeado.  Llegados al sitio
del  hundimiento lanzan cuatro bombas en esitio  en  que  se
sospechaba  estuviese  el  submarino.  Pronto  apareció  una
mancha  de aceite  en  la  superficie  y  poco después, a  unas

(:[)  Véase elcuaderno  de abril de  1918, pág. 544.

Towo  LXXXIII
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cinco  millas  de  distancia,  apareció  el  submarino  obligado
a  elevarse  por  SOS  averías;  inmediatamente  fué cañoneado
y  tocado  dos  veces,  produciéndose  una  fuerte  explosión
que  le  destruyó;  una  parte  de  la  dotación  fué  hecha  pri—
sioera.

Otro  comunicado  francés cita el  siguiente-caso:  El  5 de
agosto,  a  la caída  de  la  tarde,  el aviso Oise cruzaba  por  la
costa  de  Bretaña buscando  metódicamente  un  submarino
enemigo  señalado en aquellos  lugares. De pronto,  a  SO me
tros  de  distancia, apareció  Ufl  periscopio,  y  sorprendido  el
submarino  al  encontrarse  tan  cerca del enemigo, se  suiner
gió  inmediatamente.  El Oise pasó y repasó varias veces  por
la  estela del  submarino en  inmersión, lanzando sus  bombas.
Apareció  una  mancha de  aceite que  fué agrandándose  poco
a  poco y que  no  derivaba. Diversos  indicios demostraron  la
pérdida  total del submarino.

Todos  los buques van  hoy provistos de las bombas sub
marinas;  pero en los  que se  obtienen  mejor  resultado es  ¿u
los  de mayor velocidad, torpederos,  destroyers, caza—subma
rinos,  pues  aquélla  les  permite  acercarse  rápidamente  ai
enemigo  y cruzar y  recruzar sobre  su ruta.  Por  este  motivo
los  ingleses,  que  poseen el mayor número  de  esta  clase  de
unidades,  se  han  encontrado  en  mejores  condiciones  para
dedicarse  a  la caza de los submarinos.  -

En  Francia, hasta fines de  1V17, sólo pudieron  dedicar-
se  los torpederos  al ingrato oficio  de  escoltar  los  convoyes;
pero  en el  año  actual, por  haber  entrado  en servicio nuevas
unidades  de  patrulla,  se  han  podido  formar  escuadrillas
de  caza.  -

El  lanzamiento  de  las  pequeñas  granadas  se  verifica  a
mano;  •las  mayores van  colocadas en  una teja  inclinada  en
la  popa  de los buques,  cayendo al  agua  por su  propio  peso
al  obrar  sobre  un  disparador que  las deja libres.

Se  ha  tratado  también  de  lanzar  grandes  bombas por
medio  de morteros;  pero esto exige reforzar las cubiertas de
los  pequeños  buques  para  que  puedan  soportar  la reacción
del  tiro.  Sin embargo, el  empleo del mortero ofrece ventajas
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considerables  para  poder  lanzar la  bombas a  los buques de
escasa  marcha, y se estudia en  Francia  un  tipo  de  mortero
que  reune  todas  las ventajas  requeridas (1).

También  se utilizan las bombas llevándolas  a  remolque,
como  los antiguos torpedos  derivantes, sin  presentar sus iii-
convenientes,  puei  es suficiente  que  el  remolcador  se  pare
para  que  la bomba  repose  sobre el fondo y  permanezca  in
ofensiva.                  -

El  principal  obstáculo  para  el empleo de  las  bombas  es
la  invisibilidad del subiiiarino.  Es preciso buscar un  indicio:
la  aparición  del  periscopio,  la  estela  de!  torpedo  lanzado,
etc,,  para  determinar el  emplazamiento aproximado  del ene-
aligo.  Hoy  los alemanes  disimulan tan bien  lo€ periscopios,
que  casi son invisibles y la estela del torpedo 110  se ve apenas
en  cuanto  hay algo  de  marejada, así  es que  es preciso mate
rialiiiente  regar  de bombas el  mar,  en  las  proximidades  de
un  torpedeo.  De aquí  los esfuerzos  para  encontrar  un  me
dio  de descubrir  al enémigo. Ya  hemos hablado de las redes
delatoras,  gle las cuales se  hacen  bastante  uso por  las escua
drillas,  pero este  medio es  bastante  delicado y forzosamente
de  limitada  aplicación.

Se  ha recurrido también al micrófono. Este aparato reco
ge  el ruido de las hélices en  el agua;  llama  la  atención  so
bre  la  presencia  del  submarino  y  determina  su  situación
aproximada.  Se  siguen  experiencias  delicadas y laboriosas
con  este  aparato  y es  de  esperar  que  su  empleo  produzca
una  verdadera  revolución  en  la guerra  submarina.

El  obstáculo  que  acabamos  de  señalar,  la  invisibilidad,

no  emóste para  el avión; pues desde  cierta  altura  se  ve  pez
fectamnente al  submarino sumergido y  además  puede  gailar
le  en  ielocidad.  Así es que  las bombas,  son el arma  por ex
celencia  de  la  aeronáutica  marítima.  Los  aliados  han  sido
muy  lentos en darse cuenta del beneficio que  podía reportar-

(1)  Según noticias de buen origen, en Inglaterra se  emplea un
tipo  de  mortero de 60 centímetros de  calibre  que,  por  aire  compri
mido,  lanza una bomba hasta 3.000 metros de  distancia.



586               NOViEMBRE 1918

les  la aeronáutica  en  la lucha  contra el  submarino.  Al prin
cipio  de  la  guerra  apenas  se  usaban  los  hidroaviones,  y
transcurrió  un  cierto tiempo antes  de que  la Marina  france
sa  pudiera  obtener  una  parte de  los encargos  hechos  por  el
Estado  a  las casas constructoras.

Es  preciso  llegar ál  mes de abril de  1916 para  encontrar
una  organización  metódica de la defensa  de  las  rutas  man -

timas  por  medio  de  los  aviones, y aerostatos a  lo largo  de
las  costas  de  Inglaterra,  Francia,  Argelia,  Marruecos  y
Grecia.

Desde  la primavera de 1917, los submarinos, perturbados
en  sus  cruceros,  se ven  precisados a. alejarse de  las costas  y
más  de  cien ataques  contra  los submarinos  se  han  llevado a
cabo  por  los aviones  franceses. No es posible  saber  a  cien
cia  cierta cuántos de estos  ataques  han  tenido éxito, pues  la
desaparición  completa del submarino no deje rastros aprecia
bles  para  el avión.

En  la noche del  17 al  18 de mayo,’uno de los centros de
aviación  marítima de  la Argelia, recibió los avisos  de  soco
rro  de un  convoy atacado por  un  submarino.  Dos  aviones
partieron  y, medió ocultos por las nubes, apercibieron  al sub
marino,  sobre  el que  lanzarón sus bombas.  El  submarino  se
sumergió  inmediatamente; pero, tocado por  uno de  los  pro
yectiles,  emergió  de  proa  y  muy  inclinado,  con  señales
evidentes  de estar  averiado;  uno  de  los  aviones  descendió
con  objeto de comprobar  las averías, pero el subniarino con
siguió  adrizarse y  rompió el fuego de  su artillería contra  los
aviones.  Estos que  habían gastado todas  sus  bombas, tuvie
ron  que  volver a su  base,  tardando.  unas  cuatro  horas  en
recorrer  las sesenta millas, con  viento muy fuerte. A su  llega
da,..  una  nueva  sección  salió  a  buscar  al  submarino,  que
navegaba  en  superficie,  pues  la  explosión  de  la  primera
bomba  había  inutilizado los acumuladores  y aventado  algu
nas  planchas del casco.  Habiendo  risto  de  lejos a  los  avio
ries,  comenzó a navegar en zig-zag y a disparar con sus caño
nes  antiaéreos; los  aviones  no  consiguieron  averiarlo  con
sus  bombas y tuvieron que  regresai  a su base. El submarino,
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que  era el  U-39, consiguió  por  sus  propios  medios, y  na
vegando  eii la superficie, llegar en la noche siguiente a Carta
gena,  donde  fué internado.

Los  aliados procuraron  aumentar  el número de sus avio-.
nes,  debiendo  los franceses tener  más de mil  al  terminar  el
programa  previsto  en  29  de  julio  de  1917.  Los  nuevos
aparatos  pueden  levantar  considerables  pesos  y  llevar  un
buen  repuesto de grandes  bombas explosivas. Su gran  radio
de  acción  les permit  escoltar  los convoyes a mucha distan
cia  de sus  bases.     -    -

La  aerostación se creó  con  la guerra,  siendo los  ingleses
los  iniciadores deella,  yen  abril  de  1915  se  estableció  en
Francia  el primer  puerto  base  de las  aeronaves  que  vigila
ban  el  paso de Calais. Dos tipos  se emplean  en  Francia de
esta  clase de  dirigibles, armados con  ametralladoras  y bom
bas,  uno  de 3.000 metros cúbicos  y  otro  de  7.000  metros
cúbicos.  Han prestado muy buenos servicios a la navegación,

protegiendo  los  convoyes  y  alejando  a  los  submarinos,
dentro  de su radio  de acción.  El 30  de mayo último un diri
gible  francés de la Mancha Oriental,  apercibió  un  submari
no  navegando  sumergido;  diez  minutos después  de  la  ex
plosión  de la  primera bomba  lanzada por el globo,  un  gran
chorro  de  materia aceitosa,  saliendo  del  fondo  del  mar,  sa
extendió  sobre  la superficie. Acudieron también  los  buques
de  vigilancia y lanzaron sus bombas, aumentando  la mancha
de  aceite y apareciendo además  grandes  búrbujas  de  aire.
Una  semana después,  el 7 de junio,  se observaba la mancha
de  aceite en  el mismo lugar.

Las  bombas  con aletas  de  dirección,  empleadas por  la.
aeronáutica  marítima, pueden  hacer  explosión por el choque
cje  un cuerpoduro,  como el casco del  submarino o  el fondo
del  ruar; pero también. pueden  hacer  explosión  al  llegar  a
una  cierta profundidad;  para esto  se  emplean espoletas  con
retardo  que  inician  la explosión  al  chocar  en  el  agua. Se
emplean  hoy varios tipos  de  bombas,  cuya  carga  aumenta
de  día en día.

Además  de los dirigibles, que sóló en el mes de julio rea
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lizaron  mil  trescientas  catorce  horas  de  crucero  sobc  el
mar,  la Marina francesa emplea también los globos cautivos,
ya  en  los puertos de la  costa como vigias, ya a retnolque  de
los  buques patrullas  o dragadores  de  tuinas.  En  el  ¡lles  de
junio,  los globos cautivos han verificado 150 salidas a reniol
que  cotí  cinco mil quinientas horas de  ascensión.

La  goleta  francesa Augusta  debió  su  salvación, el  8  de
unio,  a un  globo cautivo. Atacada a  cañonazos por  un  sub

marino  se  defendía con su  pequeño cañón,  hasta  que  al  57
disparo  quedó  la  pieza momentáneamente  fuera de  servicio.
Un  globo  cautivo,  a reinolque  ‘de un  buque  patrulla, oyó el
cañoneo  y & evado en seguida a 350 metros descubrió al sub
marino  y  el  buque  patrulla pudo  pronto  romper  el  fuego,
obligando  al submarino a  sumergirse y abandonar  su  presa.

Todos  los  aparatos  de  aviación y  de  aerostación,  han
demostrado  gran  eficacia para  la busca  de las minas,  siemn
pre  que  las aguas  estén claras.

Las  minas automáticas sembradas  en  las  costas  y en  las
rutas  de los  convoyes han  hecho mucho  daño a  los a1iads;
pero  en cambio  han  servido  también  para  cerrar  la  salida
de  los submarinos  alemanes, formando  grandes  campos  de
minas  en el mar  del Norte;  al  principio,  se  sembraban  en
pequeña  escala, pero actualmente  se siembran  en  tal  canti
dad  que  su  fondeo se asemeja  a los  disparos  de cañón en el
frente  terrestre.  Los  ingleses  empezaron fondeando  1 .000
ior  semana  y luego  llegaron a fondear  1.000 por  día,  pu
diendo  asegurarse que  han  colocado  más  de  un  millón  de
tuinas  automáticas  para cerrar  el paso a los  submarinos.

También  se ha  empleado con  éxito  el  torpedo  automó
vil  contra  los submarinos;  primero  por  los  destroyers y tor
pederos  y después  por los propios  submarinos.  Los  sumer
gibles  aliados  esperan  a  los  submarinos  enemigos,  medio
sumergidos  a  la  sajida de  sus bases. Aquí gana  la  partida
generalmente  el  submarino  que  ve primero  al  enemigo.  Se
han  empleado también  con excelente resultado para escoltar
los  convoyes. Como  ejemplo  puede  citarse  un  submarino.
crucero  alemán de más de 2.000  toneladas,  torpedeado  por
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un  submarino inglés que  escoltaba  un  convoy  en  aguas. de
Cabo  San  Vicente, en mayo último.

Citaremos  otro  ejemplo  de  caza  de  un  submarino  por
las  escuadrillas  de aviones, destroyers  y  buques  auxiliares.
Un  hidravión  descubrió  un  submarino  descansando  en  el
fondo  en  el  mar  de]  Norte;  comunicada  la  noticia  ior
T.  S. H.  se  presentaron  en  seguida  un  destroyer .y  varios
troles  armados.  Mientras  el  destroyer vigilaba,  con  sus  ca
fiones  listos,  los  troles se colocaron  formando  un  cuadii
látero,  y lanzaron al mar  sus  cables rastreadores; éstos, que
son  de gran  resistencia,llevan  un  gran  prisma  en el  centro,
que  les obliga  a  rastrear  por  el  fondo,  y  marcharon unos
contra  otros.  Así que  los troles se  cruzaron se afirmaron los
cables  de rastreo  en el submarino,  giraron  en  sentido  con
trario,  cogiéndo  de este  modo al  enemigo  suniergido como
con  una  tenaza. En esta situación  ya  no  pudo  desembara
zarse,  y si subia a la superficie era destruido  por la  artillería
del  destroyer.

Cuando  el avión avisó que  el submarino  estaba bien co
gido  y que  no  podía desenrearse,  a  una  señal  del  destio
yer  los dos troles que  se encontraban  en  direcciones opues
tas  lanzaron, corriendo  por  el cable  de  rastro,  que  estaba
bien  teso, unas cajas  rojas, conteniendo  un fuerte explosivo;
y  a otra  señal del destroyer  se dió  fuego  a  ambas cajas  a la
vez,  produciéndose  dos  explosiones  simultáneas,  seguidas
de  grandes  burbujas  deaire  y gran  cantidad  de  aceite  que
sube  a la superficie.

Se  ve por lo expuesto  todo lo  que  los aliados han hecho
para  desembarazarsede  los submarinos.  Realmente no  exis
te  una  arma  específica contra  ellos. Unicamnente por  la  itmul
tiplicidad  de los procedimientos  se  ha llegado a  obtener  re
sultados  apreciables.  Tal sistema, que  hoy ha obtenido  éxi
to,  mañana  fracasará  en  cuanto  lo  conozca  el  enemigo,  y
pueda  prevenirse  contra él.

¿Cuáles  son los resultados de la  lucha  contra el subma
rino?  Este punto  hasta hace poco estaba enel  misterio,  pues
el  Almirantazgo inglés no juzgaba prudente  informar al emie
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migo  de sus  pérdidas.  Claro que  éste tenía  al fin que  saber
las,  pues submarino  que  no  volvía a su  base era que  había
sido  destruído;  pero quedaba  en  la ignorancia  de  cómo ha
bía  sido esa pérdida.

Rompiendo  al fin  el  mutismo tradicional, Lloyd George
infornió  el 7 de  agosto  a  la  Cámara  de  Diputados,  que  la
Marina  inglesa había  destruído  por  lo menos  150 submari
nos,  de los cuales más de la mitad en el  último año.  Las des
trucciones  de los  demás aliados no  pasan  de  un 20  por  100
de  las de la Marina  inglesa,  así  es  que  puede  contarse  un
total  de  180 submarinos destruidos  hasta  el  mes  de agosto.
Y  habiendo sido desmentida  esta  noticia  por  la prensa  ale
niana,el  almirantazgo inglés dió los  nombres de  150 coman
dantes  de submarinos  destruidos,  de  ellos  1 16  muertos,  27
prisioneros,  seis internados  en  países  neutrales  y  uno  que
consiguió  regresar  a  Alemania.

Al  principio de la guerra,  Alemania tenía sólo 28 subma
rinos,  que fueron  aumentando  especialmente durante  el año
de  1916. Al empezar la guerra  submarina ilimitada en  1917,
debían  contar, por lo menos, con 150 submarinos. Durante el
segundo  selliestre de dicho año, se igualaron las pérdidas  de
submarinos  con los botados al agua; pero en 1918, perfeccio
nados  los métodos ofensivos contra ellos, superaron  las pér
didas  a  las  nuevas contrucciones.  Esta ofensiva alcanzó  UII

máximum  en el mes de  mayo, en  el  que  según  autoridades
en  la materia, fueron destruidos  más  de  15  submarinos.  Si
en  junio  este  número  fué  menor,  lo  fué  seguramente  por
que  hubo  una  gran  paralización  de  la  guerra  submarina,
como  lo demuestra el  escaso  tonelaje  hundido  en  relación
con  los meses anteriores: 250.000  toneladas  próximamente.

Admitiendo  que  Alemania  haya  podido  construir  275
submarinos  desde  el  principio de la  guerra,  y  restando  los
180  perdidos,  quedan  en servicio  sólo una centena en 1.0 de
agosto  último, es  decir,  en las  mismas  condiciones  que  en
septiembre  de  1916.

Los  alemanes, para  compezar esta disminución de unida
dades,  han  intensificado su  servicio en perjuicio de  la  efica
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cia  del material. Mr.  Leygues ha  hecho las siguientes  decla
raciones:  «El número  de  submarinos  destruíds  aumenta
progresivamente  desde  el  mes de  etier  de  1918 en propor
ciones  tales, que  el  efectivo de  las escuadrillas no  puede ser
uian:enido  en la cifra  mínima reglamentaria  y que  el núme
ro  de submarinos  destruídos en  enero,  febrero  y  marzo  es
superior,  cada  mes,  al  número  de  submarinos  construidos
en  cada uno de  dichos meses:.en  abril  la  cifra  de  submari
nos  destruidos iguala casi (menos tres  unidádes)  al  número
de  submarinos destruídos en los tres meses precedentes. »

La  curva  de  los  subrnarinosalemnánes  en  servicio  se
eleva  en  el  año  de  1915  de  unmodo  normal,  pero  en
1916  describe  una  inquietante  hipérbola  hasta  el  priricipio
de  1917, en que  empieza a describir  un  arco  conexo  cuyo
punto  culminante está  a  mediados de dicho año.  En  1.°  de
enero  de  1918 empieza la curva a  descender  de  una  mane
ra  brusca,  hasta la fecha.

La  Marina inglesa es,  sin duda alguna,  la que  más se  ha
distinguido  en  esta  lucha  con  el  submarino,  auxiliándole
efizcamente  las demás Marinas aliadas.

La  Marina  francesa,  dedicada  principalmente  como  ya
se  ha  dicho  a  la  protección  de  los  convoyes,  cuenta, sin
embargo,  en  su  haber  varios  episodios  de  destrucción  de
submarinos.  No citando más  que  algunos  ejemplos  típicos,
sus  redes  indicadoras  han  cápturado  cerca  del  Havre  un
submarino  que, hundido  por  las bombas  de  los buques  pa
trullas,  fué  posteriormente  puesto  a flote y  reparado  y hoy
figura  en la Marina francesa, con el nombre  Roland Moriliot,
en  recuerdo  del comandante  del submarino  francés  Monge,
que  prefirió hundirse  con  su buque  antes  de  remidirse a  los
austriacos.  El cazasubmarinos Bisson ha  destruido  un  sub
marino  en  el Adriático; navegaba en  línea de  fila  detrás  de
dos  destroyers italianos, cuando  apercibió al  submarino  me
dio  sumergido.  ElBisson  abandonó  la  línea a 25  millas  de
velocidad  rompiendo  el fuego a 3.000  metros  con  sus  pie
zas  de diez centímetros y al tercer  disparo dió  en el  blanco.
El  submarino  se  hundió  en quince  segundos,  desaparecien
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do  casi  verticalmente con  la  proa  hacia  arriba;  parte  de la
dotación  fué  hecha  prisionera,  y  el  comandante  manifestó
que,  al  ser  atacado,  no  estaba  preparado  para  sumergirse,
creyendo  que  le  sobraría  el  tiempo.  El  submarino  Circé,
sorprendió  y torpedeó  a  otro  submarino  austriaco.  El  trole
armado  Aiily  hundió  el 30  de mayo último  al  U.  C.-35  en
aguas  de  Cerdeña.

También  los franceses  han  fondeado algunas decenas de
millar  de  minas.

Bajo  el punto  de vista técnico, sería conveniente averiguar
el  tanto  por  ciento de submarinos  destruidos  por  cada  uno
de  los procedimientos  puestos  en  práctica.

Ál  principio, el cañón es el  que más daño ha hecho  a los
submarinos,  pero desde  que  estos aumentaron  el  calibre  de
su  artillería y combaten  a distancia, ya no fué tan  fácil  des
truirlos  a cañonazos, por  más  que  el cañón a  pesar  de  todo
siguió  siendo  el  rey  de  las  batallas,  pues  por  lo  menos
obligaba  al submarino  a abandonar  su presa y sumergirse, y
también  solia dar el  golpe de gracia al  submarino  averiado
por  otros medios.

Las  redes no  han  tenido tanto  éxito.           -

El  torpedo  automóvil lanzado por el submarino  ha dado
buen  resultado.

Los  campos de minas también han  tenido  un gran éxito.
Las  granadas  o bombas submarinas, lanzadas por los caza

submarinos  rápid6s,  desmpeña  hoy el papel principal.
El  empleo  del  micrófono  ha  de  facilitar  cada  día  la

destrucción  del submarino; estos procedimientos  de escucha
se  están  perfeccionando  de  tal  manera,  que  es  de  esperar
que,  con  personal experimentado,  no  pueda  acercarse  nin
gún  submarino  sin qLle sea  descubierto.  Sin  embargo,  hay
que  pensar lo que sucederá de  ahora en adelante con la gue
ra  submarina.  La mayoría  de los  180 submarinos destruídos

lo  han  sido cerca de las costas europeas,  donde se han inten.
sificado  los medios de destrucción.  En  vista de  ello  los  ale
inanes  elevaron  el tonelaje, construyendo  los  cruceros sub
marinos  de  más  de  2.000  toneladas  y  de  gran  radio  de
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acción  para  que  puedan  operar  en  pleno  Atlántico  y  lejos
de  las costas.

En  cuanto a  la fabricación de los torpedos,  los alemanes
contaban  con  el monopolio  de  las  fábricas  particulares  de
Whitéhead  y de Schwartzkoff y la oficial de Kiel; pero dado
el  consumo  prodigioso  de  este  arma,  han  intensificado  la

producción,  encargando las máquinas a distintas  entidades y
dedicándose  principalmente  las fábricas a  armar y afinar los

-       torpedos. Sin embargo,  el tener  que  emplear los submarinos
casi  exciusivaménte el  torpedopara  el ataque, hizo tan gran
de  el consumo que no fué posible el regularlos con tanta pre
cisión  como antes,  lo que hace errar muchos blancos  y  por
consiguiente  aumentar  más aun  el consumo.

II.  Medios defensivos.—La  destrucción  del  mayor  nú
mero  posible  de  submarinos  no  cabe duda que  es el  mejor
modo  de proteger  a  los  buques  mercantes.  Se observa que
la  curva de pérdidas sufridas por las marinas mercantes alia

•      das es  paralela  a  la  curva  de  submarinos  en  servicio.  •Las
pérdidas  de  tonelaje están  en razón  directa  del  número  de
sumergibles  de que  han  dispuesto  los Imperios.  Es  imposi
ble  que  sea de  otro modo  si  la  facultad  destructiva  de  di-

•      chas uiiidades  permanece  constante  y  precisa, pues,  esfor
zarse  en disminuirle, siendo  éste  el  objeto  del  servicio  de
protección  de la Marina  mercante.

Ya  se ha  visto qúe, a  pesar de todos los esfuerzos hechos
por  los aliados, no  ha  sido  posible  ni  destruir  a  todos  los
submarinos  ni  impedirles la salida  de  sus  bases.  Mientras
haya.  submarinos  a flote es  preciso garantir  al tonelaje mer
cante  contra  sus- ataques..  Los  medios  de  protección  SOIi,

unos  autónomos  otros  exteriores al  buque.
Entre  los  medios de defensa empleados  por los  buques,

el  INimero ha  sido  el  dotarlos de  medios para  rechazar los
ataques  de  artillería del enemigo.

Los  aliados realmente  no  habían  previsto  la  guerra  de
corso  submarina,  y  parece  que  los  alemanes  tampoco  le
habían  previsto, pues al declararse la guerra  no estaban pre

•    parados  para  ella, pues ‘sólo contaban con  28 submarinos
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Si  los  alemanes  hubieran  contado  con  200  submarinos  el
2  de  agosto de  1914, las condiciones  de  la guerra  hubieran
sido  otras,  con grave  perjuiciu  para los  aliados; pues se  hu
bieran  dificultado en gran  manera las relaciones  de  la  me
trópoli  con  las colonias, el trasporte de las tropas  de  Africa,
e!  aprovisionamiento de  los aliados,  etc. Si alguien en aque
lla  fecha hubiera  profetizado lo que  iba  a  ser  la  guerra  de
corso  submarina,  se le  hubiera  tratado de visionario.

No  sólo no se armaron  los buques mercantes al principio
de  las hostilidades, sino que, al contrario,  a muchos de ellos
se  les desmontaron  los cañones  que  llevaban para  quitarles
todo  carácter de cruceros auxiliares.  Así  es  que  el día  que
Alemania  decretó  la  guerra  submarina  hubo  que  crearlo
todo  y de  manera improvisada.

Hasta  el  3  de  noviembre  de  1915, día del naufragio del
-        Calvados, se puede  decir que  Francia  fué  una víctima pasi

va  de los submarinos  alemanes. Con la entrada  del almiran
te  Lacaze en el  Ministerio de Marina  comenzó  la  era  de  la

-           resistencia heráica.  Aunque débilmente  armados,  los  vapo
res  franceses devolvían  tiro  por tiro  a  los submarinos  ene
nligos.  El 31 de enero de  1917 se entró en  la última fase de
la  guerra submarina;  los submarinos sin  previo  aviso torpe
deaban  a  todos los buques  mercantes.

El  7 de  noviembre  de  1915 se oyeron  en  Philippeville
cañonazos  en alta mar.  Los habitantes  de  esta  ciudad  afri

-      cana no habían  oído  el  cañón desde  el 2 de agosto  de  1914
en  que  el  Breslau  lanzó algunos proyectiles sobre  ella. Se
supo  bien  pronto  que  un  submarino  alemán,  después  de
echar  a  pique  un  vapor  mercante,  se ocupaba  en  destruir  a
cañonazos  el semáforo  de Cabo Fer. Una escuadrilla alema

•       na había atravesado  el Estrecho de Gibraltar internándose en
el  Mediterráneo.  En  la noche del 2  al 3 de noviembre atacó
al  trasporte  inglés Marcían que, defendiéndose a  cañonazos,
pudo  escapar  y entrar  en Orán  con  una  treintena de muer
tos  y  heridos.  La  escuadrilla  de  submarinos, continuando
su  ruta  por  las costas de  Argelia, destruyó a  los  vapores  si
guientes:  Calvados, Tornio,  Woodfield, Sidi-Ferruclz e  ¡ser.
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El  Calvados había  partido  de  Cette  para  Orán,  coíidu
ciendo  un batallón  del  4.°  de  tiradores.  El encuentro  tuvo
lugar.el  4 de  noviembre. El submarino  cañoneó  al  vapor  y
ior  último le lanzó  un  torpedo; antes de terminar el embar
que  del  pasaje en  los botes el vapor  no  llevaba un  solo  ca
ñón;  tenía T.  S. H., pero  ningún  radiotelegrafista.

[)esde  esta  fecha empezaron a  armarse  todos los vapores
con  dos cañones.  Con  l  entrada de  Almirante  Lacaze en  el
Ministerio,.el  armamento  de  la flota mercante se generaliza.
La  instalación empezó con  las piezas  disponibles:  47  y  65
milímetros  de los torpederos; 47 y  57  milímetros  japoneses
e  italianos; 65  milímetros de costa y. 75 milímetros  de  cam
paña,  etc., este armamento tan heterogéneo presentaba gran
des  dificultades para  el.municionamiento.  En marzo de  1916
se  vió  que  los 47, 57 y 65 milímetros  eran  ineficaces  para
luchar  contra los 88  milímetros alemanes. Se  realizó la  i’iii
dad  de calibre  con el único cañón  de que  había  ejemplares
suficientes  que  es de suponer  fuera el 75 milímetros de cam
paña,  colocando  uno a  proa y otro a  popa en  los vapores de
más  de 500 toneladas y reservando los de 47, 57  o  65  milí
metros  para  los  vapores de  menos  de  500  toneladas.  Los
veleros  recibieron  también  un  armamentó  especial. En ene
ro  de  1917, 520 vapores estaban  ya armados con dos Piézas.
Pero  habiendo sido aumentado  el calibre de  la  artillería  de
lossubmarinos  a  10 a  12 y auna  15 centímetros,  hubo  ne
cesidad  de montar  mejores cañones en  los vapores  mercan•
tes,  empezando or  los de mayor  tonelaje. A fines de  1918,
todos  los  vapores  franceses hubieran  ya  montado  artillería
adecuada  para  defenderse de los submarinos mejor armados.

Ya  los vapóresartillado:hañ  reéhazado como  han podi
do  los ataques  de  los submarinos.  El 5 de mayo de  1917, &
vapor  Gard.de la C.d- Trasatiántique, armado  con  dos piezas
anticuadas,  combatió  durantéttes:’horas  y  media  con  dos
submarinos  alemanes. Uno  de ellos, que  eacercó  a  4.000
metros,  se cree fué echado a  pique y elotroque  co-n sus  ca
ñones  de  10,5 centímetros se  mantuvo: a 8.000 metros: tuvo
que  retirarse.
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El  buque  mercante no  entabla la lucha  más  que  cuando
no  puede evitarla y debe  buscar en  primer término el  pasar
desapercibido,  o disimularse. Tal  es el objeto  de los artefac
tos  productores  de humos o de nieblas.  En  Francia  se  em
plean  dos tipos: uno  de ellos es  simplemente una botella de
acero  llena de un  gas líquido, cuya evacuación y rápida eva—

poración  produce  un  enfriamiento  de  la  atmósfera con  la
consiguiente  precipitación  del  vapor  de  agua, creando  una
niebla  artificial; el  otro consiste  en  una  boya  que, arrojada
al  mar,  produce un  humo  espeso. El buque, provisto de este
nuevo  anillo de Qigés,  puede escapar  a  la vista del  subma
rino,  a favor de una cortina  opaca,  y  dirigirse  hacia donde
puede  esperar auxilio,

Como  ejemplo  del  empleo  de  las cajas  funiígenas, cita
remos  el  caso del  Vaucluse, atacado por un submarino  el  16
de  junio  de  1917: «Para atenuar  los efectos  del  tiro, ya  re
giado,  del  submarino—escribe  el  capitán  del  Vaucluse—,
lanzamos  al  mar  los  seis  flotadores que teníamos a bordo,
pues  los otros  cuatro  habían sido  destruidos por  una grana
da.  De los seis, cuatro  funcionaron bien  y formaron  rápida
mente  una  espesa cortina  de  humo  que  nos  abrigó  y per
turbó  el tiro enemigo.  El buque  cambió de  rünibo.  El sub
marino  descrientado  cesó  el  fuégo  un  momento, pero  dis
tinguien1o  sin duda  la arboladura  del vapor,-volvió a  reanu
darlo;  pero  ya  no  era  el  tiro  reglado  de antes, sino un  tiro
incierto,  cayendo  todos los proyectiles  lejos  del  buque.  En
cambio  el tiro del  vapor  se  fué precisando, y a 4.600 metros
de  distancia  se  encuadró  el  blanco. Una granada  debió  ha
berlo  tocado,  pues  el  humo de  la  explosión  apareció muy
negro  y dos  minutos después  de su  último  disparo  desapa
reció;  el  combate duró cuarenta minutos.»

El  camouflage ha dado  excelentes resultados. Las diver
sas  experiencias  efectuadas en Inglaterra durante  el  año  de
1917,  han  hecho  resaltar  las  ventaja  que  se  obtienen  en
muchos  casos  con  ciertas pinturas  especiales  del casco.  El
objeto  perseguido es engañar  al enemigo  sobre  la distancia
y  rumbo  que  sigue  el buque  atacado. La marina francesa ha
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creado  una  sección  de carnouflage que  trata  de  aplicar  las
enseñanzas  del Alinirantazg  británico  Es realmente curios.
el  contemplar hoy en los puertos los  vapores adornados con
arabescos  que  recuerdañ las fantasías  de  la  escuela cubista.
Parece  que los más extravangantes  entre  los impresionistas,
y  los decadentes más mórbidos, han  inspirado estos dibujos
y  opuesto estos  colores  vivos al  azul límpido  del  horizonte.
Ni  los luininistas de Meilhac y Halévy, ni  los cubistas de los
salones,  de antes de  la  guei-ra, podían  haber  previsto el em
pleo  de  estas  elucubraciónes  para  turbar  la ViSiÓn de  los
marinos.  Sin  embargo, en  las  pinturas  de  los  buques  una
concepción  sabia preside  a la  colocación de  estos arabescds.
que  hacen  reir  muchas  veces  a  los  que  tio  comprendeR

su  verdadéra finalidad.
Es  preciso  saber que  el  color  por  sí  mismo,  no  juega

más  que  un  papel  secundario en  la camoaflage, que  obliga
al  comandante  del submarino  a prolongar su examen  con el
periscopio.  Al principio,  se  trató de ensayar el disminuir  la
visibilidad  de  los buques,  ensayando los principios  del  mi
metisnio.  En este  sentido,  el  fracaso ha  sido  completo.  Uii
casco,  menos aparente con cierta luz, será: mucho  más  visi
ble  con otro  efecto de luz diferente del  primero; y en la mar
los  efectos de  luz  varían a  lo infinito. Pero,  se  puede  enga
ñar  al  adversario  sobre  el  rumbo  y  distancia  del  buque,
gracias  a  los contrastes  de  los  colores,  porque el ojo  no  se
acoinoda  a  la vez a  todos los tonos  tan diversos,  y  no  dis
tingue  bien  más que  uno de ellos. Se  puede inducir  al  ata
cante  a  error sobre  la velocidad del’ buque,engañándole  so
bre  el  sentido en que  se  retiran las horizontales,  supriinien—
do  todas  las líneas vertiáales o paralelas entre  sí y, en gene
ral,  todos los  planos regulares y previstos. Se puede cambiar
el  aspecto de estas líneas  creando  falsas  rodas,  falsas  codas
tes,  falsas chimeneas.  Pruéba  la importancia  del  camoaflage
el  que los alemanes hacen  ejercicios  sobre  blancos  camou
flés.  En Francia el antiguo  juego  de  pelót  de  las  Tullerías,
ha  sido  destinado a la  Escuela  técnica  del  camouflage. La
sala  ha sido tapizada de  bocetos, sobre  los cuales se  ensaya
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cori  los  prismas  de  los  periscopios, los efectos  ingeniosos
imaginados  por  los  artistas  de  la ilusión.

El  poder  dar  noticias a  los buqúes en la mar, respecto  a
la  situación probable de  los submariios,  es uno  de  los  me
dios  más prácticos  para  la seguridad  de  la  navegación y lo
mismo  la facultad  de  pedir  socorro  cuando  ocurre  un  ata
que.  Este doble  resultado es el  objeto de la T. S.  H. Al prin
cipio  de la guerra  sólo Ja llevaban los tr*satlánticos. Actual
mente  todos los buques  franceses de más de  500 toneladas,
poseen  una estación  de radiotelegrafía, y la mayor  parte  de
ellos,  además  de la estación principal, llevan otra de socorro
para  usarla en caso de avería. También se han  hecho  gran
des  esfuerzos respecto al salvamento  de  los  pasajeros y tri
puláciones.

La  educación  de  la flotá  comercial,  ha  sido  confiada  a
los  centros de  A. M. B.  C.  (Armamento militar  de  los  bu
ques  del  comercio),  que  debe  asegurar el buen  entreteni—
miento  del material y la instrucción  del  personal  embarca
do.  Vigilan  la entrada a bordo  del material  y  su  entreteni
miento,  instruyen  a  los  hombres  destinados  a  utilizar  el
armamento  y los  diversos  artificios, y facilitan a  los  capita
nes  todos  los documentos  concernientes  a  la  defensa.  Los
centros  de  A. M. B. C.  repartidos  por  todos  los puertos  co
merciales,  están en relación constante con  los capitanes, re
cogen  sus observaciones y  les comunican todas las  noticias
que  pueden  serles de alguna  utilidad.  Van a  bordo a  la  lle
gada  de los buques,  inspeccionan la defensa,  instalan el ar
mamento  reglamentario y verifican los  tiros  deçrueba.  De
este  inódo,  la Marina de  guerra  extiende  su  acción  tutelar
sobre  todos  los que  navegan;  es la guía  de todos  los  mari
nos  mercantes, entre  los que  ha habido  que improvisar arti
lleros,  torpedistas, timoneles, etc.; siendo actualmente precio
sos  auxiliares de  la victoria y fieles comisionistas  del  apro
visionamniento de los ejércitos.

No  sólo se ha  provisto a los buques del comcrcio de de
femisa propia,  sino ue,  al mismo  tiempo, se ha  recurrido  a
su  defensa e,terior.
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Mucho  se ha discutido  sobre este  punto,  presentándose
diverso  argunientos  sobre  las decisiones  adoptadas,  y  la
verdad  es  que  la práctica  de la guerra  ha  hecho  modificar
constablemente  estos  procedimientos  su  que  ninguno.haya
dado  completa satisfacción. Dichos  procedimientos  pueden
clasilicarse  en  dos  categorias: los  unos,, tienen  po.r objeto el
evitar  al buque  el encuentro  con  el enemigo; los otros, cons
tituyen  una  protección en el  sentido  propio de  la palabra.

Desde  el  principio de  la campaña  los Mm irantazgos iii
glés   francés se han  puesto de acuerdo,  para  tornar las dis
posiciones  necesarias, con  objeto de engañar,  al  enemigo y
detener  sus ataques. Estas prescripciones estan  condensadas
en  un  folleto  constantemente tenido  al  día,  y  que  lleva  el
títulc  siguiente:  «Instrucción general  para  los  capitanes  de
los  buques mercantés, respect.o  a  su  protección  contra  los
subwarinos  y  a  la  seguridad  de  la  navegación  en  los  pa
rajes  minados o frecuentados por corsarios.  Estas ordenan•
zas  son  imperativas. Los  capitanes  que han  tenido  un  en
cuentro  con  el  enemigo, comparecen ante  una  comisión de
información.  Los interrogatorios  dan lugar a expedientes  de
tallados,  CUYO  estudio  sirve  de  base  a  la  evolución  de  los.
medios  defensivos a adoptar.  Sirven  también  de  punto  de
partida  para  las recompensas  o sanciones.

Una  cuestión  muy  delicad  se  presentó,  que  era la liber
tad  de navegación. No pudiendo  estar ásegurada  esta  liber
tad,  hubo  que  limitáiIa buscand  el  Iñáximríln de seguhdad
y  la  menor perturbación  en  las relaciones comerciales,  pro
curando  garantizar, a  la vez, la rapidez y  la continuidad.

La  primera  idea  llevada a  la  práctica fué la  de las rutas
vgil2Ldas y  patrulladas constantemente, que  fué adqptada  en
mayo  de  1916  a  letición  de  Inglaterra  y  despúés  de  uiia
conferencia  de  los  alniiraiites  aliados  en  Malta.  El  tráfico
permanecía  libre, pero  los capitanes  estaban  obligados  a se
guir  ciertas rutas,  cuya vigilancia esaba.confiada  a  los bu
ques  patrullas. Para aumentar  la densidad  de  las  patrullas,
se  suprimían  en ciertos sitios que los buqueshabían  de pasar
precisamente  de  noche.  Estas  rutas  eran  pronto  conocidas

To  x,xxm
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del  enemigo y  en  ellas  concentraba  u  accidii;  por  lo  que
fué  neáesario cambiarlas  con frecuencia y alargadas   veces
tñto  que,  ante las quejas  de  ls  armadores,  hubo  una  se
unda  conferencia en Corfú en  flayode  1917; acrdándose
cambiar  el  procedimiento  y  recurrir  a los conVoyes de  bu
cues  escoltados  por barcos  de guera.
-   Este  sistea  ha dadO mucho  mejor resultado  y  si  no  se
enipleó  desde  el  principio, fué  por  la falta de buqües  espe
ciales  para  destinarlos  a tal  servicio. El inconveñiente  prin
cipal  de los convoyes  es  la  gran  pérdida  de  tiempo,  tanto
por  la formación del  convOy cómo  or  la  reducción  de  la
velocidad  a  la del buqúe  más lentO. Por estacausa  e1rendi-
dimiento  del tonelaje ha  disminuído  mucho,  espedalmente
éntre  Francia  y Argelia y entre  el litoral del  Atlántico  y  las
islas  británicas, en  proporcionés tanto  más  sensibles  cuaOto
mayor  ha sido la  escasez de aquél.

Los  convOyes se  forman  la salida de los puertos en una
6  dosfilas,  según el  número  de  barcos. Los buques  de  es
colt  se éolocana  la  cábeza o flanquean la línea.  Enipleado
este  sistema a  fines dé 1915 para  el  trasporté del ejército de
oriente,  hubo  que abandonarlo  al cabo depocas  semanas a
causa  del desgate  de los  torederoá  utilizados en  las esol
tas;  pero  fué vuelto  á  enipeareneñerd  dé  1917  en  áondi
ciones  taIsü  lo rehábilitaroncomplétaménte.  Para  la se
guridad  de los tráportés  de carbóh  entre  Inglateria  y Fran
cia  se  concentraban  en un  puerto  de  a  Mancha  cada tarde
y  atravesaban el  caiial’deiióche  esc6ltados  pó  bu4ues pa
trullas.  El  próéedimiento  obtóvo  cOmpletO éxit6   hubo
muy  escasas  p.&didaS. PocO a  poco, todos  los  btiques  de
fráficó  entre Inglaterra  y Ftáticia  fueron  incorpOrados  a es
toconvoreá’que  eratipotegidos  ór  la vigilancia  costea,
éstableéiendo  tacibiies  de  parada en  los períodds  peligro
sos.  Una oranizacóii  spécial  fu  establecida  éntte  Dun
kerqué  ySan  Juan de Luz, yel  mismO sisteniá’’se sguió  en
él  Mediterrán6.

En  las grándes  rutas  trasatlánticas  se  canalizó la  nave
gación  de manera que  cada buque  seguía  una  ruta  marcada
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de  antemano  que  pasaba  por cirtos  puntos  muy  vigilados;
a]  llegar  a  determinada  distancia  de  las  costas  inglesas  o
francesas,  estas rutas cúnvergían  en puntos  donde  se  agru
paban  lo  buques er  convoyes  para  dirigirse a  los  puertos
de  recálada.

La  entrada  en  servicio  de  ]o  grandes  submarinos  y
últimamente  de  los  cruceros  sumergibles  que  operaban
cada  vez mslé}os  d  las  castas,  obligó  a  prolongar  los
convoyes  eh tQdo e. recorrido  entre  Europa y  América;.y se
trató  de organizar, en .los Estados Unidos,  una red de protec
ción  costera  sernejarie  a  la  eisten  en.  el  litoral  aliado
europeo.

I  a navegacion en copvoyes  disponia  de  estaciones  es
pciáles,  pues er  u  dogma  el  viajar  de  noche;  pero  des
de  que  los  submarinos  tuvieron  que  ienunciai  al  cañon
sutituyéndoIe  porel  torpedo, lo misnio einplean  este  arma
de  día  que  e.  noche,. pués  fuecen  tirar  desde  muy cerca,
y  n€dio  sumergidos, contra  las siluetas  de  los  buques  QE]

corvoy,  y muchas veces los barcos facilitan  el  exi’o  de  los
submarinos  por no  cumplir  con exactitud,  las instrucuones
sobre  la  ocu’tacion  de’las luces  de  a  bordo  Respecto de
la  eficacia de la  medi’daadidás  la demuestran  105 he
chos  siguientes  en la  Mancha no han  sido  echados a pique
de  da,  en  los  meses junio  y  julio,  mas  que  tres  vapores»
aunque  llegan  a doscientos  los  que  cruzan  diariamente  el
Canl  Mr  Lloyd George,  juzgando  el  sistema  ha  podido
escubir  <Desde la insitucion  de  los  convoyes,  el  numeio
delcs  buques destruílos  há ido  dcreciendo;  en  el  período
de  marzu a juniu; las pérdidáá &n las rutas principales transat
Jánticas  han  bajado al l23.ppr  100;el 93,8 por  !00 de los bu
ques  iban  convoyados: i  todas  las ramas del comercio ma
rítimo,  los  buques oi1vyadQs  han hecho 61.691 viajes, con
una  pérdida  de373  buquesue.répresentan  el 0,61 por 100.»

El  estudio  del  tonelaje destriiídomensualmente  demues
tra  el incremento de los Submrinós  y el aumento  progresivo
de  los  medios em’pledos  para destruirlos  y  •para  proteger
a  los buques  mercantes.
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La  curva  del  tonelaje  aliado  destruido  empieza  a  ser
interesante  en  1.0  de  enero  de  1917; en  este  mes las  pérdi
das  totales  debidas  a  los submarinos, a  las minas y a todos
los  accidentes de  mar, fueron de  409.000  toneladas  brqtas,
en  febrero aumentan  a 574.000, en marzo siguen  subiendo  a
094.000  yen  abril llegan al punto culminante con 893.030 to
neladas  (1) y desde  este  momento empieza  el  descenso;  en
mayo,  630.000 toneladas; en junio 712.000; en julio, 575.000;
en  agosto,  549.000;  en  septiembre,  369.000;  en  octnbre,
487.000;  en noviembre,  333.000; en  diciembre, 452.000.  En
1918  las pérdidas  siguen  disminuyendo  sensiblemente,  en
enero,  338.000; en febrero, 383.000;  en  marzo,  381.000;  en
abril,  305.000; en mayo,  355.000; en junio, 279.000;  en  ju
lio;313.0.00,  y en  agosto, 327.000. Si se compara el segundo
trimestre  de 1917, con  el segundo  trimestre  de  191.8 se  ob
tienen  las cifras de 2.236.000 y 939.000 toneladas, es  decir,
en  1918menos  de  la niitad que  en  1917.

Como  se ve, la curva  tuvo  un  aumento  verdaderamente
inquietante,  casi mortal, en el primar trimestre  de 1917, pero
pasado  el  mes de abril  la guerra  submarina  no  cesó  de de
•cliiir.  Las pérdidas del  mes de  septiembre  no  son  conoci
das  con  exactitud,  pero segurainenté  por  los  datos  onoci
dos  no  pasarán de 220.00u toneladas.

Hasta  junio  de  1918  habían  desembarcado  en  Europa
l.Oi9l15  soldados americanos  y sólo perecieron  en  la mar
291.  A partir  de junio  han seguido desembarcando  en Fran
cia  a razón de 300.000  americanospor  mes.

Estos  números demuestran,  méjor que  ningún  otro  do
cumento,  lo que  se ha conseguido  con la protección  de  los
convoyes.

Estudiando  el  problema del tonelaje, el 3!  de  dkiembr
de  1917  el  déficit total  creado  por la guerra  en el  tonelaje
mundial  era de 2.632.000  toneladas  brutas; en el lirimér tri
mestre  de  1918 las pérdidas  fueron  de  1.102.000 toneladas

-             (1) Estas  cifras  SOil  ¡a  confirmadas  por  el aiuiirantazo  británico.
Los  aliados  se  niegan  a publicar  las  pérdidas  ocasionadas  solamente
por  los  submarinos.
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y  las nuévas construcciones 8ri4.000 toneladas  con un déficit
de  2:38.000 toneladas o sea un  déficit mensual  de  menos de
80.000  toneladas;  pero en el mes de abril la cifra de las con s
trucc:iont-s sobrepasa  en 20.000 o 40.000 toneladas el total de
las  destrucciones,  y es de  suponer  que  el  balance  continúe
aumentando  ,favorablemente.

Mr.  Schwab, director  general de  Navegación  en  los Es
tados  Unidos,  ha  declarado,  después  de  una  inspección  a
todos  los astilleros,  que  América  producirá  en  el  próximo
año  6.600.000 toneladas  brutas  de buques comerciales.

En  Inglaterra el  déficit mensual, que era de unas 121.000
toneladas,  ha  quedado  redwcido a  30.000 toneladas y este
défict  es sólo debido  a  la falta de  mano de obra;  así es que,
en  breve,  el  tonelaje  mensual  construido  pasará  de  las
500.000  toneladas doblando  al total de las pérdidas sufridas,
que  puede  establecerse  en  unas  250.000  toneladas  iiien—
suales.

-  En  resumen,  la guerra  submarina  obligó a  los aliados a
tener  un nuevo  frente  con  5,000  buques  armados y 3.000
hidraviones,  tripulados  en conjunto  por  varios  cientos  de
miles  de  hombres.  Destruyó  grandes  riquezas, que  los ale-
inanes  evalúan en  50.000.000.000 de  francos.  Perturbó  las
industrias  militares,  pues ün  verdadero  éjército de obreros
ha  habido  que  destinarlos a  los astilleros  mercantes.  Hace
un  año sólo había 45.000 hombres  tr,abajando en  las cons
trucciones  navales  americanas,  hoy  hay  300.000  hombres
ocupados  en  la  construcción  de  los  cascos  de  los  buques
mercantes  y  250.000 en la de  la maquinaria  y  demás  acce
sorios.

Pero,  gracias  a  este  esfuerzo  gigantesco,  puede  asegu
rarse  que  el  peligro  submarino  llegó  a  quedar  completa
mente  conjurado.
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(BREVE  RESEÑA  DE. LAS  INSTITUCIONES  QUE  ANTECEDIERON

A  NUESTRA  ACTUAL  ESCUELA  NAVAL  MILITAR)

POR  EL  ALFÉREZ  DE  FRAGATA

D.  JULIO  GUiLLÉN

«QUé  cosa  más  natural  que  deser
conocer  la  InAtitución  a. que  uno  per•
tenece?

(M.  R.  . Martin.  La  Marino  en  la  ges-
-                      rra de l  independencia.)

COLEGIÓS  DE  SAN  TELMOS I bien  hasta  1602 no  hubo  ninguna  entidad  oficial  en
donde  dár  educáción  idónea a  los jóvenes  que  se  de
aica-ban al  penos6  arte  de  marear,  es posible.queen

los  siglos  precedentes  las  hubiere  particulares,  pues  hastá
marzo  de  1500, en que  los Reyes Católicos  confirmaron en
Real  Cédula,  dada  en Seil.l,  las  Ordenanzas  y privilegios
del  Colegió de  Pilotos vizáaínos de Cádiz, hay  poca  tui  en
el  asunto;  no, estando  demostráda  la  existencia,  aúnante
rior,  que  atribuyen  los  sevillanos a otra  universidad  de ma
reantes  situada en  la antigua Betisy  queremontan  nada’nie
nos  que  a  tiempo  de  su  conquistador  Fernandó  111, el
Santo.

La  revolución  que  en la  náutica causó  el descubrimiento
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del  Nuevo Mundo,  convirtiendo en derrotas  de  gran  altura
las  que  antes fueron  casi  costeras y multiplicando  los erro
res  en las recaladas por  las nuevas enormes distancias,  hizo
surgir  el  año  1503 la Casa y Tribunal  de  Contratación, con
el  doble  objetO de educar  pilotos  y  de  verificar y  fabricar
tanto”Iostóscos  instrumentos  de  la  époáa  cómo  las  em
pingorotadas  cartas que  tan célebres  hicieran  a  Juan  de  la
Cosa,  Ferrer,  etc.

COn  ser éste  un  pasó  gigantesco,  el escaso  conocimien
to  de  los pilotos  subsistió en  parte y dió  lugar,  después  de
varias  censuras a  ellos, a  que  Pedro  de  Medina—autor  del
primer  tratado  de navegación  y  verdadero  fundador  de  la
ciencia  náutica—acudiese al rey  en  representación sobre el
desorden  que había  en las cartas e instrumentos y  en los exá
menes  de pilotos  y  maestros, dando  como  fruto  el  encargo
conferido  al duque  de Medina Sidonia, de fundar un estable
cimiento,  eón  el  piadoso y patriótico  objeto de sacar de la
miseria  a  huérfanos pobres y educarlos  con  miras al  mar y
en  mejor  provecho  para  la Patria,  que no  pasó  de  proyecto
por  el estado  desdichado de la  entonces  Real Hacienda.

Los  pilotos  siguieron  siendo  malos y esto,  unido  a  lo
frágil  de los vasos,  hacia que  el  embarcarse en aquella  epó
ca  constituyese casi  una heroicidad; llovieron  de  nuevo  las
censuras,  magistralmente  recopiladas  por  Fernández Duro
en  SUS Disquisiciones,  y veintidós  años más tarde,  en  1629,
Ja  Sociedad  de  arnadores,  capitanes  y  pilotos  de  Sevilla,
denominada  Uriiversidad de Mareantes,  trató  de  fundar  el
Colegio  que  antes se  propuso,  con  cargas  que  ella  misma
fijaba  para. su sostenimiento,  idea que  no  prosperó,  a  pesar
de  tener  la  autorización real,  hasta  que  en  1681, fundida
esta  entidad  con  la Universidad de  Mareantes, consiguieron
del  reyD  Carlos II licencia para la  fundación y construcción
del  edificio, en Triana,  junto  al  Hospital de  Nuestra Señora
del  Buen Aire, erigiéndose  el monarca  en Patrono  de  la be
nemérita  institución.

l  mismo año  comenzó a funcionar y en el  siguiente em
barcaron  ya 60  seminaristas, que  habían terminado sus estu



LA ENSEÑANZA NAVAL MIUTAR EN ESPAÑA    ñ07

dios  preparatorios, de los 150 que ingresaron,  número máxi
mó  fijado.

En  1686 se construyó  el soberbio  palacio qué  hoy edste
yse  redactaron Ordenanzas que reformaba  plan de estddios
con  arreglo al cual los colégiales  debían ser españoles, pre
firiéndose  los  huérfanos, y  no tenér  menos de ocho  años ni
más  de  catorce; el tiempo  máximo  de ‘énseñanza era  el  de
ocho  años,  terminado el  cual a los que  no  tenían  aptitud  se
les  adiestraba en  un  oficio as’u gusto.

-      SeI!es enseñaba  a’Ieer, escribir  y contar  por  ser preciso
para  que  lós  que  sobre.scilierán en habillJad  ilegaseii a sei
pilotos,  y  todo lo que  en. lo teó rico requiere el arte de la man
neria  y  que tomen, de memoria, la cartIlla del regimiento de
Artillería,  con que se hallarán  más presto hábiles para  apli—
carse  al manejo.  -

También  había  una  cátedra  de  Cosiiiógrafía y  otra  de
Navegación,  ambas  vóluntarias;  estabá. prohibido  el  cuse-

•   ñarles  grémática  ni  otra  facultad  que  las eferidas,  pero sí
algo  de fábrica  de navíos en cuanto  permitiere la ocasión de
los  barcós y  bajeles pequefios’ que se fa Inican en Triana.

Terminada  la instrucción  embarcaban como pajes en las
naves  de guerra  y  en  1s  dé  comecio,  según  las  vacantes
que  hubiese,  pasando luego a pilotines  y a  pilotos sucesiva
mente,  siendo bastantes los que  por su  valor  y  méritbs fue
ron  distinguidos oficiales del Cuérpó  general  de  la  Armada
y  auñ  profesores de  matemátiças en las C  mpañías de Gu.ar
diasmarinas  y Colegio Naval.  ,

Coinó  plantilla de profesorado contaba con un  maestro y
un  ayudante  para  la enseñañza primaria,, y un pilóto zzayÓr
un  cosmógrafo y  un artillero para  laNavegación,  Cosmogra
fía  yArtillería,  respectivaiuente;eI  Presidente  de  la Contra
tación, era  el conservador superintendente, la  Universidad  su
administradora,  así  como el  Conejo  d  Indias  su protector’;,
todo  bajo  el Regio Patronato,  e  qtie  con. ces  y  preemi
nericias  especiales, entre  ellos el de usar  las ‘Armas  Reales,
levantó  así  más el prestigio  adquirido, en los  actos  pciblicos.
cúlturales  que,con  solemnidad  inusitada,  procedían  a  la
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inauguración  de  curso  en agosto,  y  en  sin  fin  de veladas.
El  uniforme  de  verano  de  los  alumnos,  corisistíá en

chupa  y calzón largo de lienzo, zapatos,  sombrero  redond o
y  casacón pardo  para salir; en invierno, chupa, calzón  corto
y  calceta.  Los días  de mayor deencia  usaban  tráje azul con
collarín  grana,  corbatín negro, zapatos con  hebillas  y  som
brero  de tres  picos. El  pelo  largo  y  hasta  el  cuello  de  la
cavecie.

Durante  cerca de  un siglo siguió funcionando este Semi
nario  bajo  el  mismo  plan  primitivo, hasta  que  Carlos  111,
encontrándolo  en  período  decadente,  pues  muchas  de  las
cargas  de que  vivía no  eran satisfechas, creó otras más facti
bles,  IP separó  de la Universidad, nombró  Inspector  nato al
Capitán  General  de la  Armada y amplió los estudiós, crean
do  las  clases  de  Comercio,  Economía  Política,  Geografía
Comercial,  Francés,  Inglés y  Dibujo; al mismo  tiempo con
cedió  licencia al Consulado de Málaga  para crear  otro  que,
con  análoga organización y plan de estudios, subsistió  hasta
el  final del siglo xviii, floreciente primero y  decadente  des
pués.  En dicha  época dejaron  de pertenecer ambos Colegiós
al  Consejo  de Indias, pasando  a la Secretaría de Márina  que
volvió  a reformar la  parte  pedagógica  y  nómbró  Director y
Comandante  del Cuerpo de PiIoto  al Brigadier  D.  Franéis
co  X. Vinthuisen.

Desde  este año  los exámenes fueron públicos, los asisten
tes  podían  dirigir  preguntas,  dentro  de  la mucha  extensión
de  los  programas que  se  le repartían,  de  Matemáticas,  As
trononiia,  Navegación y Artillería; aprobados en ellos, hacían
dos  viajes a Indias arranchando  con  los Pilotos  y. Pilotines;
los  tres  mejores diarios  de  navegación eran  premiados  áon
instrumentos  profesionales, a  más  de  los que  se les facilita
baii  a  cada uno para  sus campañaá.

La  Real Cédula de 24  de djcimbré  de  1790 creó  la cla
se  de Caballeros porcionistas nobles con  las  distinciones y
reparaciones  correspondientes  a  su  cuna; éstos eran  80 en
tre  los dos Reales colegios de Sán Telmo  tenían qu  acre
ditar  igual  pureza de sangre  que  para  vestir el hábito  de  las
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Ordenes Militares, excepto los hijos de los caballeros de és
tas,  los de Oficiales de la Armada y los de títulós de Castilla;
la  manutención corría a cargo de los padres y vestían el mis
mo  uniforme azul que los demás seminaristas, con el colla—
ríi  de terciopelo carmesí y un anda  de oro en SUS puntas y
el  botón de anda:  esa  humilde parte de  nuestro uniforme
que  ha sabido, al honrarnos llevándola en nuestras prendas,
cambiar  casi los pomposos nombres Cuerpo  general de la
  Armada» de  hoy y Oficiales  de  la  Marina Real» de ayer,
por  el sencillo pero por nosotros más apreciado título los del

-   honroso botón de anda,
Pocos  años  de esplendor  siguieron  abs  precedentes, y

ya  en continua  decadencia  desaparecieron  por  completo es
tas  brillantes instituciones en  1847, al  disolverse el Cuerpo
de  Pilotos; y si a modo de  preámbulo he  apuntado ligera
mente  la historia de su fundación, ha  sido sólo  por  la  cir
cutistancia ya dicha de haber educado a  muchos que  des
pués  se distinguieron como dignos Oficiales de la Armada.

REAL  ACADEMIA
DE  CABALLEROS  GUARDIAS  MARINAS

Asegurado  en el trono de  España por la batalla de Al
inansa,  el  Católico Rey Felipe V., SUS primeros  desvelos  los
dedicó  a la Marina y,  comprendiendo la  faJta  de  organiza
ción  de que  adolecía tanto en  material como en  personal,
emprendió la inmensa  tarea dé reorganizarla y dotarla con
venientemente, encauzatido su camino  al estado floreciente

-      en que se vió lustros después,  en el reinado de Carlos III, de
-     feliz memoria  en nuestros  fastos.

Hasta  comienzos  del  siglo  xviii  era  grande  el desbara
 juste, origen  de  casi todos nuestros desastres, que reinaba
en  la composIción de las multiples Armadas (1) y en sus do

   (1) Eran astas diez: Armada del Océano, Armada d  la  guardia
 ¶ del Esireeho, Armada de la g  de Indias, Armada de la verh,  Fio
‘  tas  de nueva Espaiia, Galeones de Tierra Firme, Armad  (le Bario

vento, Armada del Sur y Filipinas, Armada de Cantabria d  Portugal,
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taciones;  hasta el punto  de  que se  con feria el  mando de nu
merosas  y complicadas escuadras  a  gentes  ineptas,  pues no
había  verdadera  especialidad en la lucha  por  mar  y  consis

•        tiendo ésta,  aparentemente,  en  verdaderos  combates  cuer
po  a cuerpo  eit las cubiertas,  después  del  clásico abordaje,
a  los caudillos  no  se  les  regateaban  títulos de capitanes y
de  almiranlÉs por pocos  conocimientos náuticos  que  pose
yeran,  con  tal de que  fueran valientes:  era lo  único  que  se
les  exigía, cuando  no  rancia  nobleza  para  que  no  sufriera
menoscabo  la de los linajudos señorones  que  siempre  iban

-     voluntarios a  tripular las naves destinadasa  las grandes em
presas  (1).

Bien  es  verdad  que  las  Arrnadas  tenían  casi  siempre
carácter  eventual; se  armaban cuando la necesidad  lo reque
ri,  desaruiándose luego que  la expedición había  terminado,

•        sin quedar  sus dotaciones  de guerra  ligadas  a  los  buques,

precisanieite  cuando ya habían  contraído  algún  hábito  de
nia:r, renovándose, por  consiguiente, á cada  nueva  empresa
y  hasta tomando los jefes, la mayor parte de las veces, noni
bres  diferentes como capitanes de  mar  y  guerra,  capitanes
de  fragata,  tenientes  de  navío,  almirantes,  alféreces  de
mar,  alféreces de galeones,  etc.,  no siendo  óbice  tanta  des
organización  para  que,  recayendo  unas  veces  estos  títulos
en  verdaderos  «mareantes»  y  hombres  de  mar,  nobles  e
hidalgos,  que habían servido desde  chicos en las naves  que
sus  ascendientes  capitaneaban,  y  otras  veces,  las  más  sin
diida  en  aventureros  que  lo  alcanzaban  como  premio  a

-        y deFlandes  de Nápoles. Todas  existían  desde  el  aao 1500 y  cada
una  era independiente de las demás,  con jefes  separado4,  tribu-
miles diversos, etc.

(1)  DespuLs de un desastie  maritiino, Julian  Romero, jefe   ,  ‘

mu  de hs  escuadras,  dirigio  D  Luis Requeseus las siguientes pa
IaL ras  «Ya sabia y  E  al nombrarme almirante, que soy iitz mediano
soldado  de Infanteria;pero no soy bueno ni  mal marino, porque ja-  
¡nos  lo fui  > A  lo  que  le  contesto  Yo sc  que sois muy valiente, lo  
tnimo  en  tierra que en agua, culpemos del infortunio a la mala .suer
1  —Datos para  un cionicon, etc, pag  88)

fti  1
Ll
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vastos territorios conquistados o a  felices descubrí mientas,
reverdecieran unos y oh-os los laureles de Lepanto y  de  las
Terceras  en  sus  combates: contra piratas e indígenas y en
los  viajes de descubierta enmares  ignotos.

Esta  falta de orden, completamente desfavorable al  ma
yor  lucimiento de nuestras armas y que hizo patent  duran
te  la guerra de sucesión alentonces  pretendiente al  Trono,
la  necesidad de bloquear por mar a  Barcelona con  personaL
técnico  francés, «particularmente  en  generales  capaces  de

-     mandar el  todo  atrajo,  como  dijimos,  la  atención  de  Fe
lipe  V y,  cuando  tué  monarca  p  r  el  tratado  de  Utrech  y

-   quedó  restablecido  el  orden  en  la  Península,  su  primer
anhelo  fué la Marina,  rodeándose  de varones ilustres con los
que  cooperó su real apoyo  a  la feliz restauración  de  nuestro
pode  naval.

Don  Andrés de Pes, Jefe  de escuadra,  Caballero de San.
•     tiago y Gobernador del Consejo de  Indias, fué. el iniciador

de  la fundación de una Academia para oficiales de la Arma
da;  y Patiño, entonces Secretario de  Marina, comprendien
do  (1) cuánto. había  decaído la  educación  de  la  nobleza,
que  en otro tiempo la recibió pasmosa en  los  ya  caducos
colegios,  quiso  prepararla  a  desempeñar  dignamente  las
obligaciones  de su destino  en  el  servicio  de  mat-, y  creó,

•   en  1717, la Compañía de  Guardias  marinas, el  más  feliz de
sus  pnsainientos  y  el  título  menos  controvertible  de  su
gloria.  Este mismo año  publicó  Patiño las célebres Ordenan
zas,  que  debían ser  la  basé de su  futura  gran  obra,  fijando
la  residencia del  nuevo  centro  docente  en  Cádiz, en  el l.la
inado  Castillo  de  la  Villa, que  luego  se  llamó  Castillo  de

-     Guardias marinas.
E1  castillo de Guardias  marinas  que  se está  demoliendo

dice  el conde de Maule, en e!  libro  xiii e.  2 de  sus  viajes)
fonnaba  el  ángulo  que  hacia  frente  a  la  Puerta  de  Tierra.
Esta  ce encuentra  en el arco  que  aun  subsiste con el nombre

de  Los  blancos., •contiguo al  dicho .cast.illo  por  la  línea

1  (1)  Vtrgas  Piic  Vida del Marqiz  di  la Victoria, pg  28
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que  baja a la plaza de San Juan de  Dios. Varios restos  del
antiguo  muro se ven, al presente en el !iospital’ de San Juan
de  Dios  y  en  la  carnecería pública (hoy  ervic’io de ja
cendios), que ocupa  la  parte superior  de  él; dicho  muro,
haciendo ángulo con el Hospital, manifiesta que seguía  por
el  centro de las casas capitulares, cuya torre se ha  colocado
sobre  el antiguo torreón» (1).

La  ciudad debió, sin duda, ofrecer el edificio para  que
el  Estado lo itiizase  para Academia de Maz liza y así consta
en  varias actas capitulares, en las que se ve también como
continúa  en su,jxopiedad (Cabildos de junio 1795), y en los

-   de  otras casas agregadas a  la misma academia para  aloja
miento de los prpfesore  (2).

La  planta de’ésá,  pl.i.cada  en  el Anuario de  San Fer
nando  (1917) por el incansable periodista y  cronista de  la
Isla  D.  Eduardo Quintana, a  cuya’ amabilidad debo datos

•   valiosísimos,es aproximadamente la  del  croquis siguiente:

«Es completamente errónea la creencia de que en el Mon
turno  hallábase el Castillo. Todos los autores que describen
el  Cádiz antiguo co9cuerdan en ‘que estaba en  lo  que  hoy
es  torre de la casa del Cabildo, y cuando se terminó la obra
de  ésta en 1864, pudo comprobarse.                 ,.. :.:

(1)  Historia de Cádiz y su provincia. Adolfo de Castro 18513.  t
(2)  Crónicas. S.  ‘Cazanova, cronista de  Cádiz y  la provincLt

-   D. de Cádiz, 29 de octubre y 5 de noviembre del 1907.  ‘  ,

‘(illc,-/e  £Je’.,,  

de  5  A;sfoi,  ÁAÇI

—.        1 Acadcmta  de  Guardias  ,nnri,a.  2  Pecada  tcndeuda.  1  Ayuntamiento.  4. JJospi.
tal  de la  Misericordia. 1 Los  blancos.  Ii Iglesia  de  San  Ju.n  de  l)ioS,
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»Lo que  si  Puede asegurarse  es que,  tanto  en el Monta
rrio como  en  todo el  barrio, hasta el arco  de  la roca, existen
minas  subterráneas  que  correspondían  a  la  Acade ::ia de
Ouardics  marinas,  partiendo del  Castillo.

La  creación de  la Compañía  fué  un  gran  PaSO pedagó
gico  poique,  a  más de subsanar  la falta de un  centro docen
te  de esta  índole,  dió  homogeneidad  a la enseñanza, que  ca-

-   recia  de ella a pesar  de la unificación de  las Armadas (1714),
y  en  la  que  subsistían  hasta entonces  dos  escuelas;  Pues,
mientras  los oficiales de las Ariiiada  del Mediterráneo  mi
raban  con  desprecio  la  maniobra, los que  servían  en las del
Océano  eran  maniobristas y más marineros, no teniendo  otra
ciencia  que  sus  rutinas.  Tal  diversidad  de. ideas  originaba
polémicas,  cuyo fruto no  debía ser  otro  que  la  falta: de esa
Cohesión  que  tan importante  resulta  en. un  Cuerpo  omo  el
nuestro  por  su  vida  peculiar y por  sus altos fines.  La  diver
sidad  de  orientación  pedagógica,  entonces  subsanad  de
bía  aparecer  un  siglo mAs tarde  con  los oficiales de  caza  y
braza  y  los sabios: ya la  analizaremos  cii  su  debido  ugr.

A  imitación (le las de Francia,  que estaban  constituidas
por  lo más  florido de  la nobleza del país:  Todo el que se te-
ciba para  Guardja,narjna Izabicí (le set  caballero lujoclalgo
notorio  po:  ambas lineas, conforme a ¡as leyes (le estos reinos.

Ha  de saber leer yescrl (ti:;- no luz de leizer imperfección cor
-  poral, rudeza ni  Complexión poco robusta  que  le  inhabilite

para  las funciones del servicio, aprovecha; en los estudios y
resistir a las fatigas  (le la navegación. No pueden entrar en
la  compañía antes de cumplir la edad de diez y  seis aff os ni
en pasando de diez y  ocho, y ¡za:; de tenei  asistencias para
Inan/dnerse con decencia.  .  .  .

También  se podía  ingresar corno aventurero, queasilla
inaban  a  los  jóvenes  que, embarcados  como  aspirantes  o
meritorios;  el rey directamente  lés concedía esta gracia como
premio  a su  sobresaliente  aptitud  para  la  carrera.
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Quiso  Patiño  dotar  de  profesorado conveniente a  la
Real Compañía, y mucha debía ser la  fama del  capitán de
granaderos  D. Juan José Navarro, a  la  sazón de guarnición
en  Tarifa, por cuanto se le escogió para  primer alJérez de
aquélla.  El nombratnento debió s.er tan acertado que  poco
después era el alma dela  Compañía,yen sus futuros largos
años  de servicios, aun desempeñando otros cargos, no cesó
de  traduçir aquellas obras de cuya falta adQlecía la enseñan
za  digna y, adecuada de los nobles jóvenes.

«Contaba  el  nuevo  alférez treinta  años—dice Vargas
Pnce.—y  desde los once, consumido en lá brillante carrera
de  las armas, le adornaba el fácil uso de las tres más cultas
lenguas; poseía bien la madre común a ellas; y merced a su
educación y constantes estudios, según el testimonio expre
so  de todos los jefes del Ejército, pasaba por inteligentisimo
matemático.  Quizá  el  único entonces en  España a quien

fuese  familiar la geometría sublime, que  hacía medio siglo
-   embelesaba a Europa. :

El  mismo año de 1717 y apenas transcurridos unos  irte-
• ses (15 de agosto) de la fundación de la Compañía, embar
caron  100 Guardias marinas, a las órdenes de  su  Jefe naftt
ral  el alférez Navarro que iba de segundo comandante en el
navío  Real, que formaba parte de  la  expedición para la re
conquistá de Cerdeña, al mando del marqués de Man.

El  resultado no pudo er  más feliz pues, en  menos de
•         dos meses, se posesionaroti de la isla, distinguiéndose, no

tablemente,  los  jóvenes y’;,noveles marinos en la toma de
Caller,  con Navarro a su cabeza.

Al  regreso de  la  expedición se inició un  incendio en
el  navío, poniendo a prueba,  por segunda vez, el temple y

•    arrojo de lo  Guardias-marinas.
En  este viaje fué donde el  futuro marqués de la Victoria,

cóbrando  afición a la mar, decidió especializarse )a  ingre
sar  en la Armada; notando entonces la falta cíe textos y aun

•        la giorancia  dehastantes capitanes, y viendo que no se ha
l!aba sino con algunas débiles noticias de lo que  era  Man
na  y que sólo conseryaba. algunos libros de  navegación o



LA  ENSEÑANZA NAVAL MiLI’1’  EN ESRAÑA 615

diminutos  vocabularios  ambicioso y lleno  del  deseo  de Sa
•ber, resolvió aplicarse,  con la ayuda  de  la  Geometría  y  di
bujo  a  fin  de  Probar  si podría  adelanta, algunas ¡lot/cias
más  que pudiesen ser  útiles al  servicio del rey y  a  la  Na
cióiz  (1). Al efecto,  emprendió  la  traducción  de  textos  ex
tranj aros y  se  proveyó  de  cuantas  obras  modernas y  anti
guas  trataron de  Marina  y,  no  contento  con  esto,  tuvo  la
constancia  de ir, durante  un  año, a  [as clases de  un  contra.
maestre  del  rey y a la del primer  Práctico  de  lús  arsenales,
siendo  fama  que  hizo  construir  un  pequeñno  navío  a  su

-     vista.
-     Años plácidos  pasaron  sobre  la  Compañía,  mejorando

constantemente,cuando  un  suceso  triste,y  ‘dóloroso ‘vino a
turbai-  la armonía  y  la paz de  los  huéspedes  del  Castillo de
la  Vflla. Cursaban  en él  los,estudjoseñ  1723 los Guardjas
marinas  D.  Gutierre  de  Hevia  después  marqués  de!  Real
Transporte  yD.  Juan.varcárçel.cuaid  por  motivos que no
son  del  caso, aumentados  por  fa  fogosidad  de  los  pocos
años,  se concertó  un  lance entre  los dos que,  llevado  a!  te
rreno,  resultó tan  desgraciado  que  el segundo  recibió  heri
das  de  consideración de  las que ‘nilurió al  poco  tíepo.  Re
fugiado,  al  pronto,  Nevia  en  la  iglesia  de  San  Felipe  de
Neri,  la abandonó  para  presen.tarse en  la  Academia, consi
deranc[o  que  no  había  manchado  con  acto  vergonzoo  el
lustre  y honor  de  una Corporacióni en  que  todos, oficiales y
caballeros  alumnos,  contribuían a su  mayor altura, como  así

-    fué, saliendo  absuelto del juicio  que  le mandó  formar su co
mandante  D. José Marín, si bien  estuvo  preso  hasta  la  pu
blicacjc5n de la sentencia  absolutarja.

Vuélto  al  trono  Felipe  V  y  a  la  sazón:presto  el  navío
Hé,cules para ser  botado,  quiso el  soberano  Presenciar  esta
botadLnra, a  cuyo fin, con  su augusta  esposa  e hijos,  se  diri
gió  a la isla de Leu,  en 21 de Marzo (1729), en la  que  dis

(1)  Carta al secretario de la A. española,
Tvjo  LXXXI :1                                      4
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frutó  el grandioso y para él nuevo espectáculo, asi corno el
de  dar fondo a la flota de galeones mandada porD.  Manuel
López Pintado.

En  Cádiz, fuerot  los reyes a  la  Compañía de  Guardias
marinas, en donde después de una minuciosa visita a todas
sus  dependencias y revista entretenida de sus diferentes ser
vicios, evolucionó la compañía de Caballeros.

El  estado de instrucción de éstos y lo satisfechas y pren
dadas  que quedaron las egregias personas, puede deducirse
de  los siguientes párrafos de D. J. J. Navarro en  su  célebre
discurso a Carlos III después de ascendido á teniente gene—

-   ral de la Armada:
4Diezy  ocho años estuveadiestrando la  Compañía de

Guardias marinas en el ejercicio del fusil y evoluciones. To
dos  los que la han visto hacer en público este eercicio, ex
traneros  y patricios, han confesado que no habia en Europa
tropa  alguna que les igualase, pues sin toque de caxa, voz ni
señal, hacía el manejo del arma y evoluciones de por sí so
las  de aplauso general. Y V. M. pudo ser testigo cuando con
su  augusto padre y real madre lo vieron practicar en la plaza
de  Cádiz con el concurso de todas las naciones de Europa..

Hubo también una vistosa demostración de las habilida
des  de los Guardias marinas y hasta de los Profesores: esgri
ma,  danza noble, etc., distinguiéndose su alférez notablemen
te  en esta última todavía galán  aunque de  cuarenta y  dos
aiTos cumplidos, por lo que le cobraron. los reyes particular

-       inclinación, sobre todo noticiados de las demás prendas que
•       ‘le adornaban, entre las  cuales descollaba el  dibujo, pues

-        consta era en él de los más hábiles (1), concediéndole singu
-        lar aprecio.
•           Celoso el valido Patiflo, que había tenido algunos claros

en  su privanza, debidos a personajes de menos tafia intelec
tual  que el vencedor glorioso de Sicié, trató de alejar a  éste

(‘1)  Por espacio de catorce noches en la Isla de León y en casa
de Mace merecí el que me viesen dibujar habiéndome hecho sentar
en su misma mesa donde el rey, la reina y yo estábamos.’

t
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embarcándolo  para  lo  que  aprovechó  el  ascenso  a  capitán
de  navío  con  que  el  rey  le  honró,  quedando  sin  embargo
con  el  mismo  título  que  tenía  en  Ja  Compañía,  a  la  que
siguió  enriqueciendo  con  las  producciones  de  su  cerebro
asombroso,  si  bien  la  ausencia  interrumpió  la  tarea  que  él
mismo  se impuso de  labrar  oficiales de ¡flor/aa  ¿tizo a  uno  y
que  debía  de dar  excelentes  resultados  al  mejor servicio  tic
Ja  Patria  y del  rey  (1).

Contaba  apenas  veintiocho  años  de  vida la R. Compañía
y  una  acalorada discusión científica, en  el  seno  de  la Acade
iuia  de Ciencias  de  Paris, tenía  que  solucionarse  añadiendo
fama  imperecedera  a aquella incipiente  institución.

Comprobada  la  diferencia  de  longitud  del  péndulou0
batía  los  segundos  en  aquélla  con  el  que  los  batía  en  La
(iuyanne,  vino  en  POS la  cuestión  que  mencioné  antes
acerca  de la verdadera  forma de la tierra para cuya certiduin.
bre  acordaron  nombrar dos comisiones que,  trasladada  a  los
lugares  oportunos,  midieran  extensiones  de  meridianos  cii
las  regiones  Polares y ecuatoriales,  respectjvaniente

Elegidas,  y correspondiendo  el  segundo  de éstos  a  los
abruptos  terrenos  de los  Andes,  en  el  Perú,  entonces  bajo
nuestra  soberanía, pidió  el  rey  de  Francia  permiso  al  nues
tro  para  llevar a  cabo  tan importante  comisión,

(1)   Fuei’ou discípulos de  Navarro durante  los diez y ocho años
que  estuvo  adiestrando  la  Compañía  de  Guardias  marinas,  entre
otros,  los capitanes generales de la Armada marqués de Casa Tilly y
D.  Antonio de Arce; los tenientes generales D. Francisco de Orozco,
el  conde de la Vega Florida, D. Antoflu() Rodríguez Valcárcel, el conde
de  Casa Rojas, el baylió Fr. D. Juan  de Barreda, D. José de Díaz San
Vicente,  D. Adrián Caudrún de  Caiithi, D. Juan  del Soto Aguilar, el
primer  marqués del Real Tesoro, el marqués de  la  Vega de  Armijo,
D.  Diego Argote y D. Miguel José  Gastón; los jefes de escuadra don
kidro  García del Postigo, D.  Martin  Idiaquez y el marqués  del  Real
Transporte,  el brigadier segundo marqués  de  Casinas  y  el  capitán
de  navío  Urrutia.
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Felipe  V,  a más  de concederlo,  quiso  reservar  para  sí  y
para  España  algo de  la gloria  que  resultase  de  esta investi
gación  y,  al efecto, mandó designar  a  dos  de  sus  súbditos
que  acompañaran  a los franceses Godin,  Bouger  y  La Coii
damine;  grandes debian  ser  las dotes  de  esos  dos  hombres
de  ciencia, como  grande  era tam6ién laresponsabilidad  que
contraían  al representar  a  nuestra  patria  ante  los  ojos  del
mundo  civilizado  y,  Sin  embargo,  atraida  la  atención  del
monarca  hacia el Cuerpo General  de  la Armada,  donde  tan
tos  se  habían  distinguido  en  trabajos  de  la  misma  índole

-      aunque no  fueran tan  sublimes, se dirigiú  al comandante  de
la  institución cuyas vicisitudes  pretendo recopilar,  para  que
designase  a  dos  de  sus individuos. Brillaban,  entre  los  ca
baucros  de  entonces,  por  sus  sobresalientes  dotes,  dos
Guardias  marinas, de linajuda  familia levantina y ya cruzado
de  San Juan  de  Malta el uno,  y de la clase de  aventurero el
otro;  eran  ellos: Jorge Juan Santacilia y Antonio  de  Ulloa, y
designados  acertadamente  para  tan  delicada  comisión,  em
barcaron  en la fragata Incendio que,  en conserva  con  el  na
vio  (:o!qu1stado1, debía  levar  de  Cádiz el  28  de Mayo  pai
arribar  a  Cartagena de  Indias, cuarenta  y dos dias  después,
en  julio  de  1735.

•        Allí se  reunieron  con  los académicos  de  París, y a  pesar
de  adornar ya las rojas bocamangas  de  sus  casacas con  las
(toradas  trencillas de tenientes  de navio,  empleo  que  se  les
otorgó  (1) para  darles un prestigio que por  SU valer no nece
sitaban,  fueron  recibidos COil alguna frialdad por  Godin  que
patentizó  con  arrogallcia a  su  Presidente  cuando  le  escribía
el  haberles  enviado dos pigmeos, cuando estaba seguro 1w -

-        berse dirigido a tilia iiación donde no le  entenderían ni  los
hombres; no siendo  óbice este  iIjustísimo prejuicio  de mies
tros  compatriotas  para  que  Ulloa  admirase  al  orbe  entero
con  sus  múltiples descubrimientos  y trabajos  n.turalistas,  y

(1)  Es de tener cii cuenta que entre  el de  Guardia  marina  y el
tie tniente  de  navío había los de alférez de fragata, de  navío  y te
niente de fragata.
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para  que a  aquel joven  de  veintidós años que  antes, de  tra
vieso  Guardia  marina,  empleaba sus  hercúleas aptitudes me
cánicas  en construir  Ingeniosos  aparatos  para  juguetear,  lo
erJgieran  los mismos ‘franceses al  poco tiempo por  jefe de la
comisión,  y que  pasados los años y publicado  su nonumen
tal  Exwnen Marítimo cambiase el nombre  de  Euclides, con
que  le bautizaron  sus compañeros  del  Castillo  de  la  Villa,
por  el honroso  sobrenombre  EL  SABiO  ESPAÑOL que  le
adjudicó  el mundo  cientifico al  que  iluminó constantemente
con  nuevos destellos  de la luz de la verdad.

No  habrá escapado,  seguramente,  al  escrupuloso  lector
el  silencio voluntario que  he hecho acerca de la constitución
y  régimen  interior  de la  Compañía, así  como de  la enseñan
za,  parrL nosotros inlportantisjm.a, que  en ella se  daba  a  los
Guardias  marinas;  pero  no  teniendo  aquéllos  carácter  per
manente,  por  las  variaciones  y  mejoras  que  la  práctica
aconsejaba,  dado  lo novísimo  de esta  institución,  solamente
he  mencionado  los hechos  más sobresaliente en la recóndita
Academia  de  la bahía gaditana,  por  no  hacer interminable y
pesado  Jo que  por si  esimeio.

Baste  decir  que,  hasta  1748,  en  que  se  publicaron  las
Ordenanzas  para  la Ai-inada Nai’al, no  se regularizó  la vida
y  estudio  de los  futuros  defensores  del  honor  nacional  en
los  mares.

•      Siguiendo el plan  que  me he  trazado,  haré  una  exposi
-    ción,  ligeramente  couientada,  ile  estas  Ordenanzas.  en  lo
•   relativo a[ 7.° de sus Tratados  cuyo epígrafe De la C’ompaflía
-   (/e  Guardias  marinas  es  el que  nos interesa y ue  consta  de

-   270  artículos  agrupados  en  los 8 Títulos siguientes:
Título  1. De la formación y destino  de esta  Compañía; fa

cultades  y funciones de los oficiales encargados de su gobier
no,—Tmtlo II. De las circunstancias que  han  de concurrir en
los  que  se  admitan  por  cadetes en  las Compañías  de  Guar
dias  mariilas.—Tjtjjfo III. Del prest,  raciones que  en tieri-a y
embarcados  han de gozar  los Guaraias  marinas, su vestuario
y  armaniento.__7yj110 IV. Del gobierno  y  régimen  interior
de  la  Compañía  de  Guardias  marinas.—Tfti,fo  V. De  los
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maestros destinados a la enseñanza de los Guardias marinas.
Título  VI. De los exercicios de  la  Academia.—TÜulo VII.
De  los exámenes y premios; y Titulo VIII.  Del servicio de
los  Guardias  marinas a bordo  de  los  ‘axeles;  que  oiuitien
do  lo árido de la  parte administrativa, resumiremos cii  dos
epígrafes: Organización ‘  Plan  de estudios.

1.   Organización: Constitución, deberes y  atribuciones,
uniformes, armamento y formaciones1 etc.

Fundada  la  Compañía con el fin de crear en la Marina,
-        Oficiales de inteligencia capaces de mandar con acierto las

-     escuadras, desde su inauguración estuvo compuesta por: un
capitáli, capitán  de navío o coronel del  Ejército; un tenien
te, capitán de fragata o teniente coronel del Ejército; un alfé
rez,  teniente de navío o capitán del Ejército; dos ayudantes,
teniente de fragata o capitán del Ejército; cuatro brigadieres,
ocho  sub-brigadieres y  138 cadetes, un cape/lan, cuatro  niú
sicos y dos tambores, a más  de  los Profesores y nzaeslios.

Uno  de estos, el principal de matemáticas, con otros dos
•     a sus órdenes, asumía el cargo de Director, que  a  más  de

tener  a cargo  la parte pedagógica, proponía y eaminaba  a
los  aspirantes  a  la vacante de] Profesorado.

Los  maestros, generalmente,- eran  hombres  civiles, pero
podían  serlo Oficiales de Marina o de Ejércitc,  considerán
doseles este servicio por muy especial, y aunque la plantilia.
tan  sólo fijaba diez,  podía aumentarse  este  número  con  ca
rácter  eventual,  cuando. se  tuvieran  noticias de algún sujeto
de  particular  habilidad  en  las facultades matemáticas o dar a
uno  de plantilla  otro destino  para  que  aquél  ocupase su  va
cante. Todos ellos estaban sujetos al capitán y gozabaii del
fuero  militar, dirigiéndose al Director General de la Armada
como inspector nato que era de la Compañía, cuando se sin
tieran  atropellados por aquél.

Los nombramientos de brigadieres y sub-brigadicres 1e
caían,  como  ahora,  a  juicio del capitán, -en aquéllos alumnos
cintados  del ascendiente  moral  suficiente  para  imponerse  a
sus  compañeros, de una  corrección  exquisita y de  una  apli-.
cación  ejemp]ar;  eran  tales Oficiales dentro de  la Compañía
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y  fuera de ella ejercían mando en concurrencia del servicio
sobre todos aquellos individuos de la Marina y  Ejército no
graduados.

Sustituían a los ayudantes que  alternaban por semanas
en  las asistencias a las clases para cuidar del orden, y en las
que  se daban de la  parte militar  cuando el comandante lo
ordenase, pudiendo incluso recaer en ellos e] ruando de la
Compañía,  pero sin ejercer acto de jurisdicción sobre hs

-    maestros que estaban en este caso subordinados al Coman
dante  del Departamento, y debiendo asentir a todas las dis
posiciones que el director diere tocante a la  enseñanza, no

-    siendo contraria a las Ordenanzas (1).
Estaba dividida la Compañía en cuatro brigadas, con un

brigadier  y dos sub•brigadieres cada una, que cuidaban de
la  decencia y aseo de SL1S compañeros así como de  que tu
viesen en sus cuartos todo lo necesario a este fin, y de pasar
lista, todas las noches a  la  vuelta de paseo, que era a las
ocho  en invierno y  a las nueve en verano, dando cuenta al
ayudante de semana.

Tanto a éste como a los demás oficiales de la Compañía,
les  estaba muy recomendado el  averiguar e  investigar la
vida  de los Guardias marinas observando fueran sus diver
siones honestas y licitas, lo mismo que sus hábitos dignos de
la  buena crianza que correspondía a su cuna y al real apre
do  que disfrutaban, prohibiéndoseles, bajo rigurosos casti
•gos, el fumar y mascar tabaco; pero sin que estos fuesen cii
parajes públicos, ni  ajando la  estimación de  aquellos, so
pena de incurrir  en egregio desagrado.

-          Sin embargo, cuando los’ delitos revestían cierta grave
dad  por la reincidencia los incorregibles o culpados por dar
nial  ejemplo, podrían ser separados del servicio, incluso for

(1)  Siendo la Compañía, Real Cuerpo y  ms  tarde  Tropa de  la
Real  casa llatuúbase comandante,  oficiales  flwyvr(s  y  brigadieres a
los  que desempeñaban analogos cargos de caj)i Viii, tenientes  y sar—
geiitcis  en las Coiiipañias ocdinarjas del Ejtrcito; y al igual  que los
guardijs de Corps y otros Cuerpos distinguidos Conservaban las de—
i  iominaciaies  de brigadas  (compañías) y matgas (seccion es).
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mando  la Compañía,  y quitándoles  a su vista el uniforme por
un  tambor.

El  internado  fué  riguroso, al  principio;  pero,  al  ampliar
las  clases y hacer  alguna que  otra  reforma para  biblioteca  y
laboratorio,  quedó  reducido  el  cuartel, y  hubo  que  pennitir
que  algunos  habitaren  fuera  de  él,  siempre  que  fuese  en
casa  de gente  conocida y  menudeando  los  brigadieres  las
rondas  a  su  alojamientos,  así  de día como  de noche, pata
que  se castiguen con rigor los que a deshora se hallen fuera
de  ellos, especialmente si se averiguase que para este fin se
hubiesen disfrazado.

En  fin; en  estas  y  otras  recomendaciones,  se  pretendía
llevar  al  Guardia  marina  por  un  camino  honrado  como  su
uniforme  y  noble como su  profesión, debiéndose  tratar,  en
tre  sí,  con  la urbanidad  propia  de caballeros  y huir  de  toda
compañía  baja y  plebeya que  disminuyese  la estimación  de
la  gente,  que  a  toda  osta  habían  de  conservar  con  repu
tación  y honor.

El  vestLtario de  la  Compañía lo pagaba  el Cuerpo,  reno
vándolo  cada  dos años, y consistía en sombrero  de  tres  pi
cos  negro  con  lazo  o  escarapela  al  lado  izquierdo,  vestido
entero  de  casaca de paño azul con  los vivos  rojos, divisa de
la  Árinada,tiiedia  blanca  y  golilla  (todo  esto  precisamente
tejido  en España), zapatos  y  a  más, cuando  embarcaban,  se
les  proveía  de un  casacón o sobretodo  de paño  o  barragán
azul  para  cons-var  el uniforme aseado  y  preservarlo  de  las
aguas  y  malos tiempos.’

Sin  embargo,  el capitán  podía  variarlo  cuando  le  pare
ciese  más conveniente  al  mayor lucimiento  del Cuerpo,  con
servando  siempre  los vivos rojos.

La  Plana  Mayor vestía  análogamente  con  las  insignias
correspondientes  a SU grado,  y unos  y  otros  adornaban  sus
cabezas  con  los característicos bucles  y  la  gracil  coleta  del
empolvado  peinado  de  la época, que  impedía a las personas
de  distinción,  y sobre  todo a  los militares,  el salir  a  la calle
sin  haber  perdido  un  tiempo  considerable  entre  las  uianos
de  un  peluquero.
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El  armamento  era el  fusil, cacerina,  frasco y porta frasco,
bayoneta  y  espadín,  para  cuyo  entretenimiento  había  un
maestro armero; no se les entregaban más  que  para  actos
del  servicio, y al  embarcar  sólo se proveia de  ardas  a la bri
gada  que  iba  en  la capitana;  el  espadín,  que  tenÍa  que  ser
decente, de buena caUdadypioporciófl, con  su tahalí,  pasaba
a  su propiedad.

LOS oficiales mayores,  que  así  se denominaban  también
al  capitán,  teniente  y alférez, y los ayudantes,  usaban gola  y
espontón  con  el extremo dorado.

EL manejo del arma  se les enseñaba  a  los  bisoños todos
los  días  por su  brigadier  correspondiente,  y  una  vez al  mes
formaba  la  compañía  que  evolucionaba  al  mando  de  un
ayudante,  fogueándose  cada dos meses  y  pasando  los  más

.diestros  a los  batallones  d&infantería o brigadas  de  artille
ría  como segundos  ayudantes,  alternando  para  que  pudie
ran  ir  todos,  especialmente para  funciones de guerra.

El  modo  de  formar  la  Compañía,  bien  para  honores,
marchas  o revistas era el  siguiente:

EL capitán a  vanguardia  de  ella y, un  paso  atrás a  la iz
quierda,  el alférez; el  teniente  a  retaguardia  y  el  ayudante
más  antiguo  a la  cabeza  de  la  Compañia,  con  bastón, y el
otro  cuidando  del  orden  de la  marcha o formación.

•            Los brigadieres  y sub.brigadieres  con  el  fusil  al  hom
bro,  como los demás cadetes,  en las  primeras  filas, excepto

-      los de aquellos que  los  llevaban terciados  en  las  divisiones
de  las mangas; los  músicos ‘  tambores  entre  la  segunda  y
tercera  fila.

*        A la revista  de comisario,  que  solía ser a  la  hora  de  las
clases  de  esgrinia y baile,  y que  se  efectuaba  con  relativo
aparato,  formaban  los  alumnos,  con  su  capitán y oficiales
todos  al frente  y,  después  de pasarla  el capitán,  se colocaba
al  lado del comisario y  presenciaba  el  acto, que  cntinuab

por  los oficiales, finalizando con  los  músicos.
La  guardia  militar que  todos los días  entraba,  compues

ta  por un  brigadier  o sub-brigadier  y ocho  cadetes  con  ar
•       mamento completo,  sólo ren4ía honores  al  Comandante ge-
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nera  del Departamento y al capitán, en ala y armas al hoin
bro;  y al teniente y alférez, sin armas.

-           A bordo de la escuadra no hacían otros honores que  a
su  capitán general, teniente general y jefe de  escuadra, en
ala  con  armasalliombro  y batiendo marcha el  tambor al
primero y, en idéitic.  forma, sin ‘mrcha  y sin  armas res
pectivamente, a los otros dos.

La  Compañía entera.sóio formaba en parada, en ocasión
de  visitar el cuartel personas reates o  su  Inpector nato,  el

Comandante general, y fuera de los bajeles de  guerra no se
le  podía emplear como instituto armado sino por orden  es
pecial,  en cuyo caso, bieii en guerra o en paz, se la destina
ba  el puesto más correspondiente al  lustre de  la  condiçión
de  los Caballeros que la integraban.

Ingresos y estudios.—Para coIseguir la  Carta- Orden (le

Guardia  marina, a más dé la prueba de ser Caballero hidal
go  notorio, así corno sus padres y abuelos, se necesitaba no
padecer  imperlección corporal ni parecer indeceilte por  Su
traza  personal, y poseer una complexión robusta, exenta de
fatuidad o rudeza.

Los limites de edad eran  los  mismos que  hoy,  amplia
bles  ante muestras inequívoas  de  viveza y talento,  según
los  individuos, de doce a veinte años.

Para  el ingreso. en  la  Academia los aspirantes se  ms-.
cribian  en una  lista  al  finalizar cada  curso  ocupaban las
vacantes  por. la  antiguedad  de  inscripciófl, teniendo  pre
ferencia los hijos de marinos y aquellos que  se  habían dis

•        tinguido anteriormente por su  asistencia a, las  clases, que
eran  públicas para los hijos de oficiales de Marina y perso

nas  de distinción.Las  asignaturas que se explicaban n  la Academia eran:
Aritmética, Algebra, Geometria elemental y  superior, las

dcs  Trigonometrías, Cosmografia, Navegación, Geografía,

Mecánica, Artillería, Construcción naval, Maniobra, Idiomas,
Dibujo,  Esgrima, Baile y Música, agrupadas en principa1eS
de  especialidad, accesorias y de adorno.

Las  primeras tenían lugar por la mañana déspués  de la
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udsa,  y para  su  perfecto conocimiento  e  dividían  los Guar
dias  iiiarinas, independientemente  de  las  brigadas,  en  cua
tro  cursos  o cIases, por aprovechamiento, con arreglo al plan
sktiiente:

Primera clase.—A ritmética inferior y  Geometría eleiiieii
tal,  deinostrándose  lo  más breve  ?  fácil,  pero  necesario  a
las  materias que  hayan  de estudiar  después;  una vez instrui
dos  en  éstas,  pasaban  a dar  7rigonon1etrfa plano con la mis
ma  brevedad. y ciñéndose  a  la resolución  de triángulos  pre
cisos  para  la  navegación  y  uso  de  tablas. Náutica para  in -

fundir  alguna ligera  1 uz.
Sgiinda  clase.— Ti igonometría esférica y  cosmografía,

explicando  los usos  de  los globos  terráqueo  y  celeste,  así
como  el  de  la esfera armilar, y práctica  de  los cálculos  más

precisos  en  la Náutica.  Navgació,z práctica con  el  nianej
de  instrumentos  y  modo de graduarlos,  modo de seguir  una
derrota  con  sus correcciones,  nociones  de  cartas y explica
ción  de  la manera  de llevar el  diario.

Teicera c.lase.—Mecá,zjca en lo referente  al  servicio  de
Marina;  Geografía e Hidrogiafía, que juntas encerraban  en
Sí  Copiosos conocimientos de  meteorología. Asttonoinía, su
ficientemnente extensa  para  perfeccionar las teorías de  miave
gaci ón.

C’uarta clase.—A Igebra y  Geometría siwerior, pero  si
guiendo  en lo posible  la inclinación  de cada alumno•

1n  todos esto.s cursos  las lecciones  se  tomaban  siempre
-       a todos  los  Guardias  marinas y corrían a cargo  de los  iuaes•

tros  de Matemáticas.  Con  objeto  de  apreciar la  inclinación
de  aquéllos,  las  asignaturas  que  siguen  se  cursaban  todas
desde  el  principio,  agrupándose  en  otros  cursos  indepen
dientes  de  los  anteriores  que  he  citado,  según  el  aprove
cliatniento  en  éstos, que  a cargo  de  los  ayudantes  y oficia
les  mayores  eran:  Artillería, Construcción, Maniobra y Di
bujo.  En la  primera se  procuraba  desde  luego  todo  lo  más
Ireciso  para  el servicio de  ella en  los navíos:  manejo  y  re
conocimiento;  montarla  y  desmontarla;  echarla  al  agua;
modo  de trincarla  en  malos tiempos y,  a  fin de conocer bien
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sus  partes, había modelos reducidos con  todos los detalles
de  las diferentes piezas y balas de uso. A los que tenían dis
posición  para  adelantar,se  les  explicaba su  construcción,
aparatos necesarios, pruebas de recibo de material; pólvoras

-  usadas, su fabricación y conservación; brulotes, su uso  y fá
brica, y por último, ‘todo 1o concerniente a  la  Artilleria de
tierra  y su fortificación, haciendo ejercicios cada mes o cada
semana en la batería doctrinal.

La  Construcción naval se enseñaba a la vista de  un  pe
quelio  navío, con todas sus  partes, de  tal modo que podía
desguazarse, teniendo sus piezas.todas numeradas y con  la
explicación de su destino y nombre. Los aventajados, estu
diaban Hidiánlica y solían pasar al arsenal en  períodos de
construcción.

También,  sobre otro  modelo, cursaban  la  Maniobra,
aprendiendo el laboreo de los cábos, vestir los palos, matie
jos  de velas, dimensiones nombres, etc., hasta la fabricación
de  todo esto

    Con objeto de formar oficiales hidrógrafos se concedió
al  dibujo bastante iinportanciá, y  si  bien  los torpes con  el
compás  no salían de  la  resolución de  problemas gráficos
que  ponía el maestro de  matemáticas, a los más hábiles les
instruía  el de dibujo en el uso de la pantómetra, plancheta y
otros  instrumentos para la Longimetría, llegando a construir
cartas  y planos, lavados prinorosamente. A  la  instrucción
¡ni/llar, es glima e  idiomas, aunque considerados como ac
cesorias,  asistían todos los Guardias Marinas, pero una vez
dados  de alta en la primera, no concurría ya a ella más que
una  brigada, por turno, y  aquellos que  por  defecto de  in
cliriación o de robustez pasaban a srvir  en el Ejército o en
los  batallones de Marina (1). Entretanto, iba  otra  brigada a
la  clase, de Idiomas, que eran Jrancés e Inglós, y las dos res
tantes  marcaban a las salas de Esrima  y Baile cuya ense
ñanza  servía  principalmente para que aprendiesen a  inane
iause con despejo y  aire; asistiendo a la de  baile uno  de  los

(1)   Generalmente, a las’ Guardias de Corps y Valonas.
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obóes  de  la  Compañía.  Por  último,  las clases de  Adorno

eran  completamente voluntarias  y tenían obligación de  dar
las  el  maestro de Armas y los músicos, atentos a que  no  fue
se  tanta  la aplicación de  los  Uuadias  marinas a  estos  ejer
cicios,  que  no Les quedase lugar  para  otros más  interesantes.

(Conlinuará.)



La internación .alemána en Fernando Poo
desde el pinto de vista sanitario1->

POR  EL-  MÉDICO     OE LA  ARMADA

DR.  O.  LUIS  FIGUERAS  BALLESTER

NADA hay tan coniplejo,  nada  que  exija el  estudio  de-
tantos  factores, -de  tantos  detalles, la consideración
de  tantas circunstancias, algunas  de  las cuales  pue

den- hasta parecer nimias  en  el  primer momento,  como  las
cuestiones  sanitarias.  Y si esto es ciertó,  hablando  del asun
to  en  términos  generales,  al hacer  referencia a  países  o co
lonias  situados  en  la zona  intertropical,  podría  decirse  que
la  complejidad  llega a límites inconcebibles. En estos  casos,
un  ligero  descuido, el olvidó de un  detalle  eñ  otros  climas
insignificante,  ha podido  conducir al desatre  a  expediciones
(o  a intentos  de colonización) por  lo  demás preparados con
el  mayor  cuidado y  con -una  previsión  que  era,  al  parecer,
insuperable.          - -     -  -

-.  La  causa,  el’olvido órigen del  mal resultado obten Ído en
la  práctica en  condiciónes en que  teóricamente debía  el  éxi
to  coronar-los  esfuerzos de losorganizadores,  no  llega,  en
ocasiones,  a ser  conocido sino después de largosirabajos  y

(1)  Memoria mandada publicar por  Real orden de 19 de noviem
bre  de  1917.
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de  prolijas  investigaciones de carácter  médico, hechas siem
pre  a posteriori y a veces  en  momentos  en  los  cuales  tan
solo  pueden  ya ser  útiles para  el mejor éxito de  futuras em
presas,  pero  no  para  mejorar  el de  la que  una  imprevisión
de  orden  sanitario  habrá,  quizá,  malogrado  por  completo:

Y  es por  esto por  lo que  (y dado  que  las  circunstancias
en  que  lo hago. ri  lo permiten) al hacer el estudio  sanitario
de  la actual internación  alemána,  lejos  de  dirigir  mi  aten
ción  al  detalle  descriptivo, a  la exposición  prolija  de  la  si
tuación  de  los campamentos,  de sus  condiciones higiénicas,
de  las  construcciones  y  edificios que  los  integran,  de  su
caudal  de aguas y de  mil  diferentes  circunstancias,  detalles
y  circunstancias .ya  muchas  y  repetidas  veces  descritos,  y
cuya  consideración  me  llevaría  a  un  trabajo  puramente
teórico,  opte  por  el estudió  práctico  de  los  resultados  que,
desde  el  punto  de vista médico, se han  obtenido  con  la  or
ganización  adoptada, para, en vista de  ellos,  y  teniendo  en
•cuenta  la  nosología  dominante  y  los  datos  demográficos,
deducir  el valor real de la organización  sanitaria, en general
y  el  del  conjunto  todo  de  medidas  higiénica.s puestas en
práctica  sin  dejar  de señalar, al  mismó tiempo, las tiiodifica
ciones  e  indicar aquellos  detalles  que  pudieran  mejorar  el
conjunto  o que  tendieran  a  impedir  el  desarrollo  de dçter
minadas  enfermedades.

La  primera parte  de  ¡ni trabajo, parte  puramente  perso
nal  y  de  carácter  eminentemente  práctico,  ha  de  ser,  sin
duda  alguna,  fa exposicion  de lo  que mi aun  corta  estancia
en  los camnpamneiitos me  ha  permitido  observar  respecto  a
enfermedades  en ellos reinantes y acerca de las características
que  el medio  o  la raza les imprime; pero como ai pasar 4e1
estudio  nosologico al  demografico  mi labor, reduciendoLa a
los  limites de  ini experiencia, resultaria  incompleta por  po
seer  tan  solo  datos  estadisticos  del  campamento  en  que
i5resto mis servicios, dtiliaré  e  la  segunda  parte  de  esta
Memoria  el  conjunto  de  todos  los  datos  estadísticos que,
desde  el ñiornento eii  que  empez  la  internación, han  sido
reunidos  tanto  por  mis actuales compañeros  como  por  lós
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médicos  que  nos precedieron  en el desempeño  de nuestros
cargos  actuales.

Las  variaciones sufridas  por la  morbilidad y mortalidad
•de los internados  en el transcurso del tiempo, darán  la  me
•dida exacta de las condicione  sanitarias en que  viven.

Llegado  a  este  punto,  teniendo en  cuenta que  los inter
nados  pertenecen  a  dos razas distintas, y  que  todo  lo  que
antecede  se refiere tan sólo  a  la  que  proporciona el  mayor
contingente  de enfermos,  por  ser también  la más  numerosa
en  la internación,  tendré que  aplicar, aunque  en  menor  es
cala,  los mismos procedimientos al estudio de la  morbilidad
y  de la  mortalidad de  los blancos  para, en vista  de  sus  da
ts,  formar  juicio  acerca  de  la  influencia  que  la  posición
geográfica  de esta  isla haya podido  ejercer  sobre  el  estado
sanilario  de ks  mismos.

Un  resumen,  cori las pertinentes conclusiones, constitui
rá  la parte  final de mi trabajo.

(Continuará.)

Tono  txxxm
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EtJERR7  ECR(!PEA

El  Almiratago  inglés acaba de confirmar qu  el oa
7ado.Atidacibl!seperdió  el día  27 de  octubre  de  1914  en
as  aua  sptntrióía1s  de  Jrlaiid,  a consecuencia de un

choque  de  mina.

Del  resumen  mensual de pérdidas de  tonelaje  mercante,
aflado  y  neutral,  por  a  acción  enemiga y  riesgo  de  mar,
1)tlblicado  por  1  Áltnirantazgo  británico,  tomamos  los  si
guientes  datos  que.. continúan,  amplían  y  rectifican .los. ya
insctosei  esb  Evisrj  GNERA1:

TOTAL

218.021       138.887     357.508
254.303      133.646     387.949
224.006      176.797     4O.463

69759      449338 ::14926.

233.169       85.412     318.581
231.887      133.203     364.990
165.550      114.249     279.799

630.506      332.864     93,37O

-  18.2.524  •.  142.20      .32C7-74
176.434.      151.738  . 328.172
51.593       O07 -    2396O0

510.551     381.91     892546

Pérdidas
Pérdidas       aijadas

británicas.  -  y  neutr1es.

Mes  de enero de 1918....
»  febrero
»  marzo  »  .

Total i.  trimestre. »

Mes  de abril
»  mayo  »  a

5  5  jimio

Total  2.° trimestre  »

Mes  de julio    - .»

»  »  agosto»  »....,

sept.  -»

Total 3.e-r trimestre »
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Al  mismo tiempo, el  secretario del  Ministerio  inglés  de
Navegación  anuncia  que  el  tonelaje de  buques  de  vapor,
de  500 toneladas en adelante,  que  entraron y salieron de los
puertos  del  Reino Unido  en el  transcurso  del  mes  del  sep
tieinbre  de  1918, sin computar  las naves destinadas  al cabo
taje  y al servicio de  los canales,  ascendió a 7.515.061  tone
ladas  de registro  bruto.

23  octubi’e.  —Co;nunicados oficiales del Estado Ma
yor  de la Marina  italiana  dan  detalles  de  diversos  ataques
aéreos  realizados por  las flotillas aijadas  contra ‘lps puertos
del  litoral albanés,  Pola y la isla de Lagosta,  con  la  coope
ración  de escuadrillas  de  torpederos  en  algunas  de  dichas
operaciones  ofensivas.

27.—Noticias  oficiales de  Roma  expresan que  fuerzas
navales  sutiles, en colaboración con otras aéreas,  bombardea
ron  la costa tripolitana,  apoyando  además  el  avance  de  las
fuerzas  terrestres.

29.—Participa  el  Almirantazgo  inglés  la  pérdida,  en
colisión,  d  un cazatorpedero, cuyos  ttipulantes  fueron  sal
vados.

30.—Un  parte oficial de Atenas  da  cuenta  de  que  un
buque  armado  griego  hundió en el  mar Egeo un  submarino
ádversario.
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Coii  esta  fedha se  firmó en  Mudros  el armisticio  con

Turquía.

31_—Referencias oficiales de  Viena comunican  que  la
flota  austrohúngara  e instalaciones navales han sido entrega
das al Consejo nacional sudeslavo de Agram y Pola.

L°  novembre—Al  publicar  el Almirantazgo britá
niCO  la. nota mensual en que expresa el  tonelaje mercante
ultimado  en  e1.Re.ino  Unido  durante el  mes  de  octubre
de  1918, inserta el siguiente estado comparativo:

-  Toneirje  bruto  terminado.

I9I     191k

Enero
Feorero
Marzo
Abril
Mayo
junio
julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Total  en  diez  meses  hasta  31  de  oc-

1 ubre

Total  en  el  año  finalizado  en  31 de  oc
tubre

El  tonelaje mercantil ultimado en el  Reino Unido y  los
países aliados y  neutrales durnte  los  años 1915, 1916 y
1916 y los trimestresacabados en 31 de marzo, 30 de funio
y  30 de septiembre de  1918 según las mismas  referencias
oficiales, es el siguiente:

48.089

79.451
118.689
69.711
69.773109.847

83.073
102.00
63.150
148.309

58.568
100.038
161.674
111.533
197.274
134.159
141.948124.675

1144.772
136.100

892.162     1.130.741

1.045.036     1.582.053
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Naciones
PERÍODOS

.

Cian  Bretafla.

650.991

aijadas
neutrales.

551081

TOTAL

1.202.000Aflos  19l.
1916. 541.552 1.146.448 1.688.000
1917.

.

1.163.474 1.774.312 2.93.7s6
Primer  trimestre  1918. .  .. 320.280 550.037 870.317
Segundo  a    »  ....
Tercer     :s    »  ....

442.966
411.395

800.308
972.735

1.243.274
L381.130

Al  amanecer de  este día,  dos oficiales de  la  Marina  ita•
liana  que  en  la  noche anterior  habían  penetrado en el puer
to  d  Pola, lograron  hundir,  valiéndose  de  elenientós  cuyo
detalle  reserva el  parte de  la Jefatura  de  Estado  Mayor  de
oma,  el accrazado austohúngaro  V.ribus Uizitis.(Virihus  Unitis, de 20.000 toneladas, 20 millas de  veloci

dad,  12 cañones de  305 milímetros en cuatro torres  axiales,
12  de  150 milímetros,  18 de  75  y  cuatro  tubos  de  lanzar;
20  millas de velocidad y  1.04ó tripulantes.)

3.—Con  esta  fecha  se  firmó el armisticio  con Austria
Hungría,  estipulándose  que  las hostilidades  cesarían  al  día
siguiente.

4.—Refiere  el Almirantazgo inglés  el  hundimiento  por
colisión  d  un  buque  de  patrulla, desapareciendo  uno  de
esus  tripulantes.

5.—Por  el  mismo  conducto  y  análoga  causa se  refiere
a  pérdida  de  un  crucero  auxiliar británico.
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Según  comunicado  de Berlin,  Alemania rompe sus rela•
done  diplomáticas con ‘el Gobierno  ruso  de los Soviets.’

6.—Cablegrafían de Santiago de Chile que el Gobierno
se  ncautó de los buques alemanes  internados en los l)UertOS

de  dicha República.      •.

7.—El  secretario parlamentario del Almirantazgo ¡ nglés
declara  en la Cámara de  los  Comunes que, desde el princi
pio  de  la guerra  hasta el 30  de septiembre de  1918, las pér
didas  de tonelje  ba-i8ico,.por  r.esulado de  la  acción  ene
iliga  y riesgos  de  mar,  se  elevaron  a  8.946.000 toneladas
de  registro  bruto,  y  como  las  nuevas  construcciones,  las
compras  al extranjero y las incautaciones de naves  adversa-
das,  suman 5.443.00  toneladas, ascienden  las  pérdidas  lí
quidas  a  3503.000  toneládas.

Noticias, telegráficas de.  Londres  de  esta  fecha, insertas
en  Le  Ternps, participan que  el Gobierno  británico rehusará
reconocer  las trasferencias  de  tonelaje  enemigo  efectuadas
durante  y despu&  de  la  guerra  a  favor  de  los armadores
neutrales.      . .

9.—Comunica  el  Almirantazgo inglés que  el acorazado
Britannia  fué torpedeado  en la  máflana de dicho  día  en  las
aguas  occidentales del Estrecho  de  Gibraltar,  hundiúadose
tres  horas y media  despus  y  habiendo  sido  salvados  712
Id  l:)ulan.tes.  ‘  .  .

(Britannia,  de  16...50 toneladas,  cuatro cañones  de  305
milímetros,  cuatro de 234  milímetros,  lO  de  152  y cuatro
tubos. lanzatorpedos;  lO ipillas y 825 hoLubres.de dotación.)
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IO.—Por igual  autorizado  conducto  se  noticia  que  el
dragaminas  inglés Ascot  fué torpedeado  y htindido  al  Nor
ueste  de Inglaterra, desapareciendo  seis oficiales y 47 man
rieros.

11.—A las cinco  de  la  mañana  de  este  día  se  firmó él

arumisticio con  Alemania, cesando  las hostilidades  en todos
os  frentes, seis  horas después.

Negociaciones  de  paz.

NOTA  DEL  GOBIERNO  ALEMÁN

Berlín,  27 de octubie de 1918.—El Gobierno alemán ha
tomado  nota de la contestación  del presidente  de  los  Esta
dos  Unidos.  El presidente  conoce las trascendentales  mnodi
ficaciones  que  en  la Constitución alemana  se  han  realizadc
y: están realizándose  todavía. Las negociaciones  de  paz son
llevadas  por  un  Gobierno  popular,  en  cuyas  manos  están
efectivamente,  según la  Constitución,  los  poderes decisivos.

-        También lós poderes militares le han  quedado  supeditados.
El  Góbierno  alemán  espera ahora  proposiciones  para  un ar
misticio  que  inicie  una paz de justicia, según  ha indicado  el
presidente  en sus  manifestaciones.»

NOTA.  DEL  GOBIEPÑO  AUSTROHÚNGARO

Viena,  28  octubre  1918.—En  contestación a  la nota di
rigida  el  18  de  octubre  por  el  señor  presidenteWilson  al
Gobierno  austrohúngaro,  y con  arréglo a  la decisióñ del se
ñor  presidente de discutir separadamente  con  Austria-Hun
gría  las condiciones  del armisticio  de paz, el Gobierno  aus
trohúngaro  tiene el honor  de declarar que da su  aprobación,
no  sólo a las manifestaciones anteriores  del señor  presiden-
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te,  sino  también  a  las ideas  expresadas  en  sn  última  nota
respecto  al  derecho  de  los  puéblos  de  Austria-Hungría,  y,
principálinenté,  l  de  checo-eslavos,  puesto  que  el  pueblo
de  Austrlá-Húngría  ha aceptado las condiciones  de las cua
les  el  señor presidente ha hecho depender  la  apertura de ne
gociaciiies  de armistjcio y. de  paz.

»El  Gobierno  austrohúrigaro  estima  que  nada  se  opone
a  que  comiencen las.negociacions;  declara,  cii  consecuen
cia,  que está  dispuesto,  sin  esperar  el  resultado que  pueda!1
tener  otras negociaciones,  a  entrar  en  discusión  para  COn
certar  la paz entre  AustriaLHungría  y  los  Estados  adversa
rios  y un  armisticio en todos los frentesde  Austria—Hungría,
y  ruega al señor  presidente  Wilson  .tenga a bien  tomar  las
medidas  preparatorias para  las conversaciones. »

EL  ARMISTICIO  CN  TURQUÍÁ

La  Oficina de la Prensa  comunica  él  texto  de  las  con
diciones  del  armisticio con  Turquía.  Son lassiguientes:

.<Primera  Apertura  de los Dardanelos ‘y  del  Bósforo y
acceso  al mar. Negro.  Los’aliadós  ocuparán  los  puertos  de
los  1)ardanelós y del Bósforo.

Segunda;  Deberán  indicarse  los  sitios  donde  haya mi
nas,  tubós  lanza-torpedos  y  otras  obstrucciones  en  aguas
türcasyprestaayuda  para quitarlas.

Tercera.  Deberá  comunicarse  todainformación  útil
referente  a las minas en el mar Negro.

Cuarta.  •Todos los prisioneros  de  guerra  aliados  e  in
ternados  ármeñios deben reunirse  en  Constantinopla  y  ser
eit.regados  incondiciónalmente  a los aliados.

Quinta.  Ininediáta  desmovilización  delT Ejército  turco,
exceptwmdo  las tropas  que  sean necesarias para  la  vigilan
cia  de fronteras  y. para el mantenimiento.dei  orden  interior.
El  número  de efectivos que  ha de tener  Turquía  será  deter
minado  ulteriormente  por  los  aliados,.después.  que  éstos
consulten  con  el. Gobierno turco.

Sexta.  Rendición  de todos  los biques’surtos  en  aguas
turcas  o en aguas ocupadas por Turquía. Estos buques  ser(in
internados  en puertos  turcos,  con  excepción  de aquellospe
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queños  buques  que  sean  iiecsarios  para  la vigilancia  o  par.
otros  fines  similares  en  las  aguas  jurisdiccionaJes  turcas.

Séptima.  Los  aliados  tienen  derecho  a ocupar  los  puntos
estratégicos,  en  el  caso  de  que  surja  algán  incidente  que
amenace  su  seguridad.

Octava.  Libre  uso  para  los  aliados  de  lós  barcos  ancla
dos  en  todos  los  puertos  turcos,  y  prohibición  de  su  uso  al
eñemigo.  Las  mismas  condiciones  se  aplican,  a  los  buques
mercantes  tuíeos  surtos  en  aguas  turcas,  y  que  se  utiliza
rán  para  fines  comerciales  y  para  la  desmovilización  del
Ej  ército.

Novena  Uso  de  tbdos  los  barcos  que  estén  en  repara
ción  en  los  puertos  y  arsenales  turcos.

10.   Oupación  por  parte  de  los  alia4os  del  sistema  de
túneles  de  Tauru.

11.   Inmediata  retirada  de  las  tropas  turcas  del  Norte  de
Persia,  detras  de  la  frontera  anterior  a la  guerra,  cuyas  ór
denes  se  han  dado  ya.  Se  ha  ordenado  la  evacuación  por  las
tropas  turcas  de  parte  de  la  Transcaucasia,  el resto  será  eva
cuado,  silos  aliados  lo creyeran  necesario,  después  de  es
tallar  la  situación  en  este  punto.

12.   Las estaciones  radiotelegráficas,  telegráficas  y  cable-
gráficas  serán  inspeccionadas  por  los  aliados,  exceptuando
lo.s  mensajes  del  Gobierno  turco.

13.   Prohibición  de  destruir  el  material  naval  y  co
re  ercial.

14.   Deben darse  facilidades  para  adquisición  de  carbón
y  combustibles  turcos,  después  que  hayan  sido  cubiertas  las
necesidades  del  pais.  No  se  exportará  nada  del’  material
mncionado.

15.   Los oficiales  aliados  ejercerán  la inspección  en  todos
los  ferrocarriles,  incluyendo  la  parte  del  ferrocarril  Trans
caucáusico  que  está  ahora  bajo  el  dominio  turco  y  que  debe
ponerse  a  la  libre  y  compieta  disposición  de  las  autoridades
aliadas,  que  tei’rdrán  en  cuenta  las  necesidades  de- la  po
blación.

Esta  cláusula  se. refiere  también  a  Batoum  oeupada
por  los  aliads.  Los  turcos  no  harán  singuna  objeción  a  la
ocupación  de  Bakú  por  los  aliados.

16.   Rendición  de  todas  las  guarniciones  de  Hejaz,  Assir,
Yemen,  Siria  y  Mesopotamia,  al  mando  aliado  más próximo.



Dl-ARIO  NAVAL...                 641

17.   Rendiei6n  de  todos  los: oficiales  turcos  de  Tripolita
•     itia y  Cirenaica,  a  la  más  próxima  guarnición  italiana.

18.   Rendición  de  todos  los  puertos  ocupados  en  la
•     Tripolitania  y  Cirenaica,  incluyendo  Mi-surata,  a  la  más

próxima  guarnición  aijada.
19.   Todos los  alemanes  y austriacos,,  militares,  marinos

o  paisanos,  deberán  salir  en  el  transcurso  de  un  mes  de  los
dominios  turcos.  ‘Los que  estén  en distritos  remotos  deberán
hacerlo-  tan  pronto  como  sea  posible.  -

20.   Debe ponerse  a  disposición  de  los  aliados  los ‘equi

pos,  armas  y  municiones  y  también  los  transportes  de  aque
ha  parte  del  Ejército  turco  que  debe  ser  desmovilizada,
según  la  cláusula  quinta.  -.

21.   Se nombrará,  un  -representante  aliado  cerca  del  mi
nistro  turQo  de  Abastecimientos  para  asegurar  los  intereses
aliados.  Este  representante  será  provisto  de  todos-los  antece
dentes  necesarios  - para  su  misión.

22.   Los prision-eros  turcos  deben  quedar  a  disposición
de  las  potencias  aliadaa.
•   Se  estu4iará  la  libertad  de  los prisioneros  civiles  turcos
que  hayan  pasado  de  la  edad  militar.  -.  .  -

•   23..  Obligación  por  parte  de  Turquía  de  ceSar  eñ  todas
las  reLaciones con  las  potencias  -centrales.

-      24..  En-caso  de  deorde-n  en  los  seis  ‘v-ilayets armenias,
-      los aliados  se  reservan  el  derecho  de  ocupar  una  parte  de

-  ellos.
-  25.   Las  hostilidades  entre-  los  aliados  y  ‘Turquía  han

cesad-o  desde  las4:2  del  31 de  octubre  de  1918.»

AM  ISTICIO  CON  AUSTRIA-HUNGRÍA  -

-  » Cláusulas  miiitarea.

Primera.  Inmediata-  cesación  de  las  hostilidades  en
mar,  l;ierra  y  aire.  .  -

-Segunda.  Desmovilización  total  del  ejército  austrohún
-  garo  e  inmediata  retirada:  de  todas  las  fuerzas  austrohúnga

ras  que  operan  en  el  frente  desde-  el  mar  del  -Norte  hasta
Suiza.  -Dentro  del  -territorio’  austrohúngaro,  limitado,  como
se  indica  en  la  cláusula  tercera  que  sigue,  - se  m-antendrí
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únicamodte  como  fuerzas  militares  organizadas  un  máximo
de  20  divisiones,  reducidas  a  los, efectivos  antariores  a  la
guerra.  La  mitad  detodo  el  material  de  artillería  de  las  di
visionesy  cuerpos  de  ejército  y. los  equipós  correspondien
tes  se  reunirán  en  los  puntos  que  indiquen  los  aliados  para
entregarlos  a  éstos, empezando  por  el  materialque  existe
en  los’territorios  que  serán  evacuados.

Tercera.  Evacuación  de  todos  los  territorios  invadidos
por  Austria-Hungría  desde  el principio  de  la  gu’e.rra

Retirada  sin deniora  y  de  la  manera  que  determine  el
comandante  en  jefe  de  las  fuerzas  aijadas  de  todos  los ejér
citos  austrohúngaros  a  una  línea  que  se  fija  como  igue:

Desde  Pizumbrail  al  norte  de  Stelvio  sigue  la, cima  de
los  Alpes  Rh.etices hasta  las  fuentes  del  Adigio  y. del  Eisach,
pasando  desde  aquí  por  los  montes  Reschen,  Brener  y  las
alturas  de  Ottz,  Ziller;  la  línea  desde  aquí  pasa  al  Sur,  cru
zando  Mountoblach  hasta  la  actual  frontera  de  los  Alpes
Carnicos..

Sigue  esta  frontera  por  el  monte  Tarvis;  después  del
monte  Tarvis,  las  vertientes  de  lós  Alpes  ,Julianos  por  Co
lofpredil,  monte  Mangart,  Tricorno,  vertientes  de  Cois  di
Podberdo,Podlan.isóam,  Idria  Desde  aquí  la  línea  sigue  haL
cia  el  Sudeste  en.  dirección  de  Schnneeberg,  excluyendo
toda  la  cuenca  del  Saya  y  sus  afluentes;  desde  Schneeberg
se  vahaciala  costa  en  tal  dirección  queincluye  Castuamat
tuclia  y  Volosca  en  los  territorios  evacuados.

Sigue  tanibién  los  límites  administrativos  de  la  actual
provincia  de  Dalmacia,  incluyendo’  al  Norte  Licarica  y  Tra
vania,  y  al  Sur  el  territorio  limitado  por  la  línea  de  la  costa
de  Capeplanca  hasta  la  cima  de  las  vertientes  orientales,  de
tal  fórma  que  incluye  en  la  zona  evacuada  los  valles  y co
rrientes  de  agua  que  siguen  hacia  Sebénico  y Cicola,  Kerka,
Butisnica  y  sus  afluentes.

Incluye  también  todas  las  islas  al  Norte  y  al  Oeste  de
Dalmacia,  desde  Premuda,  Selve,  Ulbo,  Scherda,  Maon,Pa
goy,  Patadura.  en  el  Norte;  a  Meleda,  en  el  Sur,  compren
diendo  Santandrea,  Busi,  Lisea,  Lesina,  Tercola,  Corzola,
Cazza,  Lagosta  y Pelagosa,  exceptuando  únicamente  las  is
las  grande  y pequeña  Zirmona,  Bua-Solta  y  Brazza.

Todos  los  territorios  así  evaóuados serán ocupados  por
las  tropas.aliadas.  ‘  ,  ,  ,  .



DIARIO  NAVAL..                 643

Todos  los  ferrocarriles  militares  y  sus  accesoriOs  de
todo  género,  incluso  el  carbón,  que  se  encuentren  dentr
de  estos  territor.ios.  serán  entregados  a  los  aliados,  según
las  órdenes  especiales  dadas  a  este  efecto  por  los  comaii
dantes  jefes  de  las  fuerzas  aliadas  en  los  diferentes  frentes.
Las  tropas  enemiSas  no  podrán  verificar  actos  de  destruc
ción,  saqueo  ni  requisición  en  los.territorios  que  sean  eva
cuados  y  que  han  de  ocupar  las  fuerzas  de  las  potencias
aijadas.

Cuarta.  Los  aliados  tendrán  derecho  a  la  libre  circula
ción  po  todos  los  caminos  y  carreteras  y  vías  fluviales  en
territorios  austrohúngaros  y  al  uso  de. los  medios  austro-
húngaros  de  transportes.  Los  ejércitos  aliados  ocuparán  los
puntos  estratégicos.  austrohúngaros  cuando  lo  estimen  ne
cesario  para  realizar  operaciones  militares  o para  mautenec
el  ordLen. Tienen  derecho  a  re.quiar  por  todas  partes  donde
sea  posible  y: contra  pago.

Quinta.  Completa  evacuación  de  todas  las  tropas  alema
nas  en  el  plazo  de  quince  días,  no  solamente  ea  el  frente  ita
liano  y  balkánicó;  sino  tambiéa  en  cualquier  otro  territorio
austrohúngaro.  Internamiento  de  todas  las  tropas  alemanas
que  no  hayan.  abandonado  elterritorio  austrohúngaro  en
aquel  plazo.  .

Sexta.  La  administración  de  los  territorios  evacuados
será  confiada  a  las  autoridades  locales  bajo  lainspección  di
recta  de  las tropas  aRadas  de  ocupación.

Septirna.  Repatriación  inmediata,  . sin  reciprocidad,  de
todos  los  prisioneros  aliados  de  guerra  y.  de  todos  los  súb
ditos  civiles  aliados  internados,  según  las  condiciones  que
establezcan  los  comandantes  jefes  de  las  fuerzas  aijadas  delos  diferentes  frentes.

Octava,.  Los  heridosy  enfermos  que  no  puedan  aban
donar  los  territoiios  evacuados  serán  cuidados.por  personal
austrohúngaro,  el  cual  puede  permanecer  en  aquellos  sitios
con  todo  el  material,  médico  que  se  requiera.

Cláusulas  ‘iae’ales.

Cesación.  inmediata,  de  todo  género  de  hostilidades  por
mar,  debiendo  indicarse  inmediatamente  el  emplazamiento
y  movimiento  de  todos  los  barcos  austrohúngaros;  debe’
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cursarse  una  comunicación  alósneutraIes  de  que  se  hacoii
cedido  a  la  marina  mercante  aliad  la  libre  navegación  por
todas  las  aguas  territoriales,  rechazando  toda  cuestión  da
neutralidad.

Segunda.  Entrega  a  los  aliados  de  15submarinos  aus
trohúngaros  construídos  desde  1910 a  1918,  y  de  todos  los
submarinos  alemanes  que  se  encuentran  actualmente  en
aguas  territoriales  austrohúngaras  o  que  en  ellas  entren  en
lo  sucesivo.  Todos  los  demás  submarinos  austrohúngaros
serán  completamente  desarmados  y  permanecerdn  bajo  la
vigilancia  de  los  aliados.

Tercera.  Entregaa  los  aliados,  coii  todo  su  armamento
y  equipos,de  tres  buquesdecom;bate,  de  tres  cruceros  li
geros,  nueve  destroyers, 12 torpederos,un  colocaminas  y seis
monitores  del  Danubio,  que  serán  designados  por  los  alio
dos.  Todos  los  deniás  buquesde  guerra  deben.  concentrarse
en  las  bases  navales  austrohúngaras:que..designen  los  aun
dos,  y. serán  completamente  desarmados  y  puetos  bajo  
vigila.nóia  de  los  aliados.

Cuarta.  Librenavegación  de  todos  losbareos  de guerra
y  mercantes.  aliados  en  el  Adriático  y  en  el  Danubio  y  sus
afluentes..  Los  aliados  tienenderecho  a quitar  todas  las  mi

y  otras  obstrucciones,  que  deberán  indicárseles.  Para
asegurar  la  libertad  de  navegación  en  el  Danubio,  los•alia
(los  tienen  derecho  a  ocupar  o  desmantelar  todas  las  forti
ficaciones.          . .  :.   :.  .

Quinta.  El  bloque.o impuesto  porlosaliados  eontinuard
sin.cambio,  y  todos  los  barcos  merantesaústrohúngaros
quese  encuentren-en  el  mar  podrán  ser  capturados,  salvo
en  algunas  excepciones  quehaga.una  cornisióü  nombrada
por  los  aliados.

Sexta.  .. Todos  los  hidroplanos  quedarán  cóneentrados  e
inmovilizados  en  las bases  austrohángar.as  que  designen  los
aliados.  ...  .  .  .

Séptima.  Evaeuación.de:todas:  lascostas.  italianas  yde
todo&  los  puertos  ocupados  por  Austria-Hungría  fuera  de  su
territorio  nacional,  y  abandoño  de  todo  el  material  flotante
y  de  navegación  y  de  todos  los  medios  de  navegación.

Octava.  Ocupación  por.los  aliados  de  todas  las fortifica
ciones  de  tierra  y mar  y  de  las. defensasde  Pola   .1

Novena.  Tddos  los  buques  mercantes  pertenecientes  a
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los  aliados. y capturados  par. Austria-Hungría  deben  ser  de—
vueltos..  :..‘‘  -  .  .  .

‘Décima.  Prohibición  de destruir  todos. los barcos.o ma
terial  antes de la  evacuación o de su entrega.

Undécima.  Todos lOs-prisioneros aliados  de  la  Marina
merc.aiite y de guerra  serán devueltos,  sin reciprocidad.

NOTA  DEL  GOBIERNO  NORTEAMERICANO  AL  ALEMÁN

Washington,  5’not’iembre 1918.—En  mi  nota  del 23 de
octubre  de  este  afro le  anLinciaba que  el  presidente  había
trasladado  su correspondencia  con  las autoridades  alemanasa  lús Gobierns-’asociados  como  beligerantes  delo  Estados

Unidos,  manifestando que  si etaban  dispuestos  a negociar
la  paz en  las condiciones y cón  arreglo”a los  principios  in
dicados,  s’en’rg’aa  a  sus consejeros militares y a ‘lOs Esta
dos  UnidJs  que  sometierati ¿los  Gobiernos  asdciados  con
tra’AleInailiá  las condTciones neesarias  para el  inenciona,do
armisticio,  condiciones que,  al proteger los  intereses  de. los

-     pueblos relacionados, aseguraran  a  los Gobiernos asociados
un  poder  ilimitado  para  garantir  .y prestar  solidez a los  de
talles  de la  paz aceptados por el Gobierno alemán, dado que
juzgaran  posible talarmisticio  desde  el  punto  de  vista  mi
litar.:’

Acerca  de esta  correspondencia,  el presidente  Wilon  ha
recibido  de los  Gobferns  ‘asociados un escrito  con  las  si
guentes  observacionés:  .

-Lo.s Oobi’e.rnos’ali;ados ‘han ‘studiado’  cuidadosamente

la  correspondencia  cruzada  entte  el presidente  de losEsta
dos.  Unidos:yelGobierno  aimáit:.Con’sujecián’  a los  re
quisits  que- sé  exIiesa’n a continuación,  declaran’ estar  dis-’
puestos  a negociar  la paz con  el. Gobierno de Alemania, ba
sámmdose en las condiciones  establecidas en  la cornunicación
del  presidente .Wi’lson, presentada  al  Congreso ‘el 8 de ene
ro  del corriente año, y en fos principios  enunciados  en  sus

comunicados  posteriores.  Deben hacer  observar, sin  embar
go,  que  la cláusrila2,  n  lo  que  se  entiende  comúnmente
como  libertad ‘de l’s  mares,  puede dar  lar  .‘  ‘ari’as  inter
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pretaciones,  algunas de las cuales no  podrían  aceptar.  Por
consiguiente,  tienen que  reservarse libertad  completa  sobre
este  punto  cuando  empiece  la conferencia de la.paz.  Ade
más,  en las condiciones  determinadas  en  su  comunicación
al  Congreso de 8 de enero declaró el  presidente  que  los te.
rritorios  invadidos  tenían  que  ser  restaurados,  evacuados  y
libertados.  Los Gobiernos  aliados desean  que  se  desvanez
ca  toda duda  acerca de  lo que  significa esa  disposición. En
tienden  por  ella  que  Alemania  compensará  todo  el  daño
causado  a  la población civil de los aliados y a sus propieda
des  con sus agresiones  por mar, tierra y  aire.»

Estoy  autorizado por el presidente para  manifestarle que
está  de acuerdo con  las interpretaciones  expuestas  en el  úi
timo  párrafo  menorándu  m »  precedente.

Además,  tengo  instrucciones del  presidente para rogar a
usted  que  notifique  al  Gobierno  alemán  que  el  mariscal
Foch  ha  sido  autorizado  por  el  Gobierno  de  los  Estados
Unidos  y los de los  aliados para  recibir a  los representantes

rdebidaiiente  acreditados  del Gobierno alemán y comunicar
les  las condiciones del arLnisticio.»

ARMSTICIO  CON  ALEMANI 

Entre  el tiariscal  Foch, en nombre de las potenias  ália
das  y  asociadas, asistido del almirante Weymiss, primer lord
naval,  pOr una  parte:

Y  el señor  secretario  de  Estado,  Erzeberger,  presidente
de  la  Legación alemana;  el enviado  extraordinario y  minis
tI-o  plenipotenciario  conde de Oberndorff,  el general deEs
tado  Mayor de  Wtnterfeldt, el  señor  capitán de navío  Dan
selow,  provisto  de poderes regulares, y con el consentimien
to  del canciller alemán,  por otra  parte,

Se  ha  firmado  un  armisticio  con  las  siguientes  condi
ciones:

A)  Cláusulas relativas  al frente  occidental:
1.»  Cesación  de las hostilidades  en  tierra,  mar  y  aire,
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una  vez  que  hayan  transcurrido  cinco  horas  después  del  ar
misticio.

2,a  Evacuación  inmediata  de  los  países  invadidos:  Bél
gica,  Francia.y  Luxemburgo,  así  como  de  Alsacia  y  Lorena,.
evacuación  que  se  ha  de  realizar  en  un  plazo  de  quince  días,
a  partir  de  la  firma  del  armisticio.

Las  tropas  alemanas  que  II’) hayan  evauao  los  territo
rios  previstos  en  el  plazo  fijado  serán  hechas  prisioneos  de
guerra.  La. ocupación  por  las  tropas  aliadas  y  de  los  Estados
Unidos  seguirá  en  estos  paises  a  la  marcha  de  la  eva
cuación.

Todos  los  movimientos  de  evacuación  Y. de  ocupación
serán  arreglados  por  la  nota  anexa  número  1, redactada  en
el  momento  de  la  firma  del  armisticio.

3a  La  repatriación  comenzará  inmediatamente  y  debe

rá  acabar  en  un  plazo  de  quince  días,  de  todQs  los  habitan
tes  de  los  países  enumerados  más  arriba,  comprendiendo  los
rehenes  y  losprevenidos  o condenados.

4.a  Abandono  por  los  ejércitos  alemanes  del  material

siguiente,  en  buen  estado:  5.000 cañones,  de  los cuales  2.500
serán  pesados  y  2.500  de  campaña;  25.000 ametralladoras,
8.000  rninenwerfer;  1.700 aviones  de  caza  y  de  bombardeo,
en  primer  lugar  todos  los aparatos  «D. 7» y  todos  los  avio
nes  (le  bombardeo  de  noche,  que  deberán  ser  entregados  en
e]  acto  a  las  tropas  de  los  aliados  y  de  los  Estados  Unidos
en  las  condiciones  y  detalles  fijados  por  la  nota  número  1,
redactada  en  el  rdomento  de-la  firma  del  armisticio.

5..°  Evacuación  de  los  países  de  la  orilla  izquierda  del
Rhirt  por  los  Ejércitos  alemanes.

Los  países  de  la  orilla  izquierda  del  Rhin  serán  adminis
trados  por  las  autoridades  locales,  bajo  la  inspección  de  las
tropas  de  ocupación  de  los  aliados  y  de  los  Estados  Unidos.

Las  tropas  de  los  aliados  y  de  los  Estados  Unidos  asegu
rarán  la  ocupación  de  estos  países  por  guarniciones,  que
tendrán  los  puntos  principales  de  paso:  Maguncia,  Colonia  y
Coblenza,  y  en  estos  puntos  habrá  cabezas  de  puente  de  30
kilómetros  de  radio  en  1i  orilla  derecha,  y  con  guarnicio
nes,  que  tendrán  igualmente  los  puntos  estratégicos  de  la
región.

Se  reserva  una  zona  neutral  en  la  orilla  derecha  del  Rhin,
entre  el  rio  y  unalínea  trazada.  paralelmenté  a la cabeza  de
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puénte  .en  el  río  y  a  10  kilómetros  de  distancia,  desde  la
fróntera  de  Holanda  hasta  la  de  Suiza.

Laevacuación  por  el  enemigo  de  los  países  del  Rhin  de
la  orilla  izquierda  y  de  la  orilla  derecha  será  arreglada  de
manera  que  sea  realizads  en  un  plazo  de  otros  diez  y  seis
díns,  o ea  treinta  y  un  días  después  de  la  firma  del  armis
tibio.

Los  movimientos  de  evacuación  y  de  ocupación  serán
arreglados  por  la  nota  anexa  número  1, redactada  en  el mo-
melito  de  la  firma  del  armisticio.

6a  En  todos  los  territorios  evacuados’  por  el  enemige

se  próhibirá  toda  evacuación  de  los habitantes.  No  se  hará
ningún  daflo  ni  perjuicio  a  las  personas  y  las  propiedades
de  los habitantes.  Nadie  será  pereguido  por  delito  de  par
ticipación  en  las  medidas  de  guerra  anteriores  a  la  firma  del
armisticio.  No  se  hará  ningnria  destrucción  de  ningún  géne.
ro.  Las  instalaciones  militares  de  toda  clase  serán  entrega
da’s  íntegramente.  Asimismo  los  aprovisionamiento  milita
res,  viveros  municiones  y  equipos  que  no  hayan  sido  apor
tados  en  ‘los  plazos  dé  evacuación  fijados,  los  depósitos  de
víveres  de  todaclase  para  la  población  civil,  ganado,  etc.,
deberáíi  dejarse  en  el  acto.

No  se  tomará  ninguna  medida  general  que  tenga  por
consecuéncia  una  depreciación  de  ion establecimientos  in
dustriales  o  una  reducción  de  su  personal.

Las  vías  y  medios  de  comunicación  de  toda  clase,

vías  férreas,  vías  fluviales,  caminos,  puentes,  telégrafos,  te
léfonos,  no  deberán  ser  bjeto  e  ningún  deterioro.  Todo
el  personal  civil  y militar  actualmente  utilizado  quedará  en
sus  puestos.

Se  entregará  a  las  potencias  aliadas  y  asociadas  5.000 má
quinas.  montadas  y  150.000 vagones  en  buen  estado  ypro
vistos  de  todos  los  utensilios  y  repuestos  necesarios,  cayn
detalle  se  fijará  en  el anexo  número  2,  en  un  plazo  que  no
deberá  pasar  de  treinta  y  ui  días.

Se.  entregarán  igualmente  5.000  camiones  automóviles,
en  buen  estado,  en  un  plazo  de  treinta  y   días.

Los  ferrocarriles  de  Alsacia  y  Lorena,  en  un  plazo  de
treinta  y  un  días,  serán  entregados  y  dotados  de  todo  el.
personal  y  natrial  afectos  a  esta  red.

Además,  el  material  necesario  para  la  explotatión  de  los
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países  de  la  orilla  izquierda  del  Rhin  será  dejado  en  el  acto.
Todos  los  aprovisionamientos  de  carbón  y de  todo  el  ma

terial.  de  vías,  de. señales  y  de  talleres  serán  dejados  en  el
acto.  Los  aprovisionamientos  serán  hechos  por.  Alemania.

En  lo  que.  concierne  a  la  explotación  de  las  vías  de
comunicación  de  los  países  de  la  orilla.  izquierda  del
Rhin,  todas  las  balsas  capturadas  a  los  aliados  serán  de
vueltas.  La  nota  anexa  núm.  2 establece  los  detalles  de  ta
medida.

8a  El  mando  alemán  deberá  indicar,  en  un  plazo  de

cuarenta  y  oeho  horas  después  de  la  firma  del  armisticio,
todas  las  minas  o  dispositivos  agenciados  en  los  territorios
evacuados  por  las  tropas  a1enanas  y  facilitar  su  busca  y
destrucción.  Indicará  igualmente  todas  las  disposiciones
que  hayan  podido  ser  tornadas,  tales  corno  envenenaniien
tos  de  fuentes  y  pozos;  todo  ello  sin  temor  a  represalins.

•  Los.Ejéraitos  áliados  .  de  los Estados  Unidos  ejer

cerán  el  derecho  de  requisa  en  los  territorios  ocupados,  ex
ceptuando  el  arreglo  de  cuentas,  que  será  hecho  pot.  quien
tenga  derecho.  El  mantenimiento  de  las  tropas  -de  ocupa
ción  de  los  países  del  Rhin,  exoluyendp  a  Alsacia  y  Lorena,
estará  a  sargo  del  Gobierno  alemán.

10.  Repatriación  inmediata,  sin  reciprocidad  y  en  las
condiciones  que  se  fijarán  detalladamente,  de  todosio.t  pri.
sioneros  de  guerra,  incluyendo  los  prevenidos.  y  condena
dos  de  los  aliados  y  de  los  Estados  Unidos.  Las  potencias
aijadas  y  los Estados  Unidos  podrán  disponer  de  ellos  como
mejor  les  parezca.  .  -

Este  convenio  anula  los  anteriores  relativos  al  canje  de
prisioneros  de  guerra,  inclnyendo  el  de  julio  de  1918, cuya
ejecución  está  en  curso.  -

‘Sin  embargo,  la  repatriación  de  los  prisioneros  alema
nes  será  regulada  cuando  se  concluyan  los  prelirnioares
de  paz.  -

11.  Los  enfermos  y heridos  que  no  pueden  ser  evacua
dos  y  que  están  en  los  territorios  que  se  van  a  evacuat-  por
los  Ejércitos  alemanes,  serán  cuidados  por  un  personal  ale-
mán,  que  se  dejará  en  el  sitio  con  el  material  necesario.

B)   Cláusulas relativas  a  las  fron leras  con Alemania:
Todas  las  tropas  alemanas  que  se  encuentran  en  los

territorios  que  formaban  parte  antes  de  la  guerra  de  Ana-



650                    NOVIEMBRE 1918

trla-Hungríá,deRumania  y  dé  Turqaia,  debén  regresar  ‘in
rnédiataenté  a  las  fronteras,  de  Alemania,  tal como  estaban
en  1.0  d  agosto  de  1914. Todas  las  tropas  alemanas  que  se
encaantan  actualmente  en  los  territorios  que  formaban

parte  antes  de  la  guerra  de  Rusia  regresarán  a las  fronteras
de  Aleménia,  defiñidas  como  queda  dicho,  cuando  los  alia
dos  juzguen  llegado  el  momento,  y  teniendo  en  cuenta  la
situación  interior  de  estos  territorios.

13.   Ejecución  inmediata  de  la  evacuación  por  la  tro
as  alemanas  y  llaniamiento  de  todos  los  instructores,  pri
sionerosy  agentes  civiles  y.  militares  alemanes  que  se  en
éuénn  en  territorió  de  Rusia  (en  lós  límitesdel  1.°  de
agótode  1914).  ‘  .‘

‘14.  Cesación  inmediata  por  parte  de las  tropas  alemanas
de  todas  las  requisas,  capturas  o  medidas  coercitivas  para
procurarse  recursos  cón  destino  a  Alemania,  en  Rumania  y
en  Rusiñ,  en  sus  limites  del  1.°  de  agosto  de  1.914.

15.   Renuncia  a  los  tratados  de  Bucarest  y  de  Brest-Li
tovsk  y  a  los tratados  complementarios.

16.   Los aliados  tendrán  libre  acceso  a  los  territorios
evónuados  por  los  alemanes  en  las  fronteras  alemanas,  bien
por  Dantzig,  bien  por  el  Vístula,  a  fin  de  poder  aprovisionar
las  poblaciones  y  conel  fin  de  mantener  el  orden.

C)   Cláusulas relativas  al. Africa  oriental.
17.   Evaduación  de  todas  las  fuerias  alemanas  que  ope

ran  en  el  Africa  oriental,  en  un  plazo  fijado  por  los  aliados.
iD)’  Cláusulas  generales:
18.   Repatriación  sin  reciprocidad  .en  el  ‘plazo  fijado

y  ‘uñ ‘condiciones  detalladas,  que  se  fijarán,  de  todos  los  iii
-téinado  civiles,  incluyendo  a los  rehenes  prevenidos  o éon
denados.  pertenecientes  a  las  poténcias  aijadas  o  asociadas,
aemás  de  los  énumerados  en  el  artículo  3.°

E)  GIdusulas  financieras.
19.   Bajo reserva  de  todas  las  reivindicaciones  y  recia

iónsiilteriores  por  parte  de  los  aliados  y  de  los  Esta
do  Urtidó  para  las  reparaciones  y  daños  durante  la  dura
dfn  del  arinisticid,  el  enemigo  no  distraerá  nada  de  los  va
lores  blic  que  van  a  servir  a  los  aliados  de  garantía
para  el  éóóbro  de  las  reparaciones.

Réstftuición  inmediata  de  los  fondos  del  Banco  Nacional
d  Bólgica  ‘,en  general,  entrega  inmediata  de todos  los do-
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cumentos,  especies   valores  (mobiliarios  o  fiduciarios,  con
su  material  de  emjsión)  que  afectan  a  los  intereses  piibliço..
en  los  paises  invadidos.

Restitución  del  oro  ruso  o rumano  tomado  por  los  ale-
inanes  o  remitido  por  estos  dos  países.  Este  oro  será  gua
dado  por  ks  aliados  hasta  la  firma  de  la  paz.

F)   Cláusuas  navales:
20.   Cesación  inmediata  de  todas  las  hostilidades  en  el

mar  e  indicaciones  precisas  del  emplazamiento  y  movimien
to  de  los  buques  alemanes.  Se  avisará  a  los  neutrales  la  li
bertad  concedida  a  la  navegación  de  las  Marinas  de  guerra
y  de  comercio  de  las  potencias  aijadas  asociadas  en  todas
las  aguas  territoriales,  sin  que  intervenga  la  cuestión  de
neutralidad.

21.   Restitución  sin  reciprocidad  de  todos  los  prisione
ros  de  guerra  de  las  Marinas  de  guerra  y  de  las  potencias
aun  das  y  asociadas  que  estén  en  poder  de  los alemanes

22.   Entrega  a  los  aliados  y  a  los  Estados  Unidos  de  ta
cTos los  submarinos,  incluyendo  todos  los cruceros  subm ari
nos,  todóslos  contraminas  que  actualmente  tienen,  con  su
armamento  y  equipo  cómpleto,  en  el  puerto  que  designen
los  aliados  y  los  Estados  Unidos.  Los  que  no  puedan  nave•
gar  serán  desarmados  del  personal  y  del  material  y deberán
permanecer  bajo  la  vigilancia  de  los  aliados  y  de  los  Esta
dos  Unidos.  Los  submarinos  que  puedan  navegar  deber,án
prepararse  a  abandonar  los  puertos  aemanes  tan  pronto
como  se  den  las  órdenes  por  la  telegrafía  sin  hilos,  para  et
viaje  a  los  puertos  designados  para  su  entrega.  Las  coridi
ciones  de. este  artículo  serán  realizadas  en  un  plazo  de  ca
torce  días  después  de  la  firma  del  armisticio.

28.   Los buques  de  guerra  de  superficie  alemanes  qus
designen  los  aliados  y  los Estados  Unidos  serán  inmeiata
mente  dearmados  e  internados  en  los  puertos  neutiales,  o
en  su. defecto  en  los puertos  aliados  designados  por  los  elia-
dos  y  los  Estados  Unidós.  Permanecerán  bajo  la  vigilandia
de  los aliados  y  de  los  Estados  Unidos,  y  únicamente  se  de
jarán  a  bordo  destacamentos  de  guardia.

La  designación  de  los aliados  se  referirá  a  seis  cruceros..
de  combate,  10 acorazados  de  escuadra,  ocho  cruceros  lige
ros,  10 de  los euále.s  serán  coloca-minas;  50 dest royera  de los
tipos  más  recientes.  ..  .  .
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Tds  los  deaás  buques  de  superfiie  (incluyendo  los
de  ríos)  deberán  ser  rennidosy  completamente  desarmados
en  las  bases  navales  alemanas  que  los  aliados  y  los Estados
Unidós  designen,  sean  eolóeado  allí,  bajo  la  viglancia  de
los  aliados  y  de  los  EstadosUnidos.

El  armamento  militar  de  todos  los  buques  de  fa escuadra
auxiliar  será  desembarcado.

Todos  los  buqíes  designado  para  ser  internados  estarán

dispuestos  a  abandonr  los  puertos  alemanes  siete  días  des
pués  de  larma  del  armisticio.  Se  darán  por  radiotelegra
fía  las  direcciones  para  el  viaje.

24.   Derecho  para  los  aliados  y los Estados  Unidos,  apar
te  de  las  aguas  territoriales  alemanas,  de  dragar  todos  loscampos  de  minas  y  destruir  las  obstrucciones  colocadas  por

Alemaiiia,  cuyo  emplazamiento  deberá  serles  indicado.
2.   Libre  entrada  y  salida  del  Báltico  para  las  Marinas

de  guerra  y  comercio  de  las  Marinas  aliadas  y  asociadas,
asegurada  pói- la  ocupación  de  todo  los puertos,  obras,  b
tenas  y  defensas  de  todo  género  alemanas;  pasos: que  van
de  Gategat  al  Báltico,  y  por  la  limpieza  y  destrución  de  to
das  las  minas  y  destrucciones  dentro  y  fuera  de  las  aguas
territoriales  alemanas,  cuyo  emplazamiento  será  indicado

pOr  Alemania,  que  no  podrá  suscitar  ninguna  cuestión  de
neutralidad.

26.   Mantenimiento  del  bloqueo  de  las  potencias  alia das

en  las  condiciones  actuales.  Los  buques  alemanes  que  se  en
cuentren  en  alta  mar  están  sujetos  a captura.

Los  aliados  y  los  Estados  Unidos  estudiarán  el  avitualla
miento  de  Alemania  durante  el  armisticio,  en  la medida  que
se  reconozca  necesria.

27.   Agrupación  en  las  bases  alemanas  designadas  por
los  aliados  de  todas  las  fuerzas  aéreas.

28.   Abandono  por  los  alemanes,  intacto  y en  el  terreno,
de  todo  el  material  de  puertos   de.  navegación  fluvial;  de

todos  los  navíos  mercantes,  remólcadores  y  balsas;  de  todos
los:  aparatos,  material  y  aprovisionamientos  de  la  aeronáu
tica  marítima;  de  todo  el  material,  armas  y  perfecciona
mientos  de  todo  género,  y  evacuación  de  la  costa  y  de  los
puertos  del  Báltico.

29.   Evacuación  por  Alemañia  de  todos  los  puertos  del
mar  Negro  y  entrega  a  los  aliados  y a  los Estados  Unidos  de
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todo  el  material  de  guerra  tomado  por  los  alemanes  a  los
rusos  en  el  mar  Negro.  Liberación  de  todos  los  buques  de
comercio  neutrales,  entrega  de  todo  el  material  de  guerra
u  otra  clase  tomados  en  los  puertos  y  abandono  de  todo  el
material  alemán  enumerado  en  la  cláusula  28.

30.  Restitución  sin  reciprocidad,  en  los  puertos  desig
nados  porlos  aliados.y  por  los Estadós  Unidos,  de  todos  los
barcos  mercantes  pertenecientes  a  las  potencias  aliadas  y
asociadas,  y  que  aótualrnente  se  encuentren  en  poder  de
Alemania.  .

31..  Prohibición  de  destruir  barcos  o  material  antes  do
la  evacuación,  la  entrega  o  la  restitución.

32.  El  Gobierno  alemán  notificará  formalmente  a  todos
los  Gobiernos  neutrales,  y  en  particular  a  los Gobiérnos  do
Tórnega,’  Suecia,  Dinamarca  y  Holanda,  que  todas  lés  res
•trieciones  hechas  en  su  tráfico  marítimo  con  las  potencias
aijadas  y  asooiadac,  bien  por  el  Gobierno  alemán,  bien  por
las  iniciativas  privadas  alemanas,  bien  en. compensación  de
concesiones  definidas,  como  la  exportación  de  material  . de
construcciones  navales  u  otras,  serán  inmediatamente  anu

ladas.
33.  No  se  transferirán  barcos  mercantes  alemanes  de

ninguna  especie.,  bajo  ningún  pabellón  neutral,  ni  esto  po
drá  hacerse  antes  de  la  firma  del  armisticio.

F)  Plco  de armisticio.
34.  La  duración  del  armisticio  está  fijada  en  treinta  y

seis  lías  y  podrá  ser  prorrogada.  Durante  este  tiempo  el
armisticio  puede  ser  denunciado,  si sus  cláusulas  no  se  ejé
citan,  por  una  de  las  partes  contratantes,  que  debcrá  dar
aviso  con  una  antelación  de  cuarenta  y  ocho  horas.

Se  sobreentiende  que  la  ejecución  de  los  arta.  3  y 28 no
dará  lugar  a  la  denuncia  del  armisticio,  por  insuficiencia  e
ejecución  en  el  plazo  deseado,  más  que  en  el  caso  de  una
ejecución  mal  intencionada.

Para  asegurar  la  ejecución  de  la  presente  convención  en
las  mejores  condiciones  posibles,  se  ha  admitido  el  princi-’
pio  de  una  Comisión  de  Armisticio  internacional.

La  Gomisión  funcionará  bajo  la  alta  autoridad  de  los altos
mandos  en  jefe  militares  y navales  de  los  Ejércitos  aliados.

La  presente  Convención  está  firmada,  el  11  de  noviem
bre  de  1918, a  las  cinco  (hora  francesa).
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Firmado:  Foch, Wemyss, Erzbergor,  von Obendorf,  von
Winterfeld,  Danselow. »

NOTA  DEL  GOB!ERNO  ALEMÁN

Berlín,  13 noviembre 1918.—»Una vez concertado  el  ar
misticio,  el Gobierno alemán  ruega al  presidente de  los Es
tados  Unidos  que  inicie  negociaciones de  paz.  Con  objeto
de  acelerarlas, el Gobierno  alemán  propone,  por  Jo  pronto,
el  concierto de una  paz preliminar,  pidiendo  se  le  comuni
que  lugar  y fecha para entablar  esas eventuales  negociacio
nes.  El  Gobierno  alemán  concede  especial  importancia  al
inmediato  comienzo de  tales  negociaciones,  a  causa  de  Ja.
amenazadora  falta de víveres
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ALEMANIA

os cruceros sumergibles —Según  noticias  de  origen  in
glés,  los  sumergibles  del  último  tipo  construidos  en  Alema
nia,  eran  de  2 400 toneladas,  con  80 metros  de eslora,  7,65 de
manga,  20 millas  de  velocidád  en  la  superficie  y  14 SuLtiergi
dos.  La potencia  delos  motorés  es  de  19O00  caballos  y  tie-..
nen  un  radio  de  acción  de 9.Ó00 millas a  ‘�eloeidad  reducida.
Su  dotación  es  de  60 á  0  hombres.  ‘  .

Se  asegura  que. han  llegado, a  bótarse  al  agua  submani.-:.
nos  de  5.000  toneladas,  de  120 metros  de  eslora  y  con  18.000
millas  de  radio  de  acción.  ‘  .

1_os raids de zeppelines.—Ihe Ániy  a’i’td Navy  G-aze.íte re

produce  un  relato  publicado  eñ  la  Prensa  alemana  bajo  la
firma  del  capitán  de  corbeta  von  Buttlar-Brandelfelds,  co
mandante  de  ún’zeppelín  que  ha  efeotua’io’varios  raidsso
bre  Londres.  Dice  así:  ‘

Los  raids  aéreos  sobre  Inglaterra  dependen  de  las  con
diciones  atmosféricas  del  tiempo,  y  de  la  luna.  El  raid  sólo,:
es  posible  cuando,  no  lay  luha  o  sea unos  doce  días  al  mes,
en  cuarto  menguante  y  creciente.  El  dirigible  es  un  objeto
de  tan  grandes  dimensionesque,  aun  a  gran  altura,  resulta..
un  blanco  excelente  para  la  artillería  antiaérea  que  durante
esta.  guerra  se  ha  apróndido  a  manejar  muy  bien.  Una aero
nave  que  ataáa,  debe  siempre  ocultarse  en  la  oscuridad.  La
segunda  consideración  es  el  estado  del  tiempo.  El más ‘favo
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rable  para  los raids  es  un  ligero  viento  de  poniente,  porque
las  aeronaves,  si son  atacadas  por  la  artillería  o  si han  per
dido  una  o  varias  máquinas,  están  en  condiciones  de  reti
rerse  con  mayor  rapidez  y  seguridad  con  viento  en  popa
que  si hubiera  levante.  La  fuerza  del  viento  desempeña  un
papel  importante  en  estas  operaciones.  Por  regla  general  la
-fuerza  del  viento  es  mucho  mayor  en  las  altas  regiones  at
iriosféricasque  en  las  inmediaciones  de  la  tierra.  La  pre
ocupación  principal  del  comandante  de  un  dirigible  naval
s  apreciar  debidamente  las  condiciones  del  tiempo.  Para
ello  las  predicciones  meteorológicas  que  envía  tres  veces  al
día  Seewartc, son muy  necesarias;  sus  noticias  de  la  fuerza
del  viento  en  las  diversas  estaciones  de  las  costas  alemanas
y  de  Flandes  son  también  de  gran  utilidad.  En  general  es
posible  deducir  por  la  tarde,  de  dichas  noticias,  si debe  cm
prenderse  o no  el raid.

(Jada  comandante  tiene  las  más  explícitas  órdenes  con
cernientes  a  la  próxima  operación,  con  detalles  completos
sobre  el  objetivo  y  cualquiera  otra  cosa  de importancia.  Coil
pdntualidad,  á  la  hora  prevista,  las  aeronaves  salen  de  sus
1angares  y  toman  rumbo  al  Oeste  hacia  la  costa  inglesa.
Después  de  salir  del  gol-fo alemán,  y  a  medida  que  se  acer
can  a  la  costa  enemiga,  las  aeronavesvan  siempre  eleván
dse  hasta  poco  antes  de  estar  sobre  tierras  inglesas  que
deben  háber  alcanzado  la  mayor  altitud.  La  travesíá  hacia
el  Oeste  se  realiza  generalmente  sin contratiempo  de  ningu
na  clase  porque  nada  se  suele  eucoñtrar  en  la  zona  enemi
ga.  He  hecho  frecuentes  viajes  aéreos  a  Inglaterra  durante
los  que  no  he  visto  ni  un  barco  pesquero  después  de  salir
del  golfo  alemán.

La.s  aeronaves  que  han  de  hacer  la  operación,  se  citan  en
las  proximidades.  de  las  islas  holandesas.

Todas  las  que  proceden  de  la  costa  inglesa  pueden  des
tacarm  sobre  el  firmamento  presentando  una  hermosa  vista
a  los  rayos  del  sol poniente.

El  mejor  raid  que  yo  he  visto  hasta  el  día,  fué  realizado.
con  éxito  hasta  en  sus  menores  detalles  y  constituye  un  mo
delo  de  ataque  bien  conducido.  Llegamos  con varias  de  nues
tras  aeronaves  a  las  proximidades  de  Wintrton  E.  NE.  de
Narwich  cerca  de  la  costa.  Cerca  de  mi amuta  de  babor  esta
ba  el  E-31, que  desapareció  en  la  oscuridad  un  cuarto  de
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hora  .m  tarde.  Tan  pronto  corno  llegamos  a  la  costa  vimos
señales  de  yida  debajo.  ._

Los  proyectores  enviaban  sus  haces  de  luz  recorriendo
el  firmamento  en  todas  direcciones,  pero  sin  ser  capaces  de
encontrar  y.  perseguir  . ninguna  de  las  aeronaves.  Cuando
por.  casuálidad  un  proyector  estaba  precisamente  en  nues
tra  dirección,  dábamos  una  guiñada  para  evitarlo,  lo  que
generalmente  conseguíamos.  porque  no.  era  posible  a  los
ingl.éses  iluminar  todo  e1 firmamento  con  sus  proyectores
y  nos  séría  más  molesto  ser  descubiertos  y  atacados  antes
de  alcanzar  el  objetivo.

El  tiempo  más  favorable,  por  esta razón,  es cuando  cubre
la  costa  una  ligera  niebla  que  no  nos  impide  ver  lo  del  sue
lo,  .I?ero que  dificulta  descubrir  desdé  tierra  las  aeronaves.
Estas  condiciones  ideales  rara  vez  se  realizan.

Conservamos  rumbo  directo  de  Winterton  a  Londres  y
en  odo  el  viajo  no  vimos  ni  una  simple  luz,  aunque  la
atmósfera  estaba  clara,  hasta  que  avistamos  Londres.  La
distancia.  entre  Winte.rton  y  Londres  es  poco  más  O menos
como  entre  Bromen  y  Kiel.

Es  inconcebible  que  se  pueda  conservar  la  oscuridad  en
una  extehsión  así., sin que  se vea  el menor  deatello  luminoso.
Es  preciso  suprimir  todo  el  tráfico  ferroviario  en  el distrito
porque  no  eé. posible  que  los  trenes  circulen  sin  Idees  d
sefiales  o. de  las  estaciones.-.Hemos  oído  frecuentemente  que
los  trenes,  y  en  especial  en  las  proximidades  de  los objetivos
de  los raids  aéreos,  han  sido  disminuidos  considerablemente
o  suprimidos  por  completo.Debemos  decir,  sin  embargo,  que  durante  la  guerra  han

aprendido  los  ingleses  a  la  perfección  el  arte  de  oscurecer
el  país.  Este  ha  sido  uno  do  nuestros  primeros  éxitos..  Los
raids  aéreos  así  .han  compelido  a  parar  el  tráfico  a  todo.
evento  mientras  que  se  realia  aquél  y eii  muchas  ocasiones
quedaban  las  ciudades  por  completo  a oscuras  porque  nues
tras  aeronaves  estaban  en  la  costa  inglesa  con  propósito
sólo  de  hacer  reconocimientos.  ¿Pero  cómo  encontrarnos
Londres  cuando  todo  está  en  la  oscuridad?  Esto  es  relativa
mente  fácil  de  explicar,  porque  en  primer  lugar  es  iniposi
ble  dejar  por  completo  a  oscuras  una  gran  ciudad  sin  que
se  vea  ni  el  menor  vestigio  de  luz, y en  segundo  lugar  Lon
dres,  a  orillasdel  Támesis,  es  fácil  de  reconocer  por.. la  curva
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peculiar  de  este  río,que  constituye  un  excelentemedio  de
reconocimiento.  Yo  sigo  simplemente  el  rimbo  SW. hasta
llegar  al  Támesis  y  después  continuo  río  arriba  hasta  llegar
a  la  Capital.  En  tercer  lugar  los  ingleses  mismoshan  hecho
fácil  el  reconocimiento  de  Londres  por  la  misma  excitación
que  les  produce  esperar  el  raid,  Cualquier  noticia  sin  ver-

-  dadero  fundamente  les  hace  dirigir  los  proyectóres  al  fir
mamento,  y  cuando  se  ve  una  colección  de  haces  luminosos
que  atraviesan  la  atmósfera,  naturalrnnte  piensa  uno  que
allí  está  Londres.

Poco  antes  del  ataque  se  arroja  el  último  lastre  de  agua,
de  manera  de  poder  subir  aún  más  y  se  da  a los  mecánicos
la  orden  de  «avante  a  toda  fuerza».  Se  trata  de  llegar  sobre
la  ciudad  y  de  volver  grupas  tan  rápidamente  como  sea

posible.
El  oficial  de  guardia  prueba  los  aparatos  lanzabombas,

que  se  manejan  eléctricamente.  Se abren  las  escotillas  de  la
pasarela  de  modo  que  las  bombas  puedan  caer.  El  Coman
dante  del  dirigible  comunica  con  los tripulantes  que  traba
jali  en  la  pasarela  en  el  manejo  de  las  bombas  por  medio  de
tubos  acústicos  desde  su  cabina.  En  cuanto  la  aeronave  al
canza  el  recinto  de  la  ciudad  atravesándola  hacia  el  Este  o
Nordeste,  se  ve  rodeada  de numerosos  proyectores  y  cubier
ta  por  el  fuego  de  las  baterías.  Yo  he  contado  siempre  de
24  a  30 grandes  proyectores  de  potencia  enorme,  además  de
un  sinnúmero  de  pequeños.  La aeronave  suele  ser  descubier
ta  inmediatamente  que  llega  a los proyectores.  Generalmen
te,  todos  los  proyectores  enfocan  una  aeronave  que  resulta
tan  brillantemente  alumbrada  que  en  la  cabina  puede  leere
fácilmente  con  dicha  luz.  Esta  es  la  gran  ventaja  que  nos
han  proporciónado  los  mismos  ingleses,  por  lo  que  nos  ha
sido  fácil  estudiar  el  plan  del  alumbrado  de  Londres  y  diri
gir  nuestros  .ataques  en  consecuencia.

Simultáneamente  con la  iluminación  de  los  proyectores,
rompen  un  fuego  tremendo  con  cañones  de  todos  calibres

-      liast  5,9.  Nadie,  sin  haberlo  sufrido,  puede  imaginarsé  la
cantidad  de  proyectiles  lanzados  contra  nosotros.  Pero  nues
tra  exe•riencia  es  qhe  ningún  proyectil  hace  blanco,  pues
sin  duda  la  nerviosidad  de  los  artilleros  hace  la  puntéría  tan
mala  que  las salvas  caen  casi  siempre  por  debajo  o por  detrás
de  la  aeronave.



NOTAS  PROFESIONALES            659

Es  extremadamente  difleil  tirar  de  noche  sobre  objetos
en  el  aire,  porque  resalta  casi  imposible  ver  donde  van  los
proyectiles,  y.  además,  es  muy  dificil  apreciar  las  explosio
nes  de  las  granadas  de  cada  batería  para  corregir  la  punte
ría,  porque  éstas  suelen  estar  a  considerable  distancia  unas
de  otras.
•  Lo  peor  son  las  llamadas  granadas  incendiarias,  que  son
como  cohetes  que,  ‘mirados  a  distancia,  pareceú  proyecti
les.  de  fuego  que  se  acercan  relativamente  despacio,  hasta
que  alcanzañ  la  mayor  elevación,  cayendo  entonces  rábida
mente.  Siempre  todo  esto  cae  sobre  los  mismos  ingleses.  La
«Cily»,  de Londres,  es  naturalmente  nuestro  objetivo  prin
•cipal,  porque  allí  el  tráfico  es  más  intenso  y  están  los  edifi

-        cios públicos  más  importantes.  Cuando  las  aeronaves  llegan
al  centro  de  la  «City», el  Comandante  ordena  lanzar  las  bom
bas.  Esto  lo  verifica  el  oficial  de  guardia  a  intervalos  regu
lares  de  tres  a  cinco  segundos.  Cuando  laprimera  bomba  de
300 kgs.  llega  a tierra,  hace  explosión  con enorme  estampi
do  que  aún  conmueve  al  dirigible  que  navega  a  miles  de
metros  sobre  el  suelo.  Las  bombas  explosivas  que  cuelgan
en  la pasarela,  se  lanzan  por  medio  de  la  electricidad  desde
la  cabina  del  piloto.

Entre  estas  bombas  explosivas  se  lanzan  muchas  incen
diarias,  de  modo  que  lo  que  destruyen  las  primeras  pueden
quemarlo  las  segundas.  Como  final,  yo  lanzo  generalmente
una  bomba  grande  de  modo  que  la  dotación  puede  saber
por  este  medio  que  las  municiones  se  han  terminado,  pues
fácilmente  se  distinguen  desde  la  aeronáve  las  detonaciones,
producidas  por  los  diversos  tamaños  de  bombas.  La  salida
de  la  ciudad  la  dificulta  extraordinariamente  el  enemigo
porque  forma  hacia  el Este  una  cortina  de  fuego  y  emplea
-con  profusión  las  granadas  incendiarias  ya  descritas.  De
pronto  vemos  delante  de  nosotros,  en  el  aire,  una  línea  de

pequeñas  bolas  de  fuego  vivo,  una  de  las  cuales  os suficien
te  para  quemar  y  destruir  la  aeronave.  Prócaramos  pasar

•       fuera d  su  trayctoria.  Hasta  desuós  de  haber  salido  de  la
zona  de-los  proyectores  no  tenemos  tiempo  de  ver  los  re
•sultados  del  bombardeo.  En  la  ciudad  nemiga,  debajo  de
nosotros,  hay  llatnaradas  producidas  por  los  incendios  cau
sados  por  nuestros  explosivos  y  bombasiucendiarias.

El  aeroplano  es  ún  contricante  molesto  porque  se  1e  vó
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rara  vez,siempre  con dificultad,  en  tantó  que  I  puede  en
contrar  fácilmente,  al  dirigible,  que  es  muy  visible  por  la
iluminación  de  lQsproyectore.  No  podemos  oir,  natural
mente  el  ruido  del  aeroplano  or  que  nuestras  propias  mii
quinas  hacen  mucho  más.

Si  el  aeroplano  trata  de  aleanzar  al  dirigible  y  se  eleva
sobre  él,  eStá este  perdido  porque  el  ayiador  tira  sobre  el
dirigible  y  lo incendia;  como  sucede  casi  a  diario  con  los
globos  cautivos  en  el  frente.  Contra  esta  táctica  sólo  hay  un
medio  para  escapar;  que  es  elevarse.  La  aeronave  puede
elevarsea.  mayor  altura  que  un  aeroplano,  y  también  (esto
es  lo  principal),  puede  permanecer  a gran  altura  muchísimo
más  tiempo  que  el  aeroplano,  en  primer  lugar  por  que  el
trabajo  del  aviador  es  más  duro,  y  en  segundo  lugar  porque
la  provisión  de  bencina  es limitada.  La aeronave  a  gran  alti
tud  economiza  bencina  por  que  los motores  necesitan  mucho
menos  en  la  atmósfera  enrarecida.  Cuando  un  aviador  se
acerca  a  una  de  nuestras  aeronaves,  enseguida  quedaenvuel
fo  en  una  lluvia  de  proyectiles  de  las  ametralladoras  de  las
cabinas  y  plataformas.

Después  del  at.aque  tratamos,  naturalménte,  do  regresar
lo  mas  pronto  posible  con  el  viento  en  popa  y,  por  lo  gene
ral,  hacemos  rumbo  Nordeste  fuera  de Londres.  Los  faros  de
las  costas  Oeste  y  Noroeste  de  Holanda  se  toman  conio  guía
para  arrumbar  al  golfo  alemán.

ESTADOS  UNIDOS

Nuevo programa naval—La prensa  británica  publica  un

avance  telegráfico  del  nuevo  programa  de  construcciones
navales  que  el  Gobierno  de  los  Estados  Unidos  ha  presenta
do  al  Parlamento.

Como  adición  a  los  156 buques  que,  sin  contar  los  cies
troyers  y  otrós.  tipos  pequeños,  constituían  el  programa  de
los  tres años,  autorizado  en  1916, ha  formulado  el  Miiiisterio
de  Marina  un  segundo  progiañm  de  tres  años  que  compren
derá  la  construcción  de  diezacorazados  superdreadnoughts,
séis  cruceros  de  cómbate  y  140  buques  más  pequeños.  El
gasto  presupuestado  usciende  a  600  millones  de  dollars  de
los  que, sólo  se  invertirán  200 durante  el  año  próxirno

Al  explicar  el  nuevo  programa,  hizo  noter  Mr.  Danleis
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que  era una Eimple  continuación  dé  la  política  de  autneno
de  la  flota  adoptada  el  aflo 1915, e.u armonía  con  los  unáni
nies  deseos  del  pueblo  americano  de  poseer  una  fuerté  Ma
rina  capaz  de  afrbntar  todas  las  circuntancias,  y  que,  si
corno  era  de  esperar,  el  Congreso  autorizaba  ls  créditos  pé
didos,  la  escuadra  americana  se  reforzaría  en  un  córto  plazo
con.  16 buques  tan  poderosos  corno cualquiera  de  los existeti
tea  a flote.

Pruebas del contrasubmarino «Eagle».—Se han  realizado  con
éxito  las  pruebas  preliminares  del  Eaie,  primer  buque  del
nuevo  tipo  adoptado  como  cazasubmarinos,  y  cflyos  servi
cios  hará  ya  innecesarios,  por  esta  vez,  el  advenimiento  de
la  paz.  El  Eagle  viene  a ser  un  destroyer de  los  de  antiguo
modelo,  de  60  metros  de  eslora,  aunque  con  veloeidad  mu
cho  menor,  pues  sólo  alcanza  a  18  millas.  Para  facilitar  su
construcción  y  poder  pródigarla  si  la  guerra  submarina  lo
exigía;  sé  ha  seguído,  at  hacer  el  proyecto,  la  misma  norma
que  en  el  de  los  transportes  fabricados,  prodigando  en  os
gálibos  la  línea  recta  en  proporciones  inverosímiles.

Estabilidad y duración de los buques de cemento.—El  Go
bierno  de  los  Estados  Unidos  ha  decidido  gastar  má  de
10.000.000  para  construir  58 buques  de  hormigón  armado
de  7.500 toneladas  de  carga.

Habían  surgido  dudas  referentes  a  la  duración  de  lós
buques  de  esta  clase,  y  a  a  posibilidad  de  resistir  tiempos’
duros  en  la  mar.  La  decisión  del  Gobierno  de  los  Estados
Unidos  demuestra  que  esas  dudas  se  han  desvanecido  y  qne
se  cree  que  los  barcos  han  de  dar  resultados  satisfactorios.

•   El éxito  del  Faith,  vapor  de  cemento  armado  de  5.000 to
neladas,  botado  al  agua  hace  unos  meses  en  San  Francisco,
ha  sobrepujado  todas  las  esperanzas.  En  las  prueas,  a  pe
sar  de  que  sus  máquinas  nuevas  no  estaban  aún  afinadas,
obtuvo  una  velocidad  de  más  de  10’millas  por  hora  eh  una
corrida  de  40  milas,  no  habiéndose  proyectado’  más  que
9  millas  de  velócidad.

Las  vibraciones  a’ toda  máquina  fueron  notablemente
pequeñas,  confirmándose  lo previsto  por  los ingenieros  que
conocen  la  ausencia  de  vibraciones  en los  puéntes  de  ferro
carril  y  otras  construcciones  de  hormigón.  El  barco  manio
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bró  fácilmente  tomando  2  ‘/2  grados  de  escora  con  el  timón
a1a  banda.

Sus  viajes,  ya  en  servicio,  han  sido  aún  más  satisfacto
nos.  En  el  primero,  de  San  Francisco  a  Vancouver,  sufrió
malos  tiempos,’  como  acredita  el  siguiente  telegrama  del  29
dernayo:  «El  vapor  de  hormigón  armado  ‘aith,  que  salió
en  carga  hace  seis  días  de  San  Francisco,  entró  ayer  tarde
sin  novedad  en  Seattle,  en  viaje  a  Vancouver,  después  de
uno  de  los  viajes  costeros  más  duros  que  se registran.  Vien
tos  de  129 kilómetros  y olas  de  10 metros  de  altura.

El  capitá-n.y  los  oficiales  del  Gobierno,  a  bordo  del  bu
que,  se  expresan  diciendo  que  el  Faith  se  portó  como  cual
quier  barco  bueno  de  madera  o  de  acero  sin  vibraciones
ningunas.»

Una  Memoria  publicada  recientemente  por  Mr. R. J.  Wig,
ingeniero  jefe  de  la  división  de  buques  de  hormigón  arma
4o  de  los  Estados  Unidos,  trata  principalmente  de  la  cues
tión  de  la  duración.  Como  resultado  de  las  investigaciones
de  su  departamento,  Mr. Wig  dice  que  no  debe  considerar
se  de  ningún  modo  por  mucho  tiempo  el  buque  de  hormi
gón  armado  como  experimental.  Lo  considera  por  su  es
tructura  comparable  eón  el  buque  de  acero.  Sabémos  que  la
corrosión  posible  por  el  agua  salada  no  d?be  temerse  más
allá  de  los  tres  años,  como  máximo.  Estas  conclusiones  se
basan  en  el  examen  de  todas  las-construcciones  de  hormi
gón  (en  agua  salada)  del  Departamento  de  Marina  durante
in  período  de  tres  años.

Mr.  Wig  también  menciona  dos  buques  de  esta  clase  que
navegan  en  agua  salada  y  que  ha  examinado.  Los  pruebas
en  uno  han  demostrado  que  en  el  año  que  lleva  de  servicio
nada  ha  sufrido  por  el  agua  salada;  y  en  el  segundo,  que  es
un  pequeño  vapor  construido  en  Boston  hace  tres  o  cuatro
años,  c-on el  casco  de  mortero  de  cemento,  después  de  tres
años  de  trabajo  en  aguas  del  mar  estaba  el  casco  en  perfec
to  estado  yno  había  la  menor  fisura  en  el  hormigón.

Mr  Wig  señala  que  el  coste  de  los  buques  dé  hormigón
•es  de  unas  dos  terceras  partes  del  de  acero,  pudiendo  cons
truirse  en  mucho  mayor  número  que  éstos  o  los  de madera,
principalmente  por  iio  requerir  grandes  instalaeiones  y
porque  el  material  se  encuentra  fácilmente.

-  tJn  pequeño  astillero  para  buques  de  acero  cuest
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100.000  .  La  instalación  para  construir  buques  de  honi
gón  puede  hacerse  transportable  y  costar  sólo.unas  2.000 .

La  maquinaria  principal  que  se  necesita  es  una  hormigo.ne
-    ra,  una, grúa  y  su  aparejo  o  chigre.

Comentando  la  Memoria  de  Mr. Wig’ha  dicho  una  gran
autoridad  en  la  materia:  Es  una  Memoria  muy  sincera  y  ra
zonada  dondé  se  exponen  puntos  de  vista  de  un  departa
mento  gubernamental  responsable,  cuyas  coñclusiones  sólo
están  basadas  en  investigaciones  realizadas  por  su  personal
téeniLco. El  lector  no  puede  sacar  la  errónea  impresión  de
que  la vida  de  esos  buques  está  limitada  a  tres  años.

Mr.  Wig  habla  sólo  con  su  experiencia  personal  de  las
construcciones  de  la  Marina  que  no  tienen  aún  antigüedad
Oastante  para  poner  en  evidencia  una  duración  mayor,  y  se

•    abstiene  prudentemente  de  aceptar  la  experiencia  ajena.  Ha.
quedado.,  tahto  en  Europa.  como  da  los  Estados  Unidos  de
mostrado,  que  el  hormigón  bien  construído  es,  en  realidad,
tan  duradero  en  el  agua delmar  como  en tierra.—(Shipboii
ding  anci Shippincj Record.)

Hacer pasar un. barco ile 50 pies de manga por un canal de 44
de  anchura.—El título  de  esta  1ota  parece  el enunciado  de  un
problema  y  corno  tal  se  presentó,.  efectivamente,  a  la  reso
lución  de  losingenieros  de  losEstados  Unidos  al pretender
arbitrar  toda  clase  de  recursos  para  hacer  frente  a  la  esca
sez  de  tonelaje.  T  .

El  Gobierno  se  incautó.  de  190  buques  que  navegainin

por  los Grandes  Lago  cuahdo  Norteamérica  entró  en la goe
rra,  y  los  fué  sacando  al  Atlántico  para  destinarlos  a  objeti

vos  militares.  Muchosde  ellos  tenían  demasiada  eslora  paro.
entrar  en  las  esclusas  del  canal  de  Weiland,  y,  para  que  pa
saran,  se  les  cortó  en  dos  partes,  cerrando  el  c-rto  con.
mamparos  estancos.  Ambas  mitades  fueron  remolcadas  en
esta  forma  hasta  llegar  a  un  arsénal,  doñ.de  ée  UnÍan  nueva
mente.           . -    .  ,,,  .  ,,

Pero  el  £h-’rles  Van  Hise, uüo  de  los  barcos  requisados,
y  cuyos  servicios  resultaban  muy  útiles  pór  su  cónsidera

bletonelaje,  tenía  de  manga  seis  pies  más  que  la  anchura
del  canal  y,  aun  después  de  cortado  en  dos  para  solucionar
la.di.ficultad  de  la  eslora,  no  podía  pasar  por  aquél.

Para  resoWer  el  problema,  y  en  vista  de  que  no  era  feo-
TOMO  LXXXIII                                    7
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tibie  aumentar  el  ancho  de  las  esclusas,  discurrieron  los  in
geniei’os  del  «Shipping  Board»,  tumbar  completamente  el
buque  o.  mejor  dicho,  us  dos  mitades:  se  les  quitaron,  con
tal  Rn,  los palos,  chimeneas  y  toda  sup’erestruetura;  se  cala
fateó  la  cubierta  hasta  hacerla  estanca,  lo  mismo  que  los
portillos  de  un  costado,  y  sosteniendo  el  otro  por  medio  de
pontones,  se fueron  lastrando  con  agua  hasta  darles  90  de
escora.  Como  el  puntal  del  barco,  convertido  así  en  manga.
era  de  25 pies.  no  presentó  ya  dificultad  el  paso  por  las  es
•clusas  de  las  dos  porciones  del  buque,  el  cual  podrí  nave
gar  por  el  Atlántico  antes  del  invierno.

El  agente  especial  del  Shipping  Board’» en  los  Grandes
Lagos,  cree  que  es  la primera  vez  que  los ingenieros  navales
realizan  prácticamente  utia  operación  semejante.

Vu&o a trfivés del. Atlántico.— El  28 de.julio  último  y  para
celebrar  el  cumpleaños  del  presideñte  del  Aero  Club  de
América,  se  efectué  un  vuelo  en  aeroplano  desde  Terrano
va  a  Irlanda.

Lo  expedicionario.s  salieron  del  puerto  de  Grace  a  las
siete  de  la  tarde  (hora  media  de  Greemvich)  con buen.  tiem
po  y  vientd  manejable  del  NW.  Pensaban  seguir  la  derrota
ortodrómica,  en  la  que  se  habian  colocado  previamente  tres
destroijers :parapreslarles  el  posible  auxilio  en  caso  de  nece
»idad.  Comenzaron  el  vuelo  a  unos  3000  metros  de  altura  y
a  las  nueve  horas  y  diez  minutos  de  la tarde  bajaron  a  600
metros  para  observa.r  el.horario:  habían  recorrido  170  mi
llas  y  abatido  algo  hacia  el  Sur.  Terminada  la  observación
se  elvó  el  aeroplano  a  4500  metro.  .

Duratite  la  noche  tuvieron  mal  tiempo,  el  viento  aumen
tó  mucho  de  intensidad  y descargaronfuertestormentas  por
debajo-d  ellos.  A las  3 horasde  la  niadrugada,  ya  con buen.
tiempo,  se  situaron  de  nuevo.  p:or  obser’ación  de  estrellas;
habían  abatido  100 millas  de  la  derrota  marcada  y recorrido
unas  660 desde  el  punto  de  salida.

Enmendado  el  rumbo  hacia  elNorte,1legaron.a  comuni
car  a  las  7 horas’ 45  mimitos  eonelsegundodestroyer:de1oS
estacionados  en  la  ortodrómica,  y  que  estaba  a  unas  milmi
has  de  Terranova;  r.ctiftcaron  la  situación  sobre  él, pasaron
luego  sobre  un  convoy  que  navegaba  hacia  Inglaterra  y  a
las  5  de  la  tarde  se  situaron  nuevamente  a  110 iiillas  dé  Ir-
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]and  ,‘  con  algán  abatimiento hacia el  Sur  respecto  a  la  de
rrota  trazada.  A las  6 ‘hors  45 minutos  avistaron  la’costa,  y
a  las  7 horas  12 minutos,  o sea  24’horas  10  minutos  después
de  si  salida  de  ‘Grae  aterrizaban  sin’ novedad  en  Dingie
Bay.

Nuevo aparato de gobierno y cambio de marcha.—La General
Electric  Company»  ‘ha construído  un  bote  automóvil  de  7 1

metros,  dotándolo  de  un  curioso  aparato  de gobierno  y  cam
hio  de  marcha,  con  el  que  trata  de  demostrar  que  pueden
1iegr  a ser  superfluas  las  turbinas  de  ciar,  a  lo menos  en  los
harcos  de  péqueño  tonelaje.

El  aparato  ea  euefión’se  redu6e  a  la  combinación  de
ds  timones  ordinarios,  dispuestos  como  las  hojas  de  un  11-
i)ro,  pues  son  exactamente  iguales.y  de  forma  rectangular,
y  van  motados  sobre  el  mismo  eje,  o  mejor  dieho,,  sobre
(los  ejes concéntricos,  alrededor  de  los’ cuales  pueden  girar
en  una  aniplitud  de  más  de  2700. Cada  timón  se  maniobra
con  su’ rueda  correspoñdiente,  y,  en  la  práctica  ordinaria  de
la  navegación,  los dos  timones  van  acoplados,  las  dos rúedas
van  conectadas  y  la  embarcación  se  maneja  lo mismo  que  si
ilevaraun  solo  timón.

Pero,’  parit  ob’rnar  rápidanente,  basta  desconectar  1 as
ruedas  y  meter  un  timón  a  rada  banda’, colocándolos  cii for
ma  que  uno  de  ellos  venga  a  i’esultar  casi  prolongación  del
otro,  y  el  conjunto.  de  ambos  e  asemeje  a  un  gran  timón
conpensado.  ‘Se dice  que.dd  este  modo  llegó  el  bote  a  dar
una  ‘vuelta completa  en  e[ espacio  ‘de’ su propia  eslora,  cuan
do  los timones  forman  entre  sí in  ángulo  que  la  experien
cia  determina.  ‘  ‘  ‘  ‘

Si  ambos  se  meten  900  y  coistituyen,  por  lo  tanto,  b
gran.plano’  rtormai  a. la  qailla;  eF bote  se  para  casi  instantá
neamente,  y’si  se  continúa  n’ietiéndolos  hacia  proa,  el  bote
comienza  a  ir  atrás,  aunque  su  máquina  siga  dando  avante,
y  llega  a  adquirir  ciañdo  ‘una ‘velocidad  igual  al  30  por  100
de  la  qu’lIévaba  en  u  mrc’ha  nva’nle al  mismo  régimen  de
máquinaEsta  máxima  .ve1’cidad  en  ‘la  ‘marcha  atrás,  suele
obtenerse  cuando  ‘Fos timones  forman  ‘un ángulo,  de unos  450

coii  el  piano’ diametral,  1 son,  por’lo  tanté,  perpendiculares
entre  sí.  ‘‘  ‘  ‘  ‘  .  ‘.,:  ,:  ‘

A  primera  vista  no. resulta  nuyc1ara  la  explicación  me-
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cánica  del  hecho,  porque  la  presión  de  la  columna  de  agur
que  la  hélice  arroja  sobre  los  timones  y  que  tiende  a  hacer
ciar  el  bote,  viene  a  ser  igual  a la  reacción  que  experimen  -

ta  el  propulsor  y  que  determina  el  movimiento  avante,  por
lo  que  parece  que  debieran  equilibrarse  ambas  fuerzas;  poro
esa  columna  de  agua  que  hasta  entonces  ha  venido  a  des
arrollar  fuerzas  interiores  al  sistema  y  sin  eficacia  para  la
propulsión,  sale  después  despedida  hacia  proa  por  ambas
bandas,  bajo  un  ángulo  que  depende  de  la  inclinación  de  los
timones,  y  sureacción  es  la  que  produce  el  movimiento  de
retroceso

Para  lograr  este  fin  y  que  el  agua  arrojada  por  la  hélice
no  se  escape  hacia  popa’ por  encima  de  los timones,  el  borde
superior  de  éstos  se  apoya  durante  su  giro  en  una  plancho
horizontal  que  arranca  de  codaste  del  bote  y  que  viene  a
cerrar  pór  arriba  la  encajonada  formada  ior  aquéllos.

Según  afirma  Nautical  Garete,  el  bote  en  cuestión,  que
navegaiido  a  toda  fuerza  tardaba  26 segundos  en  iniciar  la
marcha  atrás  con  un  aparato  ordinario  de  cambio  de  mar
cha,  sólo  tardó  9 segundos  al  emplear  su  doble  tíinón  en  la
forma  descrita.

La libertad de los mares. -—El World  de Nueva  York  ha  pu
blicado  con  este  mismo  título  un  artículo  al  que  se  concede
grrn  significación,  y  cuyos  principales  párrafos  ha  trasmi
tdo  el  cableala  prensa  británica,  de  la que  los  traducimos:

La  libertad  de  los  mares  —  dice  aquél  —  ha  significado
siempre,  en  nuestro  país,  la  santidad  de  la  propiedad  priva

da  a  flote,  tal  como  la  garantizan  en  tierra  las  leyes  interna
cion  ales.  Nosotros  nos  hemos  adherido  siempre  a la doctrina
de  que  el  buque  libre  hace  a  la  mercancía  libre;  es  decir,
que  si  la  mercancía  flO  e  contrabando  no  puede  ser  deco
misada,  y  que  el  buque  neutral  que  la  transpórta  no  puede
ser  capturado  ni  destruído.

El  que  nosotros  no  hayamos  logrado  nunca  incorporar
este  principio  a  la  ley internacional,  seha  debido  principal
mente  a  la  oposición  de  la Gran  Bretaña.  La  iey  internacio
imal  ha  sido  desatendida  por  ambas  partes  en  la  guerra
actual,  apoyándose  Inglaterra  en  distingos  técnicos  y  Ale
mania  en  la  violencia.  Declarándolo  todo  contrabando  de
guerra  ha  causado,  la  primera,  enormes  daños  a  los  neutra-
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les;  mientras  la  segwida,  con  sus  submarinos,  ha  destruido
irregularmente  las  vidas  y  propiedades  de  los  neutrales,  lo
uismo  que  de  los enemigos.  La  responsabilidad  de  la  Gran

Bretaña  .no  puede  comparar’se  con  la  de  Alaaania;  pero,
aunque  en  grados  diferentes,  ambaehan.sido.tÑnsgresoras.

Hasta  que  la  ley.  internacional  pueda  ser  ‘restaurada  y
respetada,  no  tendremo  otras  garantí’asde  azttniversai  ni
de  libertad  sino  las  que  radican  en  la  fuerza;  y  en  ningún
otro  particular  necesita  esa. ley  iiás  amplificaeioiies  que  en
este  de  la  libertad  deimar;’Los  Estados  Unidos  serán  infie
les  a  toda  sir  historia  si  nó  insisten  sobie  la  nec’esidad  ‘de
una  completa  y satisfactoria  resolución  del  asuñt’d  que  ellos
han  rlanteado             ‘ .

Ampliación, de los astille’os  oficiales.  La  prenta  francesa
publica.inforrnes  telegrdficos  de  los  Estados  Unidos,  segáli
los  cuales  el  Ministro  deM’a.rine  Mr. Danies,  ha’ declarado,
en  12 de  noviembre,  u  propósito-  de  ampliar  considerable
meato  los  astilleros  de  la  Marina  militar  de  Nueva  York,
Filadelfia,.Norfolk  y  llaPe’ Island,’  a  fin  de’ que  puedan  das’
abasto  a las  construcciones  de  buques  de  guerra  que  les  han
sido  adjudicadas.

ESPAÑA       : .

pruebas de telefonía sin. hiks-La  Compiía  Ibérica  de
Telecomunicación  domiciliada  ñ  Madrid   ue  sé  dedica  a.
la  construcción  de  aparatos  de  i’adiotelefonía  y  radiótele
grafía  utilizando  las  patentesDe:Fó’rest,  rde que  es  concesio
naria  en  España  y  Pórtua1  So1icitóy  óbtuvo  de  los  Minis
tros  de  la  Guerra  y  de  Marina  la  autorización  para  realizar

-pruebas  con  material  de  su  construcción  instalado  en  la  Es
tación  radiotelegráfica  d:Sahtd  Domingo  (Bilbao)   en  el
vate  real  Giralda.  ‘  ‘  ‘  .  ‘  ‘  .

Es  el objeto  de’ estas  líneas,  dar  a  Conocer   ‘los lectores
de  la  REVISTA,  el  resultado  de  estas  pruebas  y  más  adelante
sC  publicarán  ‘noticias  dçtalladas  del  material’  que  ha  sido
objeto  de  ellas.  ‘

Dado  el’ servicio  especial’  que  presta  el  G-iralda,  y  ioi
razóntambién  de  Ea carestíadeI  combustible,  no  pudieron
hacerse  las  pruebas  de  una  sola  vez  porque  la  fecha  de  las
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primeras  coincidió  aproximadamente  con  ne’esidades  del.
servicio.

Una  comisión  nombrada  por  el  Ministerio  de  Marina  se
trasladó  a  Bilbao  en  los  últiinós  días  del  mes  de  agosto  ea

clue  se  realizaron  aquellas  primeras  pruebas,  enc.ontróndos
el  buque  en  Santander.  La  distancia  entre  ami)as  estaciones
era  solamente  de  unos  80 kilómetros,  de  medo  que  se  estaba
a  mucho  menos  de  los  2-DO kilómetros  garantizados  para  la
comunicación  telefónica,  que  naturalmente  era  la  más  iim
teresante  de  comprobar.  Sin  embargo  las  condiciones  no
eran  las mejores,  puesto  que  entre  ambas  estaciones  estaba
interpuesta  una  cadena  de  montaÑas.

La  comunicación  telefónica  se  estableció  con  perfect:k
claridad,  demostrándose.  como  es  lógico,  que  para  una
aurlición  perfeóta  conviene  vocalizar  bien  y  no  hablar  de
prisa.

Fué  comprobada  la  comunicación  por  el  personal  cc-
misionado,  y,  tanto  el  día  29 como  el 30 de agosto,  se  sostuvo
la  comunicación  telefónica  y  telegráfica  con  gran  facilidad,
pudiendo  decir  que  el  resultado  fué  muy  buenoy  quedan
do  aplazado  para  el  viaje  de  regresó  al  Ferrol  la. prueba  de
alcance.

El  5  de  noviembre  emprendió  el  Giralda  dicho  viaje
haciendo  escala  en  Gijón.  Durante  la travesía  de- Santander
a  Gijón  se  sostuvo  perfeetamdnte  la  comunición  radiotele
gráfica  y  radiotelefónica  con  Bilbao,. como  igüalmsnt.e  en  la

-      travesía  de  Gijón  a  Ferrol  hasta  llegar  el  barco,  a  la  altura
(le!  puerto  de  Cedeira  en  que,  segun  manifiesta.  la  comisión
del  buque,  nombrada  para  esas  pruebas,  dejó  epentina
monte  de  oirse  no  pudiendo  comuñicar  durante  el  resto  del
viaje.

El  día  7 a  las  ocho  de  la  noche,  comunicó  el  barco  por
radiotelefonía  con  Bilbao,  desde  su.  fondeadero  de  Ferrol
habiendo  también  comunicado  durante  el día  por  radiotele
grafía  con  onaa  continua,  evidenciándose  la  superioridad
deeste  sistema  sobre  los  de  onda  interrumpida.

-Resume  la  comisión  diciendo  que,  durante  el  viaje,  se
comunicó  claramente  de  día  por  radiotelefnía  hasta  la  dis
tancia  de  450 kilómetros  a  pesar  de  tener  tierra  interpuesta
entre  las  dos  estaciones;  que  durante  la  noche  comunicaron

por  radiotelefonía-  clarmente  desde  l  fondeadero  habitual
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del  buque  en  Ferrol,  pero  que  no  pudieron  hacerlo  durante
el  día:

Y,  por  último,  la  comisión  haceconstar  las  grandesven
tajas  de  sensibilidady  claridad  del  sistdina  de  onda-conti
nua  con  el  audión  sobre  el  sistema  de  ondainter-riinpida  de
la  Ebtación  Telefunken  del  Giaida.

FINLANDIA

Proyecto de creación de una flota.  -Según  informes  de  o:’i
•      gen británico,  -de que  se  hace  eco  The  Times,  ci  Gobierno

de  Finlandia  tiene  en  estudio  los  planes  de  fortificación  de
varios  puntos-  de  la  coste  del  Báltico  y  la  creación  de  una
flota  de  guerra  que  se  compondrá  de  cuatro  monitores,  cin
co  destroyers,  24  torpederos,-18  submarinos  y varios  bnque
para  el  fondeo  y levado  da- minas.

•           FRANCIA

Nuevas condiciones d 1 ataque y defensa de los puertos. —Eti
los  aírcuios-navales-frdneeses---’dice  el  corresponsal  en  Pa
rís  de  The  IVaval  and  Military  Record—se  estudia  en  sus
detalles  el  ataque  naval-  contra  Durazzo,  del  que  deducen
algunas  enseñanzas.  Fué-, hasta-  la  fecha,  la  primera  opera
ción  de  su género;  porque  mientras  el raid  contra  Cuxhaven
se  confié  exclusivamente  a  buques  pequeos  y  a  hidropla
nos  y  el  desesperado  ataque  a  Ostende  y Zeebrujas  se  rea
lizó  de  noche  y  por  sorpresa,  la  destrucción  de  la  base  na
val  de  Durazzo  -fué acometida  en  pleno  día,  con  una  fuerza
naval  completa  que  utilizó,  deliberadamente  y  a  muy  corta
distancia,  cañones  y bombas  aáreas,  y  que  no  sufrió  pérdi
das  con  gran  sorpresa  de  los muchos  técnicos  que  condena
ban  como  un  suicidio  los  bombardeos  de  las  costas  y  que
hallaban,  en  el  fracaso  de  los  Dardanelas  una  justificación
aparente  de  sus  opiniones.

El  objetivo  que  se  perseguia  y  que  se  realizó  parcial
mente,  era  destruir  -la bas  -auatriaca  y los buques  contenidos
en  el  puerto;  y  si-era  posible  hacer  que  saliera  a  la  mar  la
es  madra  refugiada  en  Cattaro,para  destruirla.  La impoten
cia  de  las  defensas  de  Durazzo,  a-la  par  que  demuestra  la
previsión  y  pericia  de  los  comandantes  aliados,prueba  que
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la  eficiencia  naval  de  los  austriacos  estaba  muy  disminuida
tanto  por  su prolongada  inercia  corno  por  sus  graves  pér
didas,  y que  una  fuerza  naval,  bien  protegida  por  -unidades
ligeras,  nada  tiene  que  temer  de  los  grupos  de  torpederos  y
demás  defexisas  móviles  semejantes  a  las  qne  existían  en
Durazzo,  de  donde,  por  cierto,  se  había  sacado  una  parte  de
su  guarnición  y  de  su  artillería  para  los frentes  de  tierra.

Los  hidroplanos  jugaron  un  papel  muy  importante,  se
ñalando,  antes  del  combate,  los  campos  de  minas  y  baterías
costeras  y  facilitando  durante  él  la  acción  de  la  artilleria
aijada.

Se  insiste  con  particular  interés  en  la. conveniencia  de
emplear  cii ñones  cortos  y  del  mayor  calibre  posible  para  el
bombardeo  de  las  fortificaciones  de  costa,ya  que-en  opera
ciones  de  esta  clase  los  factores  -esenciales  son,  trayectoria
curva,  peso,  y  poder  exjlosivo  de  la  granada,  y- que  la, ex
‘erieneia  ha  demostrado  cumplidamente  la  escasa  utilidad
de  los  cañones  de  gran  alcance  y de las  granadas  perforantes
que  llevan  los  acorazados.  Morteros  cortos  de  32,  40 y  52
centírnetros  que  arrojen  granadas-torpedos  de  400 a :1.000 ki -

iogLarnos  pueden  instalarse  en- monitores-relativamente  pe
queños  como  se  efectuó  en  los  tiempos  de  la  guerra.de  Cri
mea  por  la  escuadra  que  mandaron  en  el  Báltico  los  almi

-          rantea Dundas  -‘y Penaud  y  como  preconizó.  elalmimante  De
gou.y,  ieader;de  la  ófensiva  fraiicesa-a  outrance,  para  usarla
contra  las  baterías  de  escasa  cota  de  las  islas. ylde  las  costas
alemanas  del  mar  del  Norte.  --

Sin-- duda,  la  t-ática  que  ha  tenido  éxito  contra  D-ura.zzo
no:  lo  alcanzaría  contra  bases  navales  como  Pola  y  Cattaro
que  están  más  internadas.  El  incesante  bombardeo  aéreo  y
la  simultánea  inutilización  del  puerto  por  embotellamiento

 minado,  es  el  método  que  en  este  caso  serviría  y  en- tal
respecto;  ha  merecido  emi Francia  verdadera-admiración  la
manera  magistral  con  que  se  pr6paró  y  -ejecutó  la  voladura
del  rompeolas  de  Ostende  por  un, submarino  convertido  en
«máquina  infernal».  En  esta  reproducción  del- sistema  de
ataques  a  los  puertos,  que  tanto.los-  ingleses’  como  los  fran
ceses  emplearon  en  el  pasado  (los  ingleses,  notablemente,
des  veces  contra.  San  Malo),  los  expertos  -de París  ven  un
nuevo  y fecundo  campo  de  acción  del  suhmaninó.-Tremen
das  son  las- dificultades  que  hoy  ofrece  el. embotellamiento,
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aunque  cooio  iian..patentizado  los  ingleses  .sielnpre  habrá
bravoS  hombres:  de  mar  que  demuestren  que  la  cosa  no  es
imposible,,  especialmente  desde  que  la  supremacía  aérea
pued.  explorar  el  camino  y  medio  paralizar  la  defensa.  Sin
hidrop.lanoses  seguro  que  los  hechos  de  Durazzo  y  de  Zee
brujas-Ostende  no  hubieran  podido  rea.Iizarse;  cómo  tam
bién  lo  es  que  ala  esasez  de  hidroplanos  se  debió,.en  par-.
te,  el. fracaso  de  los  Dardanelos.  De  la eficiencia  de  la  avia
ción  depende’ ya  el  éxito  ‘de’ los  ataques  y  defensa  de  las  cos
tas,  hecho  del  que  el  Almirantazgo  inglés  ha  sido  el primero
en  darse  cuenta  cabal.

La marina mercante de vapor después de la guerra.—,Ta Ka
¿ura  del   de  octubre  publica  el  siguiente  artículo  del  ilus
tre  ingeniero  naval  Mr. E. Bertin:.

La  victoria,  lo  mismo  ayer  que  hoy,  dependerá  mañana
del  tonelaje  de  •la-’Grau.Bretaña  y  de  los. Estados  Unidos
Heb]Lar..ayer del; tonelaje.  de  la  marina  mercante,  era  hablar
de  la guerra  naval,  cómo  será  mañana,  para  nosotros,  hablar
de  la  guerra.eeoúómica  con  Alemania.  La  victoria  que  nos
alv,ó  en  1917 :que  garantiza  en  1918 la  absoluta  seguridad
de  oornunicacines  a  través  del  Atlántico,  es  debida  a  los
navieros  yconstructores  de  la  Grañ  Bretaña  y.de  los  Esta
dos  Unidos;  su  esfuerzo  ha  hecho  inútil  la  amenaza  subma
rina.  Para  vencer  después  de  la  paz  las  dificultades  econó
micas  originadas  por.Ia  guerra,  será  indispensable  la  flota
mercante  francesa;  su  restauración  ;y desarrollo  son,  pues,
de.  vitL  importancia..

Recordemos  someramente  la  situación  dé  nuestro  comer
cio.  marítimo  y  sus  medios  de  transporte  antes  de. la  guerra.

I)e  nuestro  flete  anual  de  exportación,  evaluado  en  5 mi
llones  de  toiieladaa  de,. peso  y  5.000  millones  en  valor,  la
mitad,  apenas,  navegaba  bajo  pabellón  francés,   del  de  im
portacjún,’de  30.000 millones  de  tonéladas  y  7000  millones
de  francos,  solamente  la  cuarta  parte.  Para  el  resto  se  paga
ba  al  pabellón  extranjero  un  tributo  de  400  millones,  del
que  Alemania  cobraba  una  gran  ;parte.  Para  satisfacer,  00.11

a  ayuda  de :ñuestra  flota  de  vel’a..esta  pequeñísima  frac
ción  de  las  necesidades  iaeionale,  disponía.  nuestra  flota  de
.vaporde  un  tonelaje  bruto.  total  de  1.861,331 toneladas,  se

gún  el  prontuario  del  registro  Verüa.s de  agosto  de  1914.
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Se  evalúa  mejo.r  su  capacidad  de  transporte,  limitándonos  a
los  grandes  trasatlánticos,  es  decir,  sum-aii’do las  toneladas
de  nuestras  19  principales  conipaflías  de  navegación  que
tienen  más  de  10.000  toneladas  en  servicio.-  Su  to1al,  de
1.208,206  toneladas  de  arqueo  broto,  podía  corresponder  a
lo  más  a 863,000 toneladas  de  arqueo  neto  y  a- 1.720,000 tone
ladas  de  porte  neto  encarga,  según  relaciones  aproximadas
aplicables  principalmente  a  los  buques  de  carga.

Después  de  la  guerra,  será  pues  necesario  uii  tonelaje
l)ruto  suplementario  de  1.200,000,  para  atender  a  las  nece
sidades  de  la  antigua  exportación.  Parece  natural  decir
1.500,000  toneladas  a  fin  de  tener  ea  cuenta  las  pérdidas  y
el  desgaste  durante  la  guerra.  Por  otra  parte,  para  la  nueva
flota,  ya  no -se construirán  esos  ‘hermosos  trasatlánticos  de
lujo,  que  sólo  llevan  el  5  o el- 6 por  100  de  carga.  No  se
construirán  más  que  buques.  mixtos  que  conduzcan  del 25 al
30  por  100  y  buques  de  carga  que  lleven  de  60  a  65  y
hasta  70  por  100.  El  tonelaje  de  1.200.000 toneladas  basta
id,  lero  es  el  mínimo.

Más  adelante,  el  tonelaje  bruto  podrá  duplicarse  gra
dualmente  si continúa  la  progresión  que  se  espera  de  nues
tra  exporaeión  y  del-  tráfico  con  las  Colonias.  Llegaría
entonces  a  4.800,000  toneladas,  -cifra  aproximada  a  la  de

-        Alemani- en  1914 y  que  respondería  a  nuestro  flete  -de im
-.   -     portación.  -  -  -

-.   -      Se establecerán  algunas  líneas  nuevas,  - sobre  todo  una
-     -  -  utilizando  el  Canal  de  Panamá,  idea  francesa,  y  donde  por

una  ironía  de  la  suerte,  nuestra  bandera-es  casi  desconoci
da.’La  costa  occidental  de  las  dos  Américas  debe  ser  visita
da  por  nuestros  vapores,  tanto  por  lo  menos  como  por
nuestros  veleros.  Sobre  la  costa  oriental,  el  Canadá  desea
se  establezca  un  servicio  que  haga  escala  en  Brest  y  termi
ne  en  el  estrecho  de  Belle-Isle,  limitando  a  1.730  millas  la
travesía  del  Atlántico.  Nustras  19  compañías  son  suficien
tes;-  las  tres  principales,  que  cuentan  hoy  con  700.000 tone
ladas  del  total  de  1.200.000, están  en  condiciones  de  doblar

-  -     su flota  y  en  ello  encontrarán  beneficios.-
Para  el  reparto  del  tonelaje  sobrante,  el  Comité  de  Na

vieros,  constituílo  de  antiguo  por  profesionales  experimen
tados,  pondrá  en  juego  sus  elementos  para  ayudar  a estimu
lar  lbs  esfuerzos  y-para  vencer  las dificultades.  -
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Los  astilleros  de  construcción  estarán  en  iguales  condi
ciones  que  las  Compañías  navieras.  Contamos  con  19 impor
tantes,  escalonados  a  largo  de  la  costa  desde  Dunkerque  al
enaEstán  agrupados,  sobretodo,  en  las  embocaduras  del
Sena  y del  Loire,  cinco  entre  el  Havre  y  Rouen,  cinco  entre
Saint  Nazaire  y Nantes  con  uno  sexto  enproyecto.  Su dise
ininación  esfavorable  al  reclutamiento  del  personal.  En  &
reparto  de  los  encargos  y  en  la  organización  del  trabajo,
nuestró  nuevo  sindicato  deconstrucciones  tendrá  una  bue
na  ocasión  de  demostrar  su  competencia.

El  comercio  ha  nombrado  representantes  bastante  sptos
para  establecerla.  armonía  con  el  armamento,  entre  otros,
tres  sindicatos  de  exportaión  de  Paris,  muy  conocidos  en
la  comisión  económica  de  la  Liga  francesa.  El  Comercio  de
1 nportación  ganaría  con  esto,:  que  las  grandes  industrias
hilado  y tejido,  refinería  de  petróleo,  etc.,  pudiesen  asegura.’
la  regularidad  de  las  fechas  d  llegada  y  de  los  precios  del
flete,  sea  adquirieudo  flotas  especiales  o  bien  tomando  un
interés  financiero  preponderante  en  las  compañías  de  las
que  son  principales  accionistas.  El  primer  métódo  ya  se  apli -

ca  hoy  en  Hamburgo  por  Mr.  Hugo  Stinnes,  uno: de  los re
yes  ¿id  comercio  hamburgués  y  de  la  industria  renowest
faliana.  El  segundo,  muy  preferible,  es  el  de  nuestro  Co
mité  de  refinadores,  que  posee  en  realidad  su  flota  de  cis
ternas  de  petróleo,  pero  que  la hace  navegar  bajo  el  pabellón
(le  una  compaflí  extranjera,  a  fin  de  librarse  de  las.  exigen
cias  de  la  inscripción  marítima.

El  constructores  casi  al  naviero  lo que  este  último  al  co
merciante;  casi,  solamente,  porque  el  primero  no  es  un  pro
veedor  corriente.  El  constructor,  el.queposee  la  técnica  de
su  profesión,  es  el  artista  del  cual  el. hombre  de  negocios
debe  tomar  consejo.  Puede  ocurrir  que  los dos  se confundan
en  uno  solo.El  naviero  se  hace  casi  constructor  en. La  Ojo

taty  en  Saint  Nazaire,.  como  los  comerciantes  o industriales
se  hacen  algunas  veces  armadores.  El  acuerdo  sería  enton
cesperfecto  ylosdese.o.s  del  armador  tenidus  en  eue.nta.tan
escrupulosamente  como  las  exigencias  de  la  mecánica  del
buque;  el  sisterna.hasi:do  abandonado,  tanto  por  las  mensa
gerías  marítimascomo  por  la  Compañía  Trasatlántica.  La
construcción,  de  buques  en  serie,  adoptado  por  las necesda
des  ¿le la  guerraeconómica  que  seguirá  a  la  guerra  militar



674                 NoVIEMBRE1918

simplifica  los  convenios,  suprim.iéndolos;  cumplida  de.  una
vez  para  todas  la  misión  del  constructor,  el  armadur  no  tie
nmás  que  elegir  entre  los  modelos  aprobados.  Pero  las se
ries  no  serán  en  el  porvenir  más  inmutables  que  lo  fueron
los  modelos  de  buques  en  el  pasado.  Se  crearán  series  nue

vas.  Además  buques  que  reemplacen  a  los  hermosos  trasát
lánticos  de  ayer,  como  el  Mauritania,  el hnperator,  el Eran
ce,  no  se  construirán  nunca  por  series.

La  parte  de  estudios  que  corresponde  al  constructor  se
refiere  principalmente  a  la  robuztez  de  la  armazón  y  a  las
condiciones  marineras,

Las  exigencias  de  la  resistehcia  de  los  materiales  a
momento  de  flexión.1.ongitudinal  ejercida  sobre  el  casco  de
los  buques,  son  conocidas  de. antiguo  y  han  inspirado  desde
hace  treinta,  años  la  determinación  .de  los  gálibos  princip.a  -

les.  Surepércusión  sobre  la  ley: que  enlaza  el. poso  del  casco
con  el  desplazamiento,  había  merecido  menos  atención;  yo,
sin  embargo,  la  tuve  muy  en  cuenta  ea  los anteproyectos  de
los  buques  de  guerra.   .  .

La  extensión  de  estos  estudios  a. los.  buqües  mercantes
estaba  ya  indicada,  cuando  aparecieron  los  grandes  trasat
láiiticos  de  0  y 60.000 tone1adüs  y  cuando  el  desplazamien
to  de.  toneladas  se»e.onsideraba  como  .e..ventualmeüte

posible;  fué  empteidida  en  1912, partiendo  cte  datos  numé—
ricos  algo  menos  precisos  que: para  los  buques  de  guerra.

El  cuadro  1, extractado  del  Esquema  de. un  cap ítuto  (le
Arquitectura  naval,  se  aplica  atres  serios  debuques  de  24,
19  y  13  millas  de  velocidad,  respectivamente,,  que  hacen  le
travesía  del  Havre  a  New  York,  tomando  a  la  salida  el  com
bustible:  de  un  viaje  sencillo  aumentado.  en  una  terera
parte,  según  costumbre.  Los  pesos  de los  motores  por  caba-

Hoy  los  consumos  de. agua  y  combustible  por  caballo-horase  suponen  los  mismos.  Para  los  trasatlántIcos.  mixtos  de  13

millas(.q.ue  son  casi  buques  de  carga,  las  fóirnn1as  adopta
das  corresponden  a  cascos  rná.s ligeros  que  los.de  los  gran
des  trasatlánticoé.  P. es  el  desplazamiento.  de  la  carena,  p  el
reno’  de  la  carga,  es  decir,  la  diferencia  entre  el  desplaza
mieü.to  y  la  suma  de  todos  los  pesos,  casco,. motor,  combus
tibie,  dotación;  etc.,  que  no  pertenecen  a  la  carga  qiepga
La  relación  dejya  P representa  unaespec!e  de.rendimien
t)  económico  en  la  línea  en  que  sirvd.
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•

Deapaninicnto.
24  millas.         19 millas.

=——-—==-=  .==.======_=..

a                a
y               P

13  millas.
-

a
y

io.ooot »     ‘» 2.346t  0,235 4.759t  0,478
30,000 1’.675t  0,056 6.392    0,214.12.559    0,419
50000 2.235    0,045 8.864    0,177 18.746    0,375
70.000 1.793    0,026 10.090    0,144 23.757    0,339
90.000 465    0,005 10311    0,115. 27.814    0,309

Para  las  tres  clases  de  buqués  la  relación  de  p  a  P  dis
minuye  constantemente  cuando  P  aumenta  por  encima  de
cierta  cifra.  El  desplazamiento  correspondiente  a  su  máxi
mo  es  el  de  30.000  toneladas  para  los  trasatlánticos  de  24
millas;  debe  encontrarse  debajo  de  10.000 toneladas  para
los  otros  La  disminución  es  mucho  menos  rápida  en  los
trasatiácticos  de  menor  velocidad  como  era  de  prever.

Para  los’trasatlánticos  de  24 millas  el  desplazamiento  de
90.000  toneladas  es  el  límite,  más  allá  del  cualp  sería  nega
tivo.  En  100.000 toneladas  bastarían  el  peso  del  casco  y  el
del  motor  para  poner  el  buque  en  sobrécarga.

No.he  hecho-los  mismos  cálculos  para  los buques  de  car
ga,  porque  no  lós  había  encontrado  más  que  dos  veces  en
mi  carrera:  al  hacer  el  salvamento  del  Pascal  en  1876  alite
Auderville  y  al  reparar  diez  años  antes,  el  Iowa,  varado  en
Omonville.  Dedicado  a  su  estudio  en  estos  últimos  tiempos,
he  adoptado  para  el  cálculo  de  los  pesos  de  casco  y  motor
coeficientes’  tomados  de  los  modérnos  baques  de  carga  fran
ceses.  La  velocidad  prevista  es  de  12  millas  ‘y  l’  distanchl
franqueable  de  4.000 millas.  ‘

El  empleo  de  los  motores  de  combustión  interna  tiende
a  difundirse  en  los buques  de  carga.  Da  una  economía  de  ‘1i
cuarta  parte  de!  peso  del  motor  y  de  las  cuatro  quintas  par
tes  próximamente  del  peso  del  combustible;  para.  los. reco
rridos  de  4.000 millas  representa  una  economía  de  1a  mitd
del  peso  destinado  ala  propulsión.

Los  cálculos  hechos  para:  las  dos  clases  de  motor  han
dado  los  siguientes  resultados:
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z:tc  ii

DespazamieÑ.
.P

Motor de  vapor. Motor  de

5

cornbostión..

P
e p

1Ó.000t 6.359t 0,636 • 7.079t 0,708
30.000 19.429 0,647 20.920 0,697
50.000 32.2137 0,646 34.400 0,688
70.000 44.820 0,640 47.456 0,678
90.000 57.341 0,637 60.453 o;6?2

Los  desplazamientos  de  30.000 toneladas  en  mielaute  no
se  han  tenido  en  cuenta  más  que  para  la  comparación  entre
las  leyes  que  rigen,  sea  a  los  trasatlánticos  o a  lOs buques  de
carga.  En  los  buques  de  carga  la  relación  de p  a  P  Ib  sufrió
más  que  pequeñas  variaciones;:  con  ls  motores  de  vapor  en
el  lesplazamiento  de  30.000 toneladas  aparece  el  máximo  de
la  relación.

En  una  comunicación  leida  en  la  última  sesión  del  Ins
tituto  de  Arquitectos  navales  de  Londres  por  M.  Johil  An
derson,  ha  dado  los  valores  depparacincobuqus  de  dar
go  de  3.000  a  27.000  toneladas  de  desplazamieiito.  Entre
11.000  y  27000  toneladas  la  relación  de  p  a  P  alcañza  un
promedió  de  O55;poi  debajo  de  11.000 toieladas  derece  a
0,60  para  6.500 toneladas  y  a  0,46  para  300O  toneladas  de
desplazamiento.  Los  motores  son  de  vapor.  y  la  dista icia
franqueable  de  4000  millas.  La  velocidad  es,sólamente  de
11  millas.

En  resu  men:el  cuadro  H.  bastante  bien  comprobado  con
105  ejemplo  de  M.  Anderson,  enseña  ue  el  vapór  0,7,.atri-
huido  a  menudo  a  la  relación  de  po  P  para  los  buques  de
eorga,  no  puede  tnerse  en  cuent  más  que  empleando  -el
motor  de  combustión:

El  problema  de  1a  oohdiciones  náuticas  estanIbién:del
dominid  del  constrüctor.  En  l  ieferenteestabilidmi  la  se
guridad  antes  y  después  del  torpedeopor  un  submarino  es
asunto  de  principal  importncia.  La reducción  de  la  ampli
tud  del  balance  merece-tambiéd  sr  estúdiada;  interesa  a  lá
velocidad  de  los  buques  de  hélices  laterales  y  sobretodo  a
la  comodidad  de  los pasajeros.  El  empleo  de  quillas  de  ba
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lance  se  ha  generalizado;’La  adopción  de  un  modelo  tie
grandes  playas  en•.Ios costados  y  en  la  popa  sería  mucho
más  eficaz;  La  reducción  de  la  eslora  a  cinco  veces  la  man
gaer:  vez  de  nueve  como  en  elFrance,.daría  una  economía
apreciable  en  elpeso  del  casco. .La veloidad  de 24 nudosno
podría  entonces  aica-earse,  pero  la  de  19 sería  muy  realiza-’
ble.  El  problema  corno  se  ve  es  digno  de  estudió.  Existen
trasatlánticos  de  5L600toneladas  y  19 millas  n  que  la  rela—
ción  dep  a  P  podría  alcanzar  el  valor  de  0,3 en  vez  de  0,177
indicado  en  el  cuadro. ‘1. Buques-de  la  misma  clase,  pero  de
desp1azainiento.menoi  de  la  mitad-,  seríii  muy  a  propósito

parala  travesia  ‘del. ca-n-l  de  Suez.
Las  necesidádesdelarfeador  son  inés  numerosas  y  a  ve

ces  más-delicadasquelas  que  preocupan  alconstru’ctor  Por
ejemplo:  el  tiempo  necesario  para  las  operaciones  de  carga
y  descarga  que  a.u-inenta  con  las  dimensiones  del  .buque.
Mr.  John  Anderóií-  india  quela  duración  de  la  inmovili
dad  en  el  puerto  es,  para  su  buque  de  carga  de  27.000 tone
ladas  casi  igual  a  la  duración  de  la  travesía,  en  tanto  q.ue es
pocó  . más  de  la  séptima:  .parte  para:  el  de  3.000  toneladas.
ResnLta.  p&ies que  el-de  27000  toneladas  no  transpo’rta  por
aflo.  más  que  87veessu-  desplazamiento,  mr  tanto  que  el  da
3.000  toneladas  transpoita  9,5  veces..  . -  .

Después  -de las: relaciones.  entre  el  comercio,  el armanien
to  y  la: ‘construoeiói,  :‘.es preciso  olvidar  la  de  estos  tres
factores  del  futuro  levantamiento  económico  con  el  Es-:’
tado,  preocupado,  con  razón,  en  remediar  los  da.flosde’ la
guerra.  ...  .  .  . -..

E]  comercio  exterior  no.stá  amenazado  de  una  inter

vencidu  directa  de.LEstao  en.  sua  opccaçones.  Ganar  con

el  re  tableejjiput  de,.piesra  libertad  aduanera.  Su.  honra

dez.  r  chaçitoá  potección  análoga  al  durnp-ing  alemán.

El  armamento  y  1.  c  strucción.  aceptarían,  con  gratitnd.la

1  iberalidad.  de  740  millones,  votados  en   último  para

iuderaniales  da4as  pérdidas  d.e  la  gurra.  Sus  representan

tes  tenían  mot-i-yo  para  peoqiipare-4e1:riétodo  de.jndemni

zaciouespreyistas.  El  Etado  que..ha  elegido  la  clase  de

modelos  y  se1eargará  de  los.  en-pargos  d.c  buques.  y-del  su

ministrp  de  materiales  a-los:astUkerds  y.  que  es  posible  que

por  sí  mismo  ço.tr-uya  promete.  buques  idénticos  a  los,  par

didos.  i,Fs  este  el  mejor  empleo  del  dinero  del  contribuyen-
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te?  Porque  el  armador,  aun  participando  en  los  gastos,  no
estaría  libre  de  reemplazar  el  antiguo  buque  por  otro  que
responda  a  las  nuevas  necesidades.  La  Compañía  Trasat
lántica,  por  ejemplo,no  respondería  a  la necesidad  nacional
al  mismo  tiempo  que  atendíasus  intereses,  reemplazando  el
Provenee-por  un  Rochzbeau  mayor.  Es  de  notar;  además,
que  la  fecha  del  reemplazo,  es tan  interesante  como  el  reem
plazo  mismo  y  que  la  le  no  ha  previste  nadaen  tal  sentido.
En  Inglaterra  y  en  los  Etados  Unidos,  la  intervención  del
Estado  en  las  constiuCciones,  durante  la guerra  es  extrema
da  mente  provechosa.  Co ni enzando  en  Francia  después  de la
guerra,  podía  ser  útil,  todavia,  si se  sabe  limitar.  Nuestra
Marina  mercante  ha  sufrido  demasiado  por  ser tratadacomo
uiia  planta  de  estufa,  para  no  desear  desarrollarse  al  calor
de!  sol  de  la  libertad.

El  Estado,  cuya  ingerencia  en  lo  que  no  es.desu  domi
nio,  puede  ser  funesta,  no  podría  en  cambio  mostrarse
demasiado  enérgico  en  el  cumplimiento  de  sus  propios  de
beres.

Recordemos  que  el  derecho  a  la  huelga  es  incompatible
con  el  monopolio  inscripción  maríima  y con  los-piivilegios
que  confiere.  El  pueblo  francés,  industriales,  comerciantes,
viajeros,  tienen  derecho  a  la  protección  del  poder  público.
Esperemos,  sinembargo,  que  bastará,  que  sobreviva  elespí
ritu  de  guerra;  él  preservará  a  las  dotaciones  del  intento
criminal  de  abandonar  la  cámara  de  calderas,  durante  el
embarquede  los  pasajeros.

Hemos  visto  el  estado  de  nuestra  Marina  mercante  en
1914  e  indicarnos  sus  necsidades  después  de  la guerra.  Di
gamos  algo  de  lo que  se  ha  hecho  én  estos  cuatro  años  y
echemos  una  ojeada  a  nuestro  alrededor  para  verlo  que  se
ha  realizado  y  lo  que  está  hoy  en  proyecto.  Así podremo$
juzgar  -de nuestra  situación  relativaen  el  pórvenir.

Nuestras  pérdidas,  desde  el  1.0 de  agosto  de  1914  al  mes
de  julio  de  1918, se  han  elevado  a  846,4fi0 toneladas  de  re
gistro  bruto,  entre  vapores  y  veleros,  de  las  que  nupoco
más  de  las  seis  cuartas  partes  fué  perdida  por  óausas  de  la
guerra.  Nuestros  navieros  las  han  compensado  en  un  tercio
próximamente,  con  la  compra  en  el  extranjero  de  116.000
toneladis  y  la  construcción  en  Francia  de  185.03a  Nuestros
astilleros,  como  se  ve,  han  vuelto  a  tomar  alguna  actividad.
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Es  .tambián  de  notar  que  en  Dunkerque  los’ astilleros  de
Francia  han  podido  terminar  cuatro  buques  de  carga,  del
mismo  tipo,  de  19O00. toneladas  de  desplazamiento,  cuya
consrucci.n-había  empezado  antes  de’laguerra,’para  cuatro
navieros  ingleses.  .Esto  es  p&ea cosa,  comparado  con  el’  dé
fleit  de  i.200003.toneladas,  apenas  atenuado  por  lá  entrega
de  20 vapores  prometidos  por  los  Estados  Unidos,  seis  del
Japón  y  un  préstamo  del  Brasil  más  importante,  pero  de
demasiado  corta  duración.para  tenerlo  en  cuenta.  Por  poco
que  esto  sea,  demuestra  el  buen  empleo  de  los740  millones
votados..

En  Ital.ia  cuyo  Gobierno;no  ha  prometido  nada,  al  me
ios—que  yo  sepa,  se ha  manifestado  la  iniciativa  privada  con
la  creación.  de  14 nu.evasemp’añias  de  navegación  y  9  ema
paflías  de  construciói’i,  alas  que  hay  que  añadir-  los  a.nti
guos  astill.eros•ampliados.  El  capitalsuserito  es  de  560  mi
llones.  Del  desarrollo  que  tomó  la  construcción  en  la  Gran
Bretaña,  bajo  el  impulso  del  .Merchant  shipbuiiding  acivisor.y
(Jom’niitee  y  en  los  Estados  Unidos  bajola  del  Fede,’at Boar
of  sh’ipbuildi’ng, ya hablarnos  en  otra  ocasión.

La  potencia  industrial-  de  esto  dos  países  no  nos  permite
compararla  con  la  nuestra  para  saber  de  lo  que  somos  capa-
ces.  Pero  podemos,  en  cambio,  compararnos.  con  el  Japón.
cuyos  artilleros  no  alcanzaban  en  114  Ja  potencia  de  los
nuestros,  y  que  lo mismo  que  Italia  está  desprovista  de  me
talurgia  de  hierro.  Pues  bien,  eii  1914 dicho  país  poseía  dor
astilleros  particulares  da  primer  orden,  que  he  conocido  en
estado  embsiouario,  uno  en  Nagasaki  y  el  otro  en  Kobé,  tes
menares  y  de  creación  más  reciente  en  Uraga  Iunashitna  y
Osaka,  que  estaban  ocupados  en  .trabajos  de  reparación  y
construcción  de  pequeña  importancia  y  un  gran  número  de
otros  de  orden  muy  secundario,  pero  las  tres  grandes  com
pañías  de  navegación  y  todos  los  navieros,  tuvieron  desde
1914  la  clara  visión  de  las  ventajas  que  podrían  sacar  de  l
situación  y  de  los  dividendos  posibles  de  50 por  100  que  la
1 ippon  Yuse  y  la  Osaka shosen  dists1buyern  efectivarneiit
en  -1917. Los  encargos  afluyeron  sin  que  nunca  satisfaciera
todas  lasnecesidades.  Allí  respondió  01 desarrollo’  de  los  as
tilleros.  El astillero  Matsukata  tenía  en construcción  en  Kob
a  fines  de  1917, 61.600  toireladas  y 157.000  en  proyecto  para
1918.  La  compañía  Mitsubishi,  en  Nagasaki  y  otras  partes,
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tenía  casi  el  mismo  tonelñje  en  construcción,  pero  en  pro
yecto  sólo  lii tercera  parte.  Dos  asociaciones  de  comercian
tes  se  hicieron  constructores  en  191.5; una  de  ellas  tenía,
desde  1917, u  tonelaje  de  68.000 toneladas  en  construCóión
y  inó  de  92 000 en  estudio;  la  segunda,  un  pocó  rás  lenta
al  principio,  intenta  sobrepujar  a  la  primera  eii  1918.  Tan
bién  merecerían  ser  citados  otros  constructores  alitiguos  y
modernos.  A finesdé  1917 se  estaban  terminando  allí  el  to
tui  (le  1.200.000 toneladas,  que  preeisatnente  necesitarnos
nosotros  iiiinediatamente  después  de  la  paz.

Los  preparativos  de  Alemania  para  la  recosistitución  de. flota  mercante,  son  mucho  más  que  un  ejemplo,  sti  una

amenaza.  Forman  párte  del  vasto  pro:eeto  de  guerra  indus
trial,  que  ha  de  suceder  a  la  militar,  recientemente  descu—
hierto  por  1Á.merkctsecret  sercice,  en  una  memoria  tau  iius—
truetiva  como  confidencial,  debida  á  la  pluma  de  Mr. S. Her—
zog,  y  que  el  Gohieroo  de  Wéshington  entregará  prónto  a la

uNicidad.
La  participacióndel  Estado  alemán  está  fijada  por  la  ley

e  octubre  de  1917, que  no  promete  de  ningún  modo  la  in
demnización  íntegra  de  las  pérdidas  sufridas  de 2Á00.000 to
neladas  próximamente  de  registro  bruto,  casi  todo  a  vapor.
y  que  no  fija  la  elación  de  la  indemnización  a  la  pérdida
sufrida.  El  Estado  parece  no  quiere  más  que  ayudar  al  es
fuerzo  de  lós navieros  poniendo  ciertas  condiciones.  La  pri
ma  no  se  concede  paralos  buques  sustitutos  más  que  en  el
caso  dé  que  puedan:  llevar  úna  gran  carga;  su  importe  varia
con  la  duración  de  su  constrncci6n.  Según  la  interpretación
dada  resueltamente  a  la  ley  en  lo  círculos  financieros,  el
sacrificio  previsto  pór  el  Estado  se  elevaría  a 2.000 ñuillones
de  fraurcés, o  tal  vez  a  2.500, lo  que  cubrii’ía  con  exceso  las
pérdidas,  comprendidos  los  gastos  de  sostenimiento  de  los
buques  inmovilizados,  etc.

Interpretada  así,  la  ley  fué  acogida  con entusiasmo,  como
piedta  angular  del  edificio  económico  de  Alernania  La  ac
tividad  se  manifiesta  desde  entoñces  febrilmente  en  la
compañías  de  navegación.y  en  las  casas  onstructóras  bajo
todas  las  formas  pié  no  éxigen  mano  de  obia,  encargós  de
buques  y  cémpras  de  terreno  paiala  creación  de  nuévos
astilleros  o alipliaciÓn  de  los  antiguos.

Las  dos  grandes  cmpañías  que  ocupaban  el  primer
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puesto  en  1914, la  una  con .1.307.000 y  la  Otra  coi  820.000,
han  dado  el  ejemplo  encargando  20  grandes  trasatlánticos
mixtos.  Los.de  carg  son  lospreferidos  por  la  mayór  parte
de  los  armadores,  cómo  M. Stennes,  citado  más  arriba.

Para  utilizar  los  mi1e  de  millones  del  contribuyente  y
la  considerable  aportación  de  los  armadores,  toda  la  gran
i»dustria  pangermánica  más  o  nienos  enriquecida  por  la
guerra,  Om()  la  A E  G de  electricidad,  la  Securi’as  de  ma
tarjas  exploivas  y  otras  sociedades  renowesfalianas,  han
mostrado  vochción  de  constructores.  Así  se  ci’ean  asil1ea’os
nuevos  en  el  Elba  en  Hamburgo,  en  el  estuario  de  Fleus
boitrg  al  Norte  de  Kiel,  en  el: estuario  del  Trave,  y  se  am
plíaii  los  antiguos  cd  Dantzig,  Elbing,  Lubeek,  1-lamburgo y
Brérnen.

Qué  valdrán  después  de  la  guerra  las  acciones  de  las
compañías  de  navegación,  las  mismas  de  la  H. A. P.  A. (1
que  en  1913 anunciaba  beneficios  que  alcanzaban  al  38  
100  del  capital’? il  tratado  de  paz  lo  decidirá.

No  hay  nada  que  debilite  nuestra  confianza.  Triunfare-
nos  con  la  ayud.a  de  Dios,  de  la  justicia  y  de  la  verdad,  con
la  ayuda  de  los  aliados,  que  aseguran  hoy  en  la  guerra  de
desgaste  la  victoria  que  obtuvimos  contra  el  ataque  brusco.
Pero  nosotros  no  olvidamos  que  la  ayuda  de  Dios  es  pata
los  que  saben  tnerecerl  en  el  combate,  y  el  auxilio  de  los
amigos  para  los  que, saben  asociarse  a  su trabajo.  Es  preciso

que  trabajemos  como  hemos  combatido,  y  trdbajaretnos.
Confiamos  mucho  para  la  victoria  económica  en  el desarro
llo  de  nuestro  comercio  de  ultramar  y  ‘en la  explotación  de
nuestro  imperio  colonial,  y  sabemos  que  úno  y  otro  están
subordinados  a  la  recónstitución  de  la  Marina  mercante.

Para  Francia,  después  de  la  paz,  la  victoria  será  una
cuestión  de  tonelaje.

Reconstitución de la flota mercante En  el cuaderno  de
octubre  reprodújimos  un  artícuid  publicado  por  el  Moni
teur  de  la Flótie,eñ  el  que  se  demostraba  la  justicia  de  que
los  aliados  deFtañcia  vIniesen  después  de  la  guerra  en  so
corro  de  su  comercio  marítimo,  facilitándole  el tonelaje  que
ella  no  liábia  podido  construir.  El  asuntd  que,  desde  hace
cerca  de  un  año,  era  objto  de  negoóiacionesp9r  parte  del
Gobierno  de  la  vecina  República,  está  ya  resuelto,  y el  gabi
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nete  de  guerra  británico,  a  propuesta  del  sShipping  Con
trollerr,  ha.acordado  la  cesión  a Francia  de  buques  de  nueva
(3onstruceió.n,  en  la  cuantía  de  500.000 toaeladas,  de  las cua
les  una  tercera  parte  se  Le entregará  enseguida,  otra  en  Ci
curso  de  un  año,  y  la  tercera  parte  restante  en  el  términ’
de  otro  año.

Parece  probable  que  los  Estados  Unidos  faciliten  t:un
bién  una  importante  fracción  de  la  flota  que  actualmente
construyen  con  rapidez  vertiginosa;  y,  por  último,  la  Comi
saria  de  tranportes  marítimos  ha  tomado  ya  las  disposicie
nes  necesarias  para  que  los  astilleros  franceses  construyan,
en  el plazo  de  cinco  años,  tres  millones  de  toneladas,  a cuyo
fin  se  prepara  un  proyecto  de  ley  concediendo  un  crédito
de  dos  mil  millones  de  francos.

La protección contra el torpedo. —El problema  de proteger
al  buque  contra  el  torpedo,  no -se ha  resuelto  todavía  prác

-         ticaniente. El  sistema  recomendado  por  varias  experiencias,
resulta  defectuoso  después  de  muchas  pruebas.  Los  efectos
de  las  explosiones  submarinas  son  aún  més  caprichosos  que
el  de  las  explosiones  al  aire  libre,  y destruyen  toda  previ-  -

sión.  En  fin,  el  principio  esencial  de  las  defensas  contra  el
torpedo,  hace  que  los  buques  construidos  según  él  sean  ex
tretnadamante  vulnerables  al  cañón;  al  coloca.r encima  de  It
flotación  los  elementos  vitales,  como  mamparo  longitudinal
de  refuerzo,  tuberías  esenciales  de  agua  y  vapor,  repuestb
de  municiones,  etc.,  s.e les  quita  la  protección  natural  que
tienen  en. el  buque  de  combate.  Sin  embargo,  aunque  no  se

-    han  hecho  experiencias  de  esta  clase,  más  que  en  pequefio
tonelajes,  se  ha.n  sacado  importantes  consecuencias.  que  po
drán  aplicarse  a  los  grandes  buques  .  mercantes  futuros.
Algunos  barcos  de  esta  clase  han  quedado  a  flote  con  tres
compartimientos  inundados  y  grandes  señales  de  roture,
gracias  a los  refuerzos  de  la  parte  superior.  De ello  se dedu -

-      ccii importantes  enseñanzas  en. favor  dei  sistema  de  defensa
empleado  contra  el  torpedo  y  aprovechable  para  las  conse
cuencias  de  accidentes  de  mar,  como  abordajes  y-varadas.
Esta.guer.ra  ha  enseñado  nuevos  medios  para  preservar,  en  el
porvenir,  las existencias  humanas  contra  los riesgos  del  mar.

Desde  el  punto  de  vista  militar,  los progresos  realizados
en  la caza  de  los  submarinos,  lo  ha  sido  en  la  condición  tan
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especia),  de  que  ningún  buque  de  combate  enemigo  pudo
salir  de  sus  puertos.

Si  hub’iérasid’ó  dé  dtro  iñd6»hubiara  bastéd6  algunos
‘aids,  de’érucerospéra  limpiar  de  esós  elementos  de  caza  y
destruir  gran  -cantidad  de  matériél,  iheapaz  para  resistir  a  la
ar.tillería  de’ buques.  

Esdifíeli  prejiizgur;  cuál  éerá  ePestado  dé  equilibrio  de
las  potei’as  ná’ales’despué  de  la  guerra  y, por  eonsiguieii
te,  étí  qu’&señtidodébetán  ‘éiéntarse  los  esfueioS-  para  el
perfecéinamientode  las  armas,  Sin  embargo,  s  probable,
qu  independíeiiteménte  dé” toda.  oulentaéión  política,  se
hiSú’é  sidiuitáheéniéité,  éldesarrollo  dé  la  pótencia  d’e los
subradrinos  y  el  poríéó’oionaiiMn-fo  d’eIos  métodos  ‘propias
pa’  reveléi  iu  presn6ih  - y  detruijdos.  Debiéndo  ser  el
stihmarino  él’ardia  del  ‘u  carece  ‘del dominio  del  mar,  es
posible  cdftCebir  al’ caéasubniai’inos;  ‘cbthosi’  los  buques  de
combate’  no  existiesetí  Eétaéneepción-  seiá  evidentemente
1fectuosa,  ‘midntÑ’ haya  lugéia  luchar  por  el  dominio  del
n1ai  ésadtniible’esta  ldha  &htie  fuerzas  desiguales  lo

Podem.ós  más  bien  espe’a  qúeen  él  nuevo  :e,étao  de
éqiilibrio  de  Ia  iáclóis.’  láé obab4-iidde  d  cónflictos
ar’ados,  sePán  sino suiMidés.  r’lo:  mcs,  muy  dismi
i’niíd:aa’ r-h’e  el  auineitó”de  ldai  t’abi   que .‘  tanto  ha
infl’hiilo  en  ó1  déíollc  éóoW6bie  ;deéchderá  :not,able
mente.  Entonces  tédáti  niás’i  4énia  1o  progresos
cieuLífico  que  l’á aeutíiió  de”nsa’s,  , matétialés;  de  un
rl6i  hfedió  ‘Es ‘próbablé  ue  itt’éiñó5  éií’un  período  de
etrayós,  :dé estudioS  y. de- iehóias»El  arte  de’ destrnie
se:  colocar(  sobi’ei  ‘mbanó  ‘p’iébÓ 4üé  el  de  ‘pteger’.  Se
p’üedé  réeé  qii  éF’torpédé  stáei  origéi  de  ntm’erosos
trabhj’ó’  de  deféhsé,  de  ddhde  sldi’  una  iíuéva  fórmula’  de
co,ttóñcté  buqué  ‘  ‘  ‘-  ,‘  ‘  .  ‘  -.

Este  día  se  habrá  conseguido,  un  enorme  progreso  nia
vai,  prquo  el  totpedd  11e  él’ üdio;tdos  los  ‘peligros
quiiedé  éim&ntrái  elbúqé;ésildso  cdlision’éSEl  ‘buque
protegido  contr  ‘é’F’t t’pédo s’  hl  que  ófreéamds  séguri
dddé”psíha’.la   un  -i’a zón ‘para
ceé  ue;  bs  raiidés’   ahóra,  se  con
ti’nuará’ñ  ‘déspiés  d’:ia  guérra  a&é  eüifio  De-  Le  Mo-
a  eier  dé 1ct -Flót fr.),’     •. :    ,    . 
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INGLATERRA

&uques de vapor in  chimenoas.—Hace unos  treinta  aña
«Yarrow  &.  Comp.  Ltd.  construyeron  un  torped:ero,  en  el
cual  fueron  suprimidas  las chimeneas.  usuales,  evacuó.ndns
[s  gases  procedentes  de  la  combustión  del  carbón  por  gt
lerías  que  terminaban  en  los ostados,  disposición  que  tenia

por  objeto  disminuir  el  alcance  o  sea la extensión  de  la zott
pci  grosa,  dentro  de  la  que  el  buque  puede  ser  avistado  pt
un  enemigo,  eliminando  el  peiiacho  columna  de  humo.

La  actual  campaña  submarina  indujo  a  Sir  Alfred  Y
rrow  a  volver  a  tomar  en  consideración  la idea,  aplicándola
a  los  buques  mercantes;  Que  la  coluinna  o  penacho  de  hu
mas,  emitida  por  la chimenea  de  un  vapor,  es  factor  princi
palísimo  acusando  la  presencia  del  buque  a  un  enemigo,  ea
evidente  e  importantísimo  tomarlo  en  consideración  y  en
quó  grado  la  emisióñ.  de  los  humos  en  la  forma  ordinaria,
afecta  a  la  extensión  da  la  zona  peligrosa,  es  clarísimo  te
niendo  en  cuenta  que  situado  el  periscopio  del  submarino  a

 ie  sobre  el  nivel  del  mar,  su  horizonte  visible  alcauz
para  descubrir  a  unas  17 ‘,‘,  millas  el  penacho  de  humo  do
un  vapor,  columna  que  se  eleva  a  unos  150  pies  de  altura,
mientras  que  suprimido  el  hume  dicho  vapor.  con una  altu
ra  de  33 pies  desde  su  cubierta  volante  o  spar-deek  hasta  la
flotaciÓn,  puede  aproximarse  al  periscopio  sin  ser  descu
bierto  hasta  una  distancia  límite  de  10  millas.

Por  lo  expuesto,  la  zona  peligrosa,  dentro  de  la  cuai

puede  ser  descubierto  un  buque,  os para  el  vapor  acompa
ñado  de  la  emisión  de  huinos  en  la  forma  ordinaria,  de  950
millas  cuadradas,  y para  el  vapor,  -evacuando  los  gases  por
el  costado  y  eliminando  el  humo,  sólo  de  320  millas  cus
(tra:las,  o sea  que  para  el  vapor  con  el  penacho  dé  huinos
las  probabilidades  de  ser  descubierto  sén  tres  veces  ma
yares.

La  disposición  para  eliminar  el  humo  en  el  siStema  Ya
rrow  consiste,  como  puede  verse  en  la  flg.  1•a,  en  la  instala.

-            ción de  galerías  y  compuertas  que  permitan  conducir  lea
gases  y  el  humo  desde  la chimenea a los  costadós  del  barco,
proyectándolos  en  dirección  a  la  superficie  del  mar,  dando
a  los  mencionados  conductos conveniente  inclinación  y do
tándolos  de corriente  de  agua  o chorro  en  forma  cónica.
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l)icha  corriente  tiene  por  priñcipalísimo  objeto,  enfrur
los  gases  de  la  combustión  del  carbón,  consiguiendo,  nor
lo  tanto,  que  proyectados  hacia  el  mar  por  el  chorro  Iiqui
do,  desciendan  en  vez de  elevarse  en  la  atmósfera  en  cuan
to  abandotinsen  los  coaductos  inclinados,  péro  ádemás,  i
corriente  deagua  ahsorbe.unagran  proporción  delas  p;ir
tículas  de  carbón  sólido  arrastradas  en  suspeusiói.  por  los
gases,  consiguiéndose  así  disminuir  el  color  oscuro.  de  los
mismos  y  aun  hacerlo  desaparecer  reduciendo  o  suprimion.
do  su  visibilklad.

Con.  eta  disposición,  actualmente  en  servicio,  el  humo
nunca  se  eleva  por  encima  del  nivel  de  la  cubierta  voiaute

-    y los,gas.e.s incoJoros  y  calientes,  ced[endo  su  energía  cal>

FIGURA  1.

iito  a  a  ¡a  coi  riente  do  agua,  vaporizan  en  parte  esta,  con

resultado  eonsiguiente:de.presentar  la  emisión  por  los  cos

tMos,  de  los  gases,.una  apariencia  muy  simikar  a  la  emisión

en  Las  máquinas  locrnotoras  y  sólo  ennegrecen  durante.  uno

o  dos  miauto  después  de  una  carga  de.  los  hornos  en  las

calderas.  En  experiencias  en  la  mar  con  este  sistema,  se  ha

podido  comprobar  qi  e  tiro  inducido  causado:  por  la  co

rriente  de  agua,  es  m.ayoi.  que  el  obtenido  por  la  attura  do

clii  rnenea  supçinlday,  por  lo  tanto,  el  suministro  de  airo

a  los  hrnos  para  una  eficaz  çoaibastión,  se  mejéra  notable.-

mente;  el  sistema  puede  aplicarse  a  buques  mercantes  dota
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dos,  bien  del  tiro  natural  bien  del  forzado,  y  puódese  eom
pletar  la  instalaeión  adoptando  disposiciones  para  poder
abatirdachimn&aeuando  se  recurra  al  empleo  de  sistema
eliminador  de  los  humos.

Puede  pbsersarse.  en  la  figura  1•a  que  en  la  chimenea,  y
a  una  altura  algo  superior  a  la  de  la  cubierta  volante,  de
donde  parte  el  conducto  de  sección  rectangular  que  se  en

palma  al  conducto  de  sección  circular  situado  de  babor  a
estribor,  que  termina  en  los  ramales  inclinados  que  abocan
a  los costados,  a  la  altura  del  spardeck,  existe  su  correspon
diente  compuerta  C para  incomunicar  la  chimenea,  así  como
dos  compuertas  C C en  el  conducto  transversal;  el  manejo
de,  estastres  compuertas  está  dispuesto  en  forma  tal  que
no  puedan  abrirse  al  mismo  tiempo.  Cuando  el  sistema  Ya
lnOW  se  utiliza,  la  compuerta  de  la  chimenea  se  eierray  la

1’

4L9l1               -        -

—

lGURA’2.

del  conducto  lateral  de  sotavento  se  abre,  quedando  cerrado
el  de  barlovento;  en  ocasiones  será  necesario,  por  ejemplo.
efectuando  el  buque  derrota  en  zig-zag,  cambiando  frecuen
temente  el  rumbo  por  cruzar  zona  sospechosas  llevar  abier
tas  ambas  compuertas  laterales  y  también  tener  abierta  la
.de  barlovenfo  cuando  se pretenda  formar  cortinasde  humo
para.  oeultaeiones.

-  La  corriente  o  chorro  de proyección  de  agua,  la  urniriis
tra  una  bomba  instalada  en  la  cámara  de  máquinas  capaz  de
‘elevar  el  agua  necesaria  a  una  presión  de  180 libras  por  pul
gada  cuadrada;  la  disposición  de  la -tobera,-forma  del  chorro
y  accesorios,  puede  verse  en  la figura  2.a;  la  vá-ivulaespecial
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o  tobera  cuando  s  regula  dbidament,  da  alida  a  un  cho
ri’oiíquido•  de  forma  cóflica  cuya  uperficie  y  ello  e  muy
importante  para  eIh•uen  funcionamientO  del  sistema,  debe
tangentear  los  bordes’de  la  unión  del  tubo  inclinado  e  sa
lida  dolos,  gases  con  el  c’stado;  vali  las  toberas  instaladas
en  el  interior  de  dichos  tubos,  y  estós  cOnductos  llevan  re
gistros  para  dede  el  exterior  exanilnar  la• fOrma del  chorro
iíquido.y  su  conveniente  proyécéión,  disponiéndose  de  una
válvula  instalada  con  objeto  de  aclarar  las  toberas  si se  en
sucian  y  su  funcionamiento  es  deficiente;  estS  válvula  se
maneja  desde  elexterior,  y  al abrirlase  suministra  a  la  men
cionada  tobera  umr  abundante  pro3ección  de  agua,  sin  que
esta  válvula  especiala  que  hacernos  mención,  tenga  naclaue
ver  con  las  que  sirven  para  establecer  y  para  interrumpir
el  chorro  de  proyección.  cónico  para• eliminar  los  humos.

Misiéw naval en’Amérioá.-—La prensa  diari  hO publicado
la  uoticiadeque  el  ri•rnOr  lord  del  alniantazgo,  Sir  Erie.
Geddes,  estaba  en  los  Estados  UaidOs;  pero  lo  que  ño  se
sabe  generalnienté  es  que  le  han  aconpafiado  Cn su  viaje
otroédos  mieinbrés’el  secretario  del  BoarchEté  osla  pri
mera  e,•en  toda  PUeStra  historia  naval,que  el klinirñntaz
gora  al  extranero  en  cOmisión  oficiCi.  Olard  nstá  que  en
muchas  oéásiohés  hán  viajádo  algunos  de  susriieiñbros  en
elyé•tequetibhehpáraeéefin;pero  el  actuatviaje  a  Amén-
ea  escÓsamú  diforéiite:  Oé ha  empréndido  n.un  rnofnento
o’porUino,  porque  stáñ  subré  el  tOpete  asuñto  dé  trasceii
den:tal  importéúciaOséóhvenieiíte  que  Io  consejéros  na

•  vals  slelGobierño  puedan  eponer  al. presideüre  Wilson  to
dos  los  hechos  que  hitgran  la  reOlidad  deiaOittiációíi,  por
que  is  iñforiñés  sérán  muy  útilOs  al Ptésidente  jEiaa  sus
déte:miOaOiÓ1ie  rspecto  a  Aleniériia:—(Dél   lcOci Mj
litary  Record.   *-  .  ‘   ,

-  La ftbertadde  los  ares.--La  liga  naval  bitcOl5rési-
da  poze1’dúqde  de Béccleueh;  célebr6,  el 3t dé  dcttibre,.  urt
graniitiiipra  pedir  al  GobiernO  ‘quééi  duálñiér  flbgó
iacíófl  dé  paz  OI1trOlos  aliados-y  sis  ad  rsaids,  nocoás
tifuyetá  lallaeiad  <dibertád  dé  loO narésifli  asédé  di

Coh.  :  ‘.-.   .  ..  ..  •-.    .    . •.  .  .  ... . ••.. 
Lord  Berestord,  después  de  rechazar  la palabÑ  
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c.ón  por  considerarla  inadmisible,  innifestó  que  el  pueblo
inglés  estaba  perfectamente  convencido  en  este  asunto  de  la
libertad  de  los  mares,  de  que,  lo  que  en  realidad  significa
esa  frase  en  boci  de  los  extranjeros  es  el  dominio  del  mar;
pero  que  acaso  no  todos  los  estadistas  tienen  igual  conven  -

cimiento  desde  el  moeuto  en  que  hubo  un  Ministro  de  Es
tado  que  declaró  discutible  la  cuestión  una  vez  que  la  gua
rra  terminase,  cosa  absolntam  nte  contraria  a los sentimien
tos  del  país.

Nadie—continuó  —pci-cee saber  con  exactitud  lo  que  la
frase  4ibertad  de  los  mares»  significa.  Los  alemanes  entien
den  que  su  significado  es  ejercer  ellos  su  domiñio,  y  no$
otros  sabemos  bien  lo  que  eso  representaría  con  sólo  acor
darnos  de  los  catorce  millones  de  toneladas  hundidas  y  de
los  17.000 hombres  ahogados.  Lo  proposición  hecha  por  el
Presidente  Wilson  significa  realmente  que  la  flota  británica
habría  de  quedar  bajo  el  control  internacional,  y  eso  jamás
lo  permitiremos.  El  dominio  del  mar  es  indispensable  para
la  existencia  y  el  desarrollo  del  Imperio,  y  nucca  debe  que
dar  intervenido.  sa  proposición  se  formnuló  antes  do  que
América  pudiera  apreciar  todo  lo  que  la  flota  inglesa  ha  he-
elio  en  esta  guerra;  pero  sus  sentimientos  han  cambiado  ya
y  su  deseo  no  es  otro  sino  el  que  las  dos  grandes  Marinas
que  hablan  inglés  vayan  siempre  de  acuerdo.  De  acuerdo
operan  hoy  y  es  de  esperar  que  lo mismo  ocurra  en  lo futu
ro.  Si  prosperase,  la  proposición  de  Wilson  implicaría  el
que  nosotros  aboliéramos  la  guerra  naval,  con  lo  que  que-
daríamos  a  merced  de  cualquier  país  continentalque  tuviera
un  ejército  superior  al  nuestro.  Al  principio  de  la  guerra
corrimos  un  tremendo  riesgo  de  que  el  público  no  se  ha
percatado.  Las  derrotas  comerciales  erai  nuestros  puntos
débiles  yel  aprovisionamiento  de  víveres  sólo  estuvo  ase
gurado  cuando  aquéllos  quedaron  protegidos.  Si  los  alema
nes  hubieran  sabido  hacerlo,  podían  haber  echado  a  la  mar,
antes  de  declarar  la  guerra,  140 cruceros  y mercantes  arma
dos  y  haber  hundido  mil  buques  en  diez  días.  Nosotros  no
debQmos  nunca,  bajo  iiiuguna  cndición,  ceder  nuestros.
derechqs  marítimos,  y debemos  procurar  que  el  Gobierno
no  acepte  discusión  alguna.  i  negociación  de  pnz, ni  nada
que  pueda  afectar  al  dominio  del  mar  que  hoy  posea  el  Im
peno  británico.
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Mr.  Bowies,  dijo  que  los  insulares  no  tienen  1ibertadd
esaojer  s  elementos  de  defensa,  porque  el  eneÑigo  sólo
puede  aproximarse  por  el  mar,  y  en  el  mar  han  de  defen
derse  contra  él.  Sólo, manteniendo  las  comunicaciones  marí
timas  podrá  mantenerse  en  pi  el  gran  edificio  de  Imperio.
Todas  as  condiciónes  de  paz  del  Presidente  Wilson  están
muy  bien.  Algunos  soti  admirables,  otras  podían  llega rae  a
realizar;  pero  hay  una  casi  condenable,  que  es  la  segunda,
la  que  proclatna  en  paz  y en  guerra  la  absoluta  libertad  de
navegación,  fuera  de  las  aguas  territoriales.  Inglaterra  ha
puesto  siempre  todas  su  fuerzasen  favor  del  mantenimien
to- de  la  libertad  de  la  navegaci6n  m  tiempo  de- paz;  pero
esa  libertad  en- tiempo  de  guerra,  ya  es  otra  cosa;  por  lo
pronta,  es, un  término  vago.  Al  definirlo  los  alemanes,  sig
nific;a  que  Inglaterra  ha  de  abandonar  sus estaciones  navales
para  que  ellos  las  ocupeny  ejerzan  más  fácilmente  el  domi
nio  del  mar.  Nosotros  no  podemos,  ni  nos  atreveremos  a

-   privarnos  de  ninguno  de  los 4erochos  - marítimos  sanciona
dos  por. -la ley  de  las  naciones  y  que  uos  permiten  proteger
cstas  islas.  .  -  -  - -  -

El  sea-power  de  Inglaterra  ha  sido  constante  objeto  (le
ataque.  por  parte  de  laspotencias  militares  de  Europa,  que  de
seaban  fundarla  todo  exclusivamente  en  el-poder  tere-stro.
Pero-  las  derechos  -marítimos,  por  virtud  de  los- - cuales  ejer
cemos  nuestro  sea-power,  estaban  fuera  de  toda  discusión

porque  eran  el  resultado  de  una  meditada  y -final itteligen
cía  entre  todas  las  naciones  sanciona4o  además- por  su  ejer

-         ciclo durante  un  millar  de  años.  Esa  fué  la  doctrina  de todos
los  ministros  ingleses  hasta  haee  once  afios,en  que  la  aban
donó:súhiaente.-y  adopté  una  actitud  con-tr-ar-ia Sir.-E. Grey,
quien  no  sólo  se  separó  de  la  sistemática  negativa  de  sus
antecesores  a  discutir  nuestros  derechos  marítimos,  sino
que  deliberadaménte  invitó  y  apremié  a  su’ discusión  y  pro
puso  el  abandono  de  algunos  de  los  más  importantes.  En  la
Hay-a  y  en  Londres,  di  hizo  delación  tras  dejación  de  nues
tras  derechos  marítimos,  culminando  tó.do ello  en  la  Decla
ración  de  Londres-de  -i9O, que-- si  -hubiera--sido  -mantenidas
nos  hubiera  costado  el  pprdor  la  gu.rra-  n  un  año;  pero  que,
felizmente,  fué  rechazada  por  1:a Cámara  de  los  Lorea,  des
pués  de  una  agitación  -popular  que  salvó  al  país  deI  de
sastre.-
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Cuando  un  ministro  británico  traicionó  asíla  causa  de  la
mar,  no  pud  extraílarnos  el  que  un  Presidente-  dmericano
sesear  algo  de  ella;  pero  ahora  que  él ha  propuesto  y Ale
mania  ha.  aceptado  ese  artículo  segundo  eonio  una  de  las
condiciones  de  la  paz,  no  podernos  ya  continuar’  guardando
silencio.Yó  estoy  seguro-de  qtie  cuando  nuestros  phrientes

•  ‘de  Áméiic’a  comprendan  que  la  libertad  de  los  mares  nó  e
para’nosotro’stal  libertad,  sino  lanogción  de  ella,verán  que
•debenoa  mantener  iTuestros  derechós-  niarítimo   rehusar

•  -toda  discusión  sobre  el  más  peueño  de  ellós.  Se’ .dirá  que
siempreha  de  existir’la’Liga’de’naói’ones  para’evitartodo
abuso  contra  la  libertad  de  navegación  ntiemo  de  gueh’a;
pero  loe  ingleses  no  han  necesitado  n’unca’,d-niiguna  Liga
de  naeiou’es  para  prótegerla:  sa  Lih-de  conbpara  con
servar  la  paz,  fu,  sin  duda;  unh  idék- elestieIf  neho  se  ha

•  trabajado  por  ella; pero’si-epre  ha  fraasa’dh.’El  ftiejo-r pro:
ecIirniento  pura  impedir  ‘las ‘gtierras  es et  O6ñeiíio  de  La
Haya,  número  T,fiÑdneh19O7,  que’  establ’éció’ de  la  ma

nera  mós  eomp’leta  p’oibl  losfutidamentos’pd-ra’  1  aeifico
rlesenlance  cTe todas  las  disputas  internacionales  deearáeter
justificable;  pero  euaiidd-argió  esta- guerra;  uadie—  ni  aun
Sir  E. Grey,—Ñ’eürrjú:’4h  Se  recon’óció coi    literamente
inútil:  Debemos  pe’neltiír’que  uTientras  l-’naturaleza
humana  permanezda  eoh’id» ahora  . d,  seguirán  fracasando
tales  intentos.  -  -  ‘  ‘.‘  ‘  .  “‘•‘‘‘-‘

La’Liga  naal   iilianimidad:la..próp.’sición  dis
cutida;  que   “‘‘

€1- porenir-’de--’laMariua  mercante. --Lasfntiras  relaciones
eitÑ’l-a  ‘Mritia’e-gI  rta3r;la  mercante  esasuntoqueprer
cu-pa  nYúb11Óaqüeacostumhran  a  péiisar  y’prevaer  las  co

 lord-navaI  ‘pu    en’ mayo  últi
  deseo  de  u1c’maor  enlace  ‘011-

 qu,  dij  se  ha-dñst-iado,  son
i-guiflmente  ‘ii1d’ispensables; no  sólo  a  In nacióñ’  inglésa  sino
alas’demás.  Las  nbervac-iene-  del  Al-nante  Sir  Rúsalyn
Weayss.-se  h-att-interpretado’oómo  cm alegato  a  fav-or  de’ la
nainIi.znjón  del  serieio  erca’ite  ‘y la  donerctciii  del
sisten  de  fieca1izhió’n  del  Estad.b,  bajoel’  cual’ ‘esiá ‘-d-uran
te  la  -gherra.  Háy  ópihione’s  aer.a  ‘de tal’olítica  ‘Por  razóh
natural  no  se  encuentran  muy  entusiasmados  con  con- -é’l’ln
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los  ari.nadores;  pero  no  debe  esto  atribuirse  a’ motivos  egoi-’
tas.  La  Marina  mercante  inglesa  ha  llegado  a  su  posieión  de
suprcmacía.p.or  iniciativas  privadas  y  espíritu  dÓ’emprea
que  han  servido  de  acicate  para  la competesicia,  sin.la  que
el  progreso  de: la  industria  seríalento

Los  partidarios  de  la  nacionalización-de  la  industria  de
transportes  marítimos,  pretenden  que  esta  medida  no  aleja-.
ría  el  elemento  competencia,.  dado.  que  después  de  la gue-.
rra,  tendremos  qe  luchar  duramente  sino  querernos  ser
desposeidos  de-nuestra  primacía  en  la  navegación  trasatián:
tica  (lel  mundo.  Cualquiera  que  sean  las  condiciones.que
imponga  el  tratado  de  paz  a  Alemania  no  hayduda.qiíe  rea
parecerá  corno  formidable  rival  en  la  industria  de  trans
portes  y  la  extraordinaria  resurección  de  la  construcción
naval  en  los  Estados  .Unidoos,  hará  que  antes  de  uno  o  dos.
años  sea  la Marina  mereante.  americana,  la  segunda  en  im
portan  cia.  La cuestión,  por  tanto,  que  debe  examinarse  aten,

tamente,  es  sí será  más  ventajoso  conservar  la  sealizaciln’
directa  sobre  esta’ industria  o volver  a  las  condiciones  en
que  se  ejercía  antes  de  la  guerra,  en  las  que  los  armado
res  ingleses  tenían  que  competir  por  una  parte  con  sus  riva
les  en  su  propio  país,  y por  otra  con  los extranJeros

Como  resultaao  de  la  experiencia  durante..la  guerra,  la
opinión  popular  en  este  país  no  es  muy  partidaria  del  prip

cipio  de  la  nacionalización.  No puede  negarse  que,  en  ciertu
modo,  la  intervención  oficial  ha  producido  algún  esfuerzo
retardador  y  ha  malgastado  algún  dinero.  Pero  condenar
tota].mente  el  sistema  de  flscalizac,ióit  del  Estado  porque  en
ciertos  casos,  cortos  en  número,  haya  dado  nial  resultada,
sería  injusto  e  ilógico.  Sin  la  intervencióti  del  Estado  nunca
se  hubiera  desarrollado  la  industria  de  municiones  hasta  al
asombroso  estado  actual,. y  tal  vez  sea.un  ejemplo  más nola
I]e  de  lo que  puede  llegar  a  realizar  tal  sistema,  el  trabaj:’
organizarlo  para  los  taiisportes  marítimos  de  tropas,  víve
res  y:Qtros.  Otro  punto  que.no  debe  olvidarse  es  la  :UITU

nidad  de  que  actualmente  gozan  los  altos  empleados  del  es
tado  contra  l’a.s críticas  severas.  Cuando  la  patria  está  empe
ñada  en  una  lucha-  por  la  vida,la  p.rensa.sien’te  naturaL
repugnancia  a  poner  en  la  picota  a  los  que  mandan  por
grandes  que  sean  los  desatinos  que  hayan  hecho  en  especial
cuando,  corno  es  frecuente,  ello  proporcionaría  inform  -
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dones  al  enemigo  si  s  publicara  con  todos  sus  detalles.
Por  el  momento,  la  mayor  fiscalización  de  la  ineptitud

oficial,  que  son  las  críticas  de  la  prensa,  están  praeticarnen
te  en  suspenso,  pero  sólo  en  tanto  que  la  guerra  continúe.

La  posición  en  que  se  encuentre  nuestra  Marina  mercan
te  el  día  de  la  paz,  será  realmente  difi cii.  En  primr  lugar,
tendrá  varios  millones  de  toneladas  menos,  y  con  esta  baja
estará  obligada  a  mantener  ruda  competencia  con  el  pabe
llón  eitranjro,  arnclos  de  cuyos  biques  estarán  directa  e
indirectamente  Stibvencionados  por  su  Gobiernos.  Para  te
ner  probabiiidades  de  éxito  en  esta  lucha  es  preciso  que  los
armadores  ingleses  no  tengan  que  competir  entre  ellos,  for
mando  así  unidadde  frente,  aunque  pensemos  que  esto  no
sea  realizar  el  colmo  de  la  perfección.  Por  esto  son  de  fuer
za  los  argumentos  en  favor  de  la  nacionalización  de  la  Man -

mt  mercante,  especialmente  si,  como  se  piensa,  Inglaterra
e3tá  eóididaa  mantener  su  supremacía  a  toda  costa.  Las  es
cuelas  son  la  verdadera  cuna  de  nuestra  riqueza  y  poderío.
Si  todo  él  se  basa  en  la  navegación,  como  fundadamente  re
conócsmos,  destruirla  opisotearla  sería  un  suicidio  nacio
nal;  El  porvenir  de  la Marina  mercante  es, además,  una  cues
tión  nacionalde  lá  mayor  importancia.  Entre  su  personal,  a
juzgar  por  lo  que  dicen  sus  órganos  ofióiosos,  hay  una  gran
mayoría  a favor  del  Estado  como  armador.  Por  otra  parte,.
la  masa  se  muestra  decididamente  contraria  a  todo  proyer
to  que  establezca  una  estrecha  relación  profesional  entre
ellos  y  los  oficiales  de  la  Armada.  Dicen,  creemos  que  comi
razón,  que  ambas  profesiones  son  completamente  distintas,
y  deberán  siempre  conservarse  así..  Hay  una  tendencia  de
parte  de  oradores  públicós,  de  considerar  esto  y  de  discur
sear  elocuentemente,  pero  con  poca  atención,  de  la fraterni
dád  que  establece  el. mar,  por. la  que  todos  los  navegantes
deben  tener  iguales  derechos  y  deberes  e  iguales  empleos.
Esta  clase  de  oratoria  puede  desviar  la opinión  del verdade

 punto  de  vista.  Se  acerca  rápidamente  el  momento  en

que  deoerá  decidirse  el  porvenir  de  la Marina  mercante  cmi
uno  u  otro  sentido,  y del  acierto  de  la  decisión  dependerá
en  gran  parte  el  porvenir  de  la  nación  entera.  —(‘lime IVa-.
val  (  Jfilitary  Recoed).
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JAPÓN

Programa navaL—La Dieta ha  aceptado el  proyecto  de
construcciones  navales  presantado  por  el  Gobierno  y  que
prevee  un  aumento  de  ocho  acorazades  y  sois  grandes  cru
ceros  que  habian  de  teiminarse  para  el  afic  de  19’23  U
aceptar  ese programa,  tantó  los  ministeriales  como  las  01)0-

siciones,  convinieron  en que  era  del  todo  insuficiente;  pero
el  ministro  de  Marina  declaró  que  el  Japón  no  podía  des
arrollar  un  programa  más  amplio  por  las  limitaciones  in
dustriales  y  financieras  del  país.  Auti para  el  plan  aprobado
había  de  resultarle  difícil  al  Gobierno  obtener  los  materia
1e  nécesarios  que  atiteeiiíait  delúgliterra;  y que  aun  en
el  caso  de  poder  obtenei  los  i esultarían  a  un  precio  enor
memente  elevado

-    .?  ..::-.
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La  evolueión de la aviación alemana (t)—-Foogra  fía: aéreo.
Los  recoCocimien.tos.aéreos.  tienen  por  objeto  dar  a  cono
eec,  a  los beligerantes,  los  indicios  que  pueden  servir  para
adivinar  los movimientos  del  enemigo  y poder  oponerse  a
sus  proyectos.

Cuando  las  hostilidades  se  estabilizan  bajo  la  forma  da
combates  de  trincheras,  los  reconocimientos  aéreos  tienden

principalmente  a  estudiar  las  organizaciones  del  enemigo
en  dichas  posiciones,  para  poder  atacarlas  véntaj  osamenta;
en  cambio  en  la  guerra  de  movimiento,  la aviación  de  reco
nocimiento  adquiere  una  importancia  mucho  mayor,  vigila
constantemente  al  enemigó  y  previene  al  E.  M.  coiitra  las
sorpresas  estratégiea,  ‘uepudieran  óausar  desastres  irrepa
rables.  Los  transportes  automóvfles  diadado  tal  elasticidad
‘  los  movimientos  de  topas,  que  las  gruesas  concenttaciu
nes  e   erificn  hoy  a  distancia  de  100 a-200 kilómeti  os  de1
objetivo.           

S’51o por  la  ViajÓ  dórecnciiiriijto,  se  puede  estar
prevenido  contra  está  empresai.:  Tó  documentos  que  pro
vienen  de los  serviciosde  reconociihfentó,  no pueden  dar,  sin

•       embargo  más  que  la  impresión  de  las  observaciones  perso
nales  de  individuos  más  o menos  propensos  a  errores.

Los  alemanes  han  dado  una  gran  importancia  á  este  ser-
•       vicio y  todo  el  frente  está  sembrado  de  escuadrillas  de  re

conocimiento,  especializadas  a  este  fin.  Están  formadas  por
aviones  especiales  tripulados  por  personal  escogido.

(1)  Véanse  los  cuadernos  de  los meses  de  marzo  (pág.  337)
mayo  (pág. 681) junio, (pág.  818) y agosto  (pg.  261).
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Los  reconocimientos  aéreos,  ílados  a  la.vts.ta  directa  del
•         observador, no  pueden  tener  gran  exactitud  dada  la  altura

de  la  bs&rvación  y  sólo  puede  :produçir  elementos  suma
rios.  Estos:  observadores  sólo  pueden  dar  datos  exactos  de
los  trenes  que  circulan  -por  las  vías,  de  los  convoyes,  que
van-por  los caminos,  a!  eonio  también  de  lós  tropas.  Esta
utilización  dé  la  visfa  directa,  sirve  muy.  bien  en  la  guerra
de  movimiento,  donde  ‘ei.fact-or ;tiempo»,es’prirnordial  y un
observador  inteligentey-perspicaz.puede  valer  en  este  caso
más  4ne  tódo  lo  documentos  .fotográficés’..  -.-•  -,:  -,

En-dl,caso’deia:guerra  de’ trincheraS  el  observador  apa.
zias  puede- -deseender-lo  suficiente  para  estudiar  algún  pun-
to  interesante.  :   ‘...•  ..- --  -  -  -.  -.  -

-     - En  gneral’-eLebservadr  ,éon  la  viión  directa,  sirve
 para.reglar  sú  tiro.

Pero  la  visión  directa  -tiene  inconveniente,  de  la  inter
vención  dlcóéficiente  perro-a aLdelóbsérvador.  Ciertos  ‘ob
serado,$s,  conla  rnay-oP buena  fe,dan  datós  -de cosas  que

•      no existen  -maS que: é-  su  imaindión.  Este--fenómeno  psí
quico  es  debido  a- 1-a: hiper.trofia  de  ia-s senSaciones:  en  aque-  -

-    -lbs- individuoS  cuyas  facultades  están  -n-cómpleta  tensión.
Ouando  se  trata.  d.c un-artillero  que.vé.SnS  granadas  -caer  en
el  centro  dé  una  estación  ferroviaria,  él  mal  es. de -poca  im
portancia;  pero  cuandó  él  -observador-  declara  haber  visto
todas  las trincheras,  demolidas  y  niveladas  y  las  alambradas
-destruidas,  y  esta  destrucción  compléta-  sólo- es  imaginaria,
puede  rnalograrse  un  ataque  por  estos  datos  falsos,  dados  de
buena  fe.  -  -  .•  .  .  .  -  -  -  :  -

-.  -E1.empleo-  de  losgé-mélos  no  méjora  sensib1meute  la
utilización--de  liidédir.e-cta;  las  vibraciones  y- movimi-en-.
-tos  del  avi6ri  -ño  pevmiií  al  observador,  encontrar  fácil-

-  -         mente un’puñto  y:conservarló  deSpués  en  el-oarnp.o  del  ge--
melo  y  examinarlo;  envist-  de -elio .loS ó-bservadores  alema-

-      nes no  llevén  gemelos  en-los  aviones.   . --  -  ---  -   --

-   El  establecimiento  -de-la guerra  de -trincheras  - y  la -éons
trucción  por  los, beligerantes  de  varios  cientos  de  kilóine
tros-’d’e  -poiciónsfoitiftcadaé,-  han  -contribiío  -en  gran

-     medIdadesaro-llo--  de- la  fótografía  a&reá.: - --  -

Una   inmensa  -ventaja  dé-dar  elemen
tos  éon- -una  preciión-riguroéameute  - científica,  pudiendo
los  l)eligerantés  -conocer  con- -exactitud   n  sus  menores  de

ToMo  LXXIfl  -  -
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talles  la  organización  técnica  de  las  posiciones  ‘del  éne
migo.                        -

Se  sabe,  por  ejemplo,  que  los  alemanes,  antes  de  ejecutar
un  golpe  de  mano  sobre  las  líneas  francesas,  coiitruían  en
su  retaguardia  una  reprodución  exacta  de  la  posición  que
debían  atacar.  Las  tropas  especiales  de  asalto  se  entrenaban
durante  varios  días  en  atacar  esta  posición,  circulando  por
ella  y  conociéndola  en  sus. menores  detalles.

Las  fotografías  aéreas  determinan  las  trincheras,  las
alambradas,  los  l.abeiintos  para  franquearlas,  los  rarnales’dn
acceso,  los  nidos  blindados  para  las  ametralladoras,  los, pun
tos  de:aprovi’sion.arnientos,  las  bate.rias, Ios.depósitos  de  mu
niciones,  las’líneas  telefónicas,  cuyo  trazado  •está,  marcado
por.  las  pisadas  de  los  hombres  que  las  entretienen,  las esta
ciones  y  centrales  telefónicas,  los  puertos  de  mando.,  las  es
taciones  de  aprovisionamiento,  etc.

Se  comprende  fácilmente  que  el  conocihiento  de  todos
los  elementos  técnicos,  de  lás  posiciones  delenemigo,  favo
rece  las  ofensivas,  permitiendo’  neutralizar  las  ‘fuerzas  ad
versas  y  sus  medios  de  combate.  De la  misma  manera  el  co
nócimiento  de  los  trabajos  preparatorios,;del.  atacante  per
miten  preparar  cuidadosamente  la  defensiva.  y  evitar  todas
las  sorpresas.

La  inteligente  interpretación  de  las  fo1ografas  aéreas  es.
muy  difícil, pero  gracias  a  élla  pueden  estar  anotados  ej día,
los  planos  del  Estado  Mayor  respecto  a  las  posiciones  del
enemigo.  —  ..  ..  ,  .  :..

La  restitución  fotográfica  es  un  verdadero  arte,  que  doi

siste  en  el  restablecimiento  planimétrico  de  las...  fotoi’afías

•  tomadas  a  la  escala  deseada  (el  aparató  :de  25  centímetro  de

foco  da  1/15.000  a  4.000),.  y  por  último,  la  adición’  de,  nume

-rosós  retoques  que  acentúan  los  elementos  más  importantes

y  permiten  la  creación  e  graúles  cartas  fotográficas  de  un

sector,  por  ejemplo.  .      . .    ‘  ,-

-  .  ‘  La’fotografía’  aérea  tiene  que  luchar  con  michas  dificul

tadés.  ,  ‘  -.:  ‘  ‘  .  ‘  ,‘  .  .‘    .  -.

El  enemigo  .procura’ocultar  y  disimular.  us  pro.yeoQs,

empleando  la  máscara  (cnnwaflage),  d’isimnulauáo.  las  trin.e

ras,  cubriéndolas  con  ‘hierbas  y  ramas;  las  .pists  y,  las  rutas

cubriéndolas  con  tierra;  los  hangares  y’  las  barracas  pintán

-dolos  concolores  iguales  al  terreno  que,-lo  rodea;  los  mis-
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inos  aviones  !levn.  su  parte  •superio.r  pintada-con  clores’
imitando.  la  natiraleza.

Los  beligerantes  procuran  ocultar  sus  acantonamientos.
y  SUS vivaques  en  ls  bosques,  las  baterías  se  ocultan  n  los
tsludes,  teniendo  iernpre  en  cuenta  que  el  color  verde  y
sus  tonalidades  son  mal  registradas  por  las  p1.acs  fotogréfi-
cas;  generalmente  durante  el: día  se  em.preñden  falsos  ira--
bajos  para  engañar  al  enemigo:  falsas  baterías,  falsas  esta
cion  es.

La  lucha  contra  el  disimulo  (eamouflage) necesita  el  con
trol  incesante  del  sector  .v:igilado.  Contra  los- tonos  verdes-
sólo  sirve  el  colocar  crista-les  amarillos  delante  de  los  obje
tivos  de  las  cámaras  fotográficas  para  que  las  placas  pue
dan  ser  impésionadas-  .por  los- menores  detalles  luminosos.
ahogados  por--la tonalidad  verde.  -•

Contra  las  Imprecisiones  de  los  enfocamientos  3r el  débil
campo  cubi6  los-aparatos,  la  observación  aérea  utili
za  ahora,  para-vigilar  Los sectores  activos,  aparatos  automá
tiros  que  permiten  obtener,  sin  la  intervención  del  observa
dor,  un  gran  número  de  cuchés  (150  a  200). El  ;obsrvador
no  tiene  que  ocuparse  más  que  ‘de dirigir  el  aparat  y.  de
manejar  una  palanca,  la  cual  arma  el  aparato,seara  la-pia
ca  impresionada,  .eoloch una  nueva  y  dispara  -l.-bturador..
Otros  aparatos  estáil :a’ún más  perfeccionádo  110 ocupándo
se  el  observador  más  que  dedirigir  el aparato.  Está  movido
eléctricáindnte  o por,  medio  de  un  aia’ratÓde  relojoría;  la
película  se  deseniolla  el  obturador  se Ibr.c-a  intervalós  da-
terminados  y  así  ha  iid-o posible  cousegfr,  con  tres  depósi
tos  ¿Le películas,  más--de  1.000  fótograflas,  cubriendo  una
zona  de  terreno  de  400 kilómetros  de  longitud  por- 2,5  de
anchura.            -

La  duCstión  del  -fqtografía   larga  distagcia  es. más  di
fícil  de  resolver.  Dos  sóluciones  se  presentan,  sa  el  empleo
de  aparatos  telefotográficos  sea- el  eñspfóo- de  aparatos  de
largo  foco

La  telefotografía  emplea  los  aparatos  ordinarios  con  la
adición  de  un  antojo  de-lanté  dul- ohjetivo.Este  sistema  tic-

-.        ne el  incoaveniente  de  la  disminución  de  la  luminosidad,
incompatible  con  la  instantaneidad  de  las  fotografías  en  -los
aviones(1/1OQ.a  /60O  de  segundo).  -  -  -  e

Los  aparatos.  de  largQ.fo.co,  por  e1 contrario,;permiten
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obtener  fotografias  a  Farga distancia sin  pérdida  de lumino
sidad.  Suponiendo  que  la  décima  de  milímetro  sea  percepti
ble’  asirnple  vista  enlas’  fotografías,  para  percibir  un  obje
to  de. un  metro  a  5.000  metros  de  distancia,  será  necesario

5.000     o,oÓoique  F-  =    1     o  F  =  ,5O  m.

Esta  dimensión  focal  es  la  más  corriente  en  los  aparatos

Aparato  ftográfieo  de 0,25 vifros  de  /bco.  (5frca    eman.)

•  .0  Batón  de  armamento.
K  Cuadrante  de  velocidad.
H  .Cambio  de  velocidad.

J’=  Botón  para  colocar  ol eritat  amarillo.
y  —  Viaor.
D  Diafragnia.

de  aviación. El  único inconveniente  es lovo1uminoo  de es
tos  aparatos, difíciles de manejar en los’ aviones.

FIGURA  L
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La  aviación  ateinana  emplea tres  tipos  de O;25,.0,50 y 1,20

O  -  Botón  de  armamento.
DD  parador.
Z   Botón  de  tensión  del  obturador.  -

Botón  regul  a,rdo  la  abertura  del  diafragina.
V=.Visor.
J  Vidrio  amarillo.

Chasis  pava  seis  placas.
L=Objetivo.

metros  de  distancia  focal  y están  todas  preparados  .para  re
cibir  placas  de  13 x 18.

r,  .

1,

1

:

-  - .1
y

L

FIGURA  2.
Aparato  fotogrd  fico de  O>.50 nset,os  de foco.  (Maica  lea,  1916.)
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Aparato de 0,25 (fig.  1.).  Estos  aparatos  son  móviles  y
manejados  a mano  por  el  observador.  Sus  dimensiones  son
40x35x25  y  su peso  es  de  5.800 gramos.  Están  construídos
con  madera  cruzada  en  dos  planchas  y recubiertos  de  tela;
son  muy  robustos  y  resisten  a  las  más  fuertes  caídas.  Los

AImaé.  amovible  paraseis  placas  15 X 18.

Poeta-cortinilla  de  bturáci6n,
indicadores  de  los  gradbsde  inclinación.
Ventana  doble,  abriéndose  al  disparar.

Cintur8  éxterior  de fijación.

Cuaro  eléctrico  para  la  calefacción  del  aparato.

Toma  de  cárriente  para  la  calefacción.

Cuerpo  del  aparato  de madera  cubierto  de tela.

Objetivo  de  0,50 metros  do  foco.

Diafragma.

Vidrio  amarillo.

corte  esquemático  de  un  ccpcuáio

Goerc  de 0,50  de foco.

objetivos  son  de  la  casa  de  la  casa  Zeiss,  con  diafragma  iris
con  tres  aberturas  (4,5— 6,3 -  9,0);  llevan  también  el  cristal
amarillo  para  colocarlo  delante  del  obturador  para  obtener
las  fotografías  de  tonalidad  verde.

El  aparato  lleva  dos  maniguietas  para  poder  dirigirlo
donde  convenga.                        -

En  el  interior  de  la  cámara  bseura  hay  una  disposición
especial  que  ftografía  la  posición  de  dos  péndolas  para
conocer  después,  al  revelar  la  placa,  la inclinación  de  ella,
on  respecto  al  plano  horizontal,  dato  necesario  para  llevar
la  fotografía  al  plano.

Aparaode  0,50 (figuras  2a  y  3.).  E  muy  semejante  al
anterior;  pero  pudiendo  obtener  24 velocidades  distintas  de

FIGURA  3.
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obturación  desde  1/85 a 1/850 de segundo  con  un  chasis  de

Comparación  entre  el  aparato  a?enutn  de  1,20  metros

y  el  de  0,50  metros  de  foco.  (1918.)

O  =  Obletivos.
J=  Vidrio  amarillo.
E  =  Toma  de  corriente  para  la  calefacción.

-E

FIGURA  4.

eis  pIacas  pesa: 9100 gramos.  Los nuevos  aparatos de  0,50
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llevan  calefacción  eléctrica,  obtenida  por’ media  d  una
sistencia  colocada  en  la  cámara  obscura.

La  calefacción  tiene  por  objeto  en  las  bajas  temperatu
ra  de  00  a  —  30°,  el  dar  mayor  señsibilidad   las  placas  fo
tográficas  y  evitar  las  condensaciones.

Los  aparatos  de  0,50 no  se  manejan  a  mano  van  fijos  en
el  armazón  del  avión.

.Aparato de 1,20 (fig. 4.S), Este  aparato,  cuya  altura  total

G  =  Generatriz  unida  al motor.        -
B’=  Caja  de  conexiones.
D   Tomas  de  corriente  para  calefacciones.

-             O =‘Cámara obscura.
F   Almacén de pelíaulas.
R   Reostato.
M   Motor eléctrico.
y   Voltímetro.
O=Obturación.
P   Toma de corriente para T. S. II.

es  1,60 está  construido  con  plancha  de  acero,  fabricado  por
la  casa  Goerz  y  con  un  objetivo  de  dimensiones  considera
bles,  puede  obtener  fotografías  n 4.000  metros  a  la  escala
de  1/1333.

La  obturación  es  semejante  a  la  de  los,  otros  aparatos,
pudiendo  obtener  24 velocidades  distintas.

Este  aparato  es muy  voluminoso  y  sobrepasa  en  50  ceñ
tírnetros  la  armazón  del  avión.  A  4.000 metros  el  campo

‘e,

FIGURA 5.

Esquema  de  instalación.
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fotografiado  es  de  4C0 >< 60D metros  a  la  escala  de  1/3333;
naturalmente  este  aparato  sólo  se  utiliza  para  fotografiar
eiertos  detalles  de  las  trinehoras  baterías  pesadas,  etc.,  y

FIGURA  6.a

Aparato  crmcofotoéráflco.

C  -  Cámara  obscura.  -

O   Obturador.                  -  -

-  D   Diafragma.
F   Toma de  fuerza.

P   Contador  de  fotografías.
E   Tsusión-Uel-.obtitrador.
B  =  Bridas  de  unión-  del  almacén  de  películas.

•         A =  Tubos  soportes.
SO.SO  Resortes  sandows  amortizadores  do los  choches  y  oscilaciones.

dada  la  pequeñez  del  campo,  el  obsorvador  -necesita  un
-aparato  de-dirección,  muy  preciso.

F

o  vr       /8
il/r      ___

c.

-        1

-  L
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Aparato.  cronofotogrcífico (flg.  5.’  y  6.a).  El  conjunto  dé
la  instalación  a  bordo  de  un  avión,  dé  un  aparato  crono-foto
gráfico,  construído  por  la  «Projections  Maschinenbau  Ge
sellschaft»,  se  compone  de:  —

1.°  Una  generatriz  de  corriente  continua,  acopiada  al
motoi.

2.°  Una  cajade  conexiones.                  -

8°  Un  mando  mecánico.

4.°  El  aparato  cronofotográfleo  compuesto  de:
a)  Una  cámara obscura.
)   Un aparato  de  obturación  sincronizado.
e)   Un depósito  amovible  porta-películas  (fig. 7.a).

La  generatriz  J.  D. Flieger  es  del  tipo  corriente  emplea-
do  en  los aviones,  produce  50  vatios  y  cuatro  amperios  de
corriente  contínua  y  270 vatios  y tres  amperios  en  corriente
alterne.

El  mando  mecánico  se  compone  de  un  pequeño  reostato,
de  un  motor  e1ctrico  de  45 voltios,  que  acciona  el  dispara
dor  del  aparato  cronofotográilco,  de  una  caja  de  velocida
des  (pudiendo  obtenerse  seis  diferentes)  y un  voltímetro.

Estos  cuatro  aparatos,  estan  sujetos  a  una  plancha  y
atornillados  sobre  el  flanco  derecho  interno  del  armazón  en
el  puesto  del  observador.

El  aparato-crono  tiene  0,50  de  foco  y lleva  un  objetivo
Zeiss.

La  cámara  obscura  es  de  tronéo  de  pirámide  invertida,
contiene  el  objetivo,  cuyo  diafragma  es  movido  por  un  bo
tón  estriado  colocado  al  exterior  (fig. 6.).

Esta  cámara,  lo  mismo  que  todo  el aparato  está construi
da  con  dos  delgadas  placas  de madera  pegadas  a contra  -fibra
que  le  da  una  gran  resistencia  y  extrema  ligereza,  estando
recubierta  exteriormente  de  tela  barnizada

El  obturador  es  de  cortinilla  y animado  de un  movimien
to  alternativo,  el  ancho  de  la ven tana  es constante,  y de  nueve
inilhrnetros.  Un  botón  estriado  colocado  al  exterior  permite
regular  la  tensión  del  resorte  de  obturación,  son  posibles
seis  velocidades  y los  números  correspondientes  aparecen
en  un  pequeño  contador.

Un  cuadrante  graduado  de  O a  400  indica  el  número  de
fotografías  tomadas  por  el  aparato.  -

El  almacén  de  películas  es  amovible  y  se. fija  sobre  la
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caja  de  obtnraóión  por  medio  de  dos  bridas.  El  desarrollo
de,.la  cinta  está  asegurado  por  un  engranaje  solidario.  del
obturador  y  animado  de  un  movimiento  contínuo.  Un  eje,
portador  de  excéntricas  en  cauchú,  sincroniza  el  movimien
to  de. la  película,  con  las  tornas  de  vistas.  El  desarrollo  útil
de  la  excéntrica  es  de  seis  centímetros  y  corresponde  al
avance  de  la  película  entre  dos  vistas  tornadas  (fig. La  película  tiene  16. metros  de  longitud  por  24  centíme

tros  de  ancho;’se  pueden,  pues,  obtener  270  fotografías  de

-              - .  O   Cámera  obscura.    -

D   Obturación.  .

1’—  Almacén  de  eIíeuIas

Cilindro  de  la  película  impresionada.

Y  =  Ciliuidro  de  la  película  vírgen.

-R  .Eje  porta  excéntricas

A  Çontrá-eje.

Ecquema  del  almacée  amovible  porta  películas  del  apcirato  cronofotográfico.

Ox  24  centímetros  representando,.  a  4.500  metros  de  altura
-un-a zona  de. terreno  de  145 kilómetros  de  largo  por  2,100
metros  de  ancho.  .-

El  avión  puede  . llevar  tres  depósitos  de  películas,  sufi
cientes  para  fotografiar  450 kilómetros,  de  terreno.,

La  gran  superioridad  de  este  sistema  automático,  sobre
los  aparatos  ordinarios,  es. la  .pósibi.lidad  de  obtener  una
gra:a  cantidad  de’. fotografías  pefeetameute  unidas  unas  a
otras,   completa  indepeíidencia-  de  la  destreza  del  ope

-  ‘

Esta  cualidad  de  las  fotografías  aéreas;  no  puede  obte
-  nerse  si no  hay  una  -relación  directa  entre  la  altitud,  la  ve-

1  =  PeIíoua.

FIGURA  7.’
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lócidad  del  avión  y  los  intervalos  delobturador.-En  efecto;
el  campo  cubiertó  por  una  placa  fotográfi.ea  crece  óon  la al
tura  y, sobre  la placa  de 13 x 18 da  a LODO metros  unyectángnlo
dé  l.000x  1.400 metros,  y  a  4.000 metros  de  altura,  un campo
de  4.000x5.600.  Se comprende  también  que  el  intervalo  en
ti-e  dos-abertúras  del  obturador,  ha  de  ser  tanto  más  corto
cuanto  mayor  sea  la  velocidad  del  avión.  Para  coéseguir
esto,  el  observador  tiene  a  la  vista  una  tabla  en  la  qué  est
indicada  automáticamente  qué  velocidad  de  obtdración,  de
las  seis  que  tiene  el  aparato,  ha  de  emplear.

La  altitud  es  obtenidad  por  la  carta  y  el altímetro  -

La  velocidad  con  relación  al  suelo  se  obtiene  observan
do  el  número  de  segundos  que  tarda  un  punto  del  suelo  en
recorrer  un  ángulo  determinado.

Las  seis  velocidades  deobturación  daii  intervalos  de  1.,
14,  11, 8, 6 y  5 segundos  entre  una  y otra  fotografía.

A  4.500 metros,  una  fotogrcfía  de  24 x6•oón  el  apareto
de  0,50 de  foco  cubre  una  superficie  de  2160x540  metros  y
si  el  avión  marcha  a  la  velocidad  de  150  kilometros  poi
hora,  el  observador  deberá  adoptar  un  intervilo  de  trece
segundos,  o sea  la velocidad  núm  2, que  es de  catoice  segun
dos  Si  el  avión  a  4.500 metros,  émpujadó  por  un  viento  fa
vorable,  marcha  a  200 kilogramos  pór  hora,  el  intervalo  de
beráser  de  9,8 segundos  o  sea  la  velocidad  núm.  3.      -

.A  pesar  de  esta  complicación  aparente  el.  aparato  es
fácil  de  manejar  y permite  obtener  un  excelente  resultado
prescindiendo  de  la  habilidad  del  operador.

El  aparato  cronofotográfico  va  montado  en  suspensión
cardano  en  el  armazón  del  avión,  lleva  resortes  sandows
ámortiguándose  de  los  choques  yde  laa  oscilaciónés.

La  aviación  militar  ha  venido  a  ser  el  arma  más  científi-
ca;  en  efecto,  toca  a  la  aerodinámica,  a la  resisténcia  de  ma
teriales,  a  los  motores  de  explosión,  al  armameñto,  a  la  pi
rotecnia,a  la  fotografía,  a  la  eleétrieidad,  a  la  balística,  eté•

EI  ésfuerzo  técnico  alemán  ha  sido  considerable  en  el’

curso  de  las  hostilidades.  Es  preciso  pára  inatiténerse  áI
corrienté  de  los  incesantes  perfeccionamientos  de  la  avia
ción,  trabajar  sin  descanso,  aprovéchandotodas  las enseñan
zas,  las  propiás  y  las del  enemigo,  y  estudiando  en  sus me’no
res  detallés  los  aviones  abatidos.  -

•   La.simpliflcación  industrial  obténidá  aun  en  detrimento
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de  la perfección tócnica, favorece  el  progreso,  permitindo
la  fabricación  en grandes  series.

Los  resultados serán,  una  gran  producción,  un  perfecto
estudio  de todos los elementos, uiia gran baja  en los precios
de  fabricación,  una  gran  difusión  y la posibilidad  de  creár
después  de la  guerra  una flota -aérea que:: llevará adonde  sea
necesario  lá  bandera  frncesa—(De  La  Ratzre)

•   J.  A.  LEFRANO.
S.L.  B.M.,A.T..
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EL  FACTOR DECISIVO

POR  EL  CAPITÁN  DE  CORBETA

O.  SALVADOR  CARVIA

L A términación  fulminante de  la guerra,  cuando parecía
que  iban a comenzar a  reñirse en el  frente occidental.
las  batallas más  empeñadas  y  descomunales,  arroja

tanta  luz sobre la  causa primera  y principal  de  su  solución
inesperada,  que  impedirá  el  que  puedan  negarse  a  verla
hasta  los ciegos  más empedernidos, y obligará  a todos a re
conocer  una evidencia  que  acaso aparecería  más  discutible
y  más desdibujada  si hubiera  sido más  lento  y  metódico el
proceso  de aquella  solución.

Los  hechos  que  la han  determinado  son  tan  notables  y
se  hallan tan recientes  que casi  resulta superfluo  el  pararse
a  recordarlos.  Un ejército  alemán que, vencidos  los mayores
empeños  en Oriente, aparece  más poderoso  que nunca en el
frente  occidental, en  la  primavera de  1918, y,  con  mayor  o
menor  lentitud, va avanzando por territorio  enemigo  a cada
empujón  que  da, sin  que  en ninguno  de  los  puntos  de  su
avance  se  le  pueda  contener  sino mediante  una  resistencia
heróica  y casi desesperada; y  que, de  pronto,  al  amenazarle
los  franceses  con  una  maniobra  de  ataque  por  el  flanco,
contesta  a  ella iniciando el retroceso para enderezar su línea,
y  desde  entonces retrocede,  retrocede  siempre  y  en  todas
partes,  sin  procurar detenerse  ni apoyarse en  defensas  fortí
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simas  que poco há parecían inexpugnables;  y  pide  un  ar
inisticio,  a  toda  prisa, de cualquier modo, en las condiciones

que  quieran  otorgárselo; y,  sin que  nada  le  contenga  en  su
retroceso,  llega hasta más  allá de  la frontera, como si en  un
soloinstante  y sin recibir  ningún  golpe  de  importancia  tal
•que  lo justfique,  ni aun  que  lo  explique  siquiera,  hubiese
perdido  para siempre  las incomensurabíes  enetgías  que  en
el  reciente avance  demostró.

Hubiérase  desarrollado  por  sus  pasos  la  encarnizada
lucha  que  todos  preveían, y el  ejército alemán, diezmado en
ella,  retrocediendo de posición en posición ante el empuje de
los  numerosos efectivos que  reforzaban  el  poder  militar de
los  aliados,  y riñendo  una  de  las espantosas  batallas  anun
ciadas  ante  cada una de  las líneas que  fuera  abandonando,
hasta  llegar  a  la  del Rhin,  nos hubiera  dado  la  ensación
de  que caía deshecho y arrastraba a la patria en su  caída,  di
ficultando  la apocalíptica exterioridad de la catástrofe el ha
cer  un  examen más hondo  y sereno  de  sus  causas recóndi
tas;  pero en  la forma en que  ha ocurrido el asombroso acon
tecimiento,  técnicos y profanos en el arte  militar, que  no  se
hallen  demasiado  influidos por una  parcialidád determinada,
vienen  a convenir  en  que  no  fué el ejército  alemán  el que
llevó  al abismo a la nación: en que  el derrumbamiento  no  se
ha  producido  en  él  sino en el  imperio que  lo sustentaba, y
en  que, al faltar  los cimientos, el  edificio entero  se  desmo
TonÓ arrastrando  al  ejército detrás.

Pero  ¿cuál ha sido,  entonces,  la verdadera  determinante
del  derrumbamiento  de Alemania?

Fenómeno  tap complejo,  parece  que  no  ha  de  poderse
atribuir,  sin  apasionamiento notorio, a  una sola causa funda—
mental,  y acaso por  este motivo se  han  dado de  él  tan  nu
rnerosas  y peregrinas explicaciones: desde las  que  lo  acha
can  al efecto deprimente  que  ha producido  en  la  moral  de
los  alemanes  la  tendenciosa  literatura  de  la  Entente, hasta
las  que, obedeciendo  a  un  viejo  resabio  de  la  humanidad,
cargan  toda  la culpa  del  desastre  sobre  los  tristes  pueblos
que  fueron aliados del  caído  Imperio;  pero  si  se  descartan
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las.  que sólo, se fundan  cii  meras  imaginaciones, y se ari.ali—
zan  someramente las  que  posee  algún  valor  real,  pronto.
se  echa de  ver  que  ninguna  de  las  causas  que  se  alegan
guarda  proporción  remota con  la  importancia  del  magno
acontecimiento;  pero  que  todas  ellas  vienen  a  constituir
simples  aspectos de  una  dificultad  primera y fundamental:
que  todas las desventuras  internas  que  han  determinado  el
derruinbarriiento  de  Alemania iio son sino otras tantas  con
secuencias  del  prolongado  aislamiento  de  los  Imperios
Centrales,  del riguroso bloqueo  que  han  sufrido,  del incon
traslado  y absoluto doiiiinio  del  mar  por  parte  de  sus  ad
versarios;  en  una palabra,  que  el factor decisivo de  la  victo-
ría  en  esta guerra  sin  precedente, no  ha sido otro que el po
der  naval,

Al  entrar  Inglaterra  en  el  conflicto, era  claro  que  toda
acción  que  Alemania  pudiera  acometer  contra  ella,  contra
su  metrópoli, contra su  comercio  o contra sus  colonias,  ha
bía  de ser naval necesariamente; pero auii considerando des
cartado,  por  puro  artificio  imaginativo,  este  aspecto  del
asunto,  es lo cierto que desde que fraéasó la primera tentati
va  de hacer capitular  a Francia  por la acometida brusca con
que  la guerra  se  inició; desde que  el ejército alemán  en Oc
cidente  se  vió  en  la  necesidad de  atrincherarse, dando  así
tregua  para  que el  imperio  británico  pudiera  desarrollar  y
movilizar  sus  recursos,  y  para  que  entrase  en  juego  con
toda  su eficacia el  poder  naval, la guerra  continental dejó de
ser  una  lucha terreStre para tomar todos  los  caracteres  sus
tanciales  de la  guerra  marítima, y  su  desenlace, a larga, ha
bía  de depender  del dominio del  mar, con tanta mayor  cer
teza  cuanto  más remoto apareciese sil término.

Pero  el talón de Aquiles, el  punto  débil  de  la  organiza
ción  guerrera  más perfecta y formidable  que  ha  visto el  gé
nero  humano,  era precisamente  ése: su escaso  poder  naval.
El  dominio del canal  de la Mancha durante  un  solo día,  fu
lo  único  que  a  Napoleón  le  faltó  para  hacerse  dueño  del
mundo:  nada más que  unas horas en  que  la Marina  alema
ma  hubiese  sido  capaz . de  contrarrestar y  de  vencer  el po—



720                     DICIEMBRE 1918

der  naval  de  sus  enemigos,  hubieran  bastado al  Imperio
para  asegurar la victoria  completa y  absoluta  en  todos  los
campos  de batalla del Continente,  reduciendo a sus  propios
y  deficientes recursos a cada uiia de  las naciones  enemigas
que,  sucesivamente, hubiesen  tenido  que  capitular,  y reca
bando  para  sí,  silos  necesitaba,  cuantos  elementos  de vida
y  de guerra  podía  suministrarle  el  resto  del  mundo.  Así
cayó  Rusia,  el más poderoso entre  los vecinos de  Alemania:
por  dominar ésta las entradas  de los  mares  Negro y Báltico
y  no  dejarle libre otras vías  de  comunicación  marítima  que
las  que  necesitaban  servirse, y por  lo tanto  subordinarse,  a
la  pobre  capacidad  de tráfico de los ferrocarriles transiberia
no  y de Murman;  así  cayó  Rumania,  confinada en  e! mar
Negro;  así hubieran  caído también  todos  los  enemigos que
sostenían  los  demás  frentes, en  cuanto  se  hubiesen  visto
cortadas  o  estranguladas  sus  lineas  marítimas  de  cornuni
cación.

Ya  dijo,  y  dijo bien,  el emperador  Guillermo,  en  su  fa
moso  discurso en Stettin, el año  98, que  el  futuro de  Ale
mania  estaba en el mark. Acaso ni  el que  pronunció  la fra
se  ni  los que  por  espacio de  muchos años la estuvieron  co
reando,  llegaron  a sospechar nunca toda  la  grandeza  de  la
profecía,  que  tan  plenamente  han  confirmado  los hechos.
Pero  el  estudio  de la bilosofia  de  la  Historia en  su  aspecto
marítimo,  del que  brotan con  la fuerza  de  una  verdad  irre
sistible  las ideas y  las doctrinas que inspiraron  aquel  dicho,
no  es  casi  nunca, en  los  hombres  del Continente,  más que
un  asunto de  pura  especulación.  El  concepto  y  las  teorías
del  poder  naval se  entienden  muy bien  al  estudiarlas;  pero
los  efectos  de  ese  estudio  no  pasan  de  la  inteligencia.  El
hombre  de mentalidad terrestre  no siente la  importancia del
dominio  marítimo, aunque ja  conozca  por  los  libros  y  la
haya  visto confirmada  cien  veces  por  la  experiencia; y  en
cuanto  deja el entretenimiento  especulativo para enfrascarse
en  los  problemas que le plantea la realidad, desdeña ese fac
tor,  lo relega a  segundo  término, y se  equivoca enormemen
te,  miserablemente,  al  no hacer cuenta justa de él. Si los que



EL  FACTOR  DECISIVO           721

dirigieron  la guerra  en  Alemania hubieran estado  cornpene
trados  de  la suprema  verdad  que encerraba  la  célebre frase
de  su emperador,  al  contemplar  fracasados los planes  primi
tivos  de  rápidas victorias,  sin  que  tampoco  fuera  fácil «co
brarle  a  Francia  los vidrios que  rompiese Inglaterra»;  al ver
que  comenzaba  una  guerra  de  desgaste  en  la  que  los  re
cursos  del  Imperio  habían lógicamente  de ir en disminucón
continua,  mientras  aumentaban  los  de  sus  adversarios;  al
sentir  los  primeros  efectos  de  la  presión  del  poder  naval
enemigo,  hubieran  comprendido  la  necesidad  imperiosa de
ba:ir  pronto, antes de que  aumentase  más, ese  poder  en  el
que  radicab.a  la  verdadera  entraña  del  problema  bélico.
Apelando  a  todos los  recursos, concentrando todas las ener
gías,  precisaba buscar  inmediatamente la decisión  del  pleito
naval.  Ganado éste,  la guerra  estaba ganada;  perdido  él,  es
taba  ella perdida  virtualmente, y  lo mismo con  la  escuadra
derrotada  que  con  la escuadra  viva, pero  en impotencia  de
clarada  y  manifiesta,  no  había  otra  salvación  que  aprove
char  cualquier  éxito  en  tierra  para  entablar  resueltamente
las  negociaciones de paz.

Pero  la  frase  del  Kaiser,  o  no  fué  más  que  una  frase,
o  no  fué  más  que  una  convicción  exclusivamente  perso
naF, coreada  por  la  lisonja,  y  la  guerra  continuó: era  una
guerra  marítima  que  se  pretendía  ganar  con  elementos
terrestres:  era  una  guerra  entre  la  flota  inglesa  y  el  ejér
cito  alemán:  la  una  acumulando  obstáculos,  poniéndole
enfrente  poco a  poco  al  enemigo  todos  los  elementos  ma
teriales  y  humanos  del  imperio  inglés y  de  la  mitad del
resto  del  mundo  conocido; el  otro,  procurando  vencer  y
destruir  esos obstáculos, pero  sin  lograr más que empujarlos
a  cada acometida; aquélla,  borrando  y suprimiendo  el  floIn

bre  alemán de  cuanto quedaba fuera del cerco de los ejérci
tos:  agotando,  además, con  el bloqueo  todos  los recursos de
los  países  encerrados  dentro  de  este  cerco: reduciéndoles,
progresiva  pero  implacablemente,  a  no  comer  más  que
ersatz, a usar  calzado de papel,  a dar  las ropas para  fabricar
pólvora  con  el algodón,  a  ver  en  paulatino  pero constante
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descenso  los factores morales,  ante  la  costosa  sucesión  de
tanta  estéril victoria, ante la  prolongación  indefinida de tan
to  sufrimiento, de tanto  sacrificio, de tanta escasez.

La  batalla  de Jutlandia—debida,  a  lo  que  parece,  a una
pura  casualidad—, a  pesar  de  las  pérdidas que  ocasionó  a
la  escuadra de  cruceros de combate británicos,  hizo  ver  cla
ramente  al  Almirantazgo alemán que  no  quedaba  esperanza
alguna  de alcanzar un  éxito  en  la  mar, ante la abrumadora
superioridad  del enemigo;  que  la  concentración  de éste,  al
abrigo  de su base naval del Firth of Forth, hacía ilusoria  para
la  Escuadra de Alta  Mar  su  actuación  como fleet  iii  being
y  que  era imposible, en  lo humano,  llegar nunca a  verse li
bres  del dogal del bloqueo,  más fuertemente apretado  cada
vez.  Al exterior  se  pregonaban  en  todos los tonos  las  exce
lencias  y encantos  de  tal  aislamiento, con  el  que  se  había
logrado  que  Alemania llegara  a bastarse a  sí misma y  que,
mientras  la Entente se  arruinaba  con  los  dispendios  de  la
guerra,  ella no gastase  un  marco fuera  del  país.  Tan  inten
sa  y bien dirigida  fué la propaganda  que, aun  entre  gentes
sensatas,  llegó  a  dudarse  si  habría  sido contraproducente
error  de la Gran  Bretaña  el  establecer  el  bloqueo;  pero  la
impresión  que  causaba  la situación interna, disimulada ante
los  extraños con  arte  tan  supremo,  era  bastante  distinta  y
estaba  bíen impregnada  de impotencia  y de debilidad.

Porque  es  el caso que  Alemania vencía  sin  contraste  en
todos  los frentes; ganaba  victorias en todos  los  campos  de
batalla;  había arrollado  y medio  deshecho  al  ejército  ruso,
que  se le oponía por Oriente; suyos, casi  por completo,  eran
los  Baikanes; dominaba  enteramente a Bélgica; tenía invadi
do  todo el  Noroeste de Francia;  podía pasear  sus  banderas
de  Ostende  a  Vilna y  de  Hamburgo  a  Baghdad y,  sin em
bargo,  no se sentía victoriosa:  no tenía  conciencia  de  serlo:
había  algo que claramente le demostraba que no lo era, por
que  ofrecía la paz y nadie le hacia caso; sus enemigos,  lejos
de  aprovecharse  del  ofrecimiento, se  empeñaban,  con  rara
unanimidad,  en  proclamar  que  no  estaban  vencidos;  y  esa
paz  que ella ofrecía, no  había  medio de  imponerla a  los que
se  obstinaban  en rechazarla.
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¿Qué  era,  pues,  lo que  hacia falta para  obtener  la victo
ria  y para  que  los demás tuvieran  que  avenirse a reconocer-
la?  ¿Avanzar más  líneas? Era  tanto  lo que  ya  habían  avan
zando,  que no  parecía, en verdad,  cosa muy decisiva el ade
lantarlas  un  poco  más.  ¿Destruir  el ejército enemigo?  Dado
lo  equilibradas  que se hallaban  las fuerzas, eso  implicaba,.
casi,  la destrucción del propio.  ¿Dónde  hallar,  entonces,  la
clave  de la dificultad?

Pues  ta clave de la dificultad se hallaba  en  un  pequeño
detalle.  En que  faltaba por atar  un cabo, sin el  cual toda esa
serie  de brillantes  triunfos parciales, no  significaba más  que
una  interinidad:  una  yana y engañosa apariencia de victoria.
Faltaba  por  conseguir  un pequeño  triunfo  que,  por  sí  sólor
hubiera  constituído la  base firme del triunfo  definitivo. Fal
taba  lograr la supremacía  marítima:  cortar  así  la inexhausta
corriente  de recursos  con  que  se  reforzaba  el  enemigo:  li
brarse  de  aquel  agente  silencioso e implacable de  destruc
ción  moral y material:  del  ácido  corrosivo del  poder  navaL
enemigo.

En  la imposibilidad de contener sus estragos aniquilándo
lo  en un  combate de escuadras, se ideó  el hacerlo estéril des
truyendo  sistemáticamente el  instrumento  de  su  acción.  El
dominio  del mar  no  es  otra cosa que libertad  estratégica  de
movimientos, seguridad de las líneas de comunicación; luego
si  falta el vehículo en  que la  comunicación se  efectúa, aquel
dominio  resultará casi  inútil. Destruyendo,  pues,  la  mayor
parte  del tonelaje mundial,  Alemania no lograría dominar el
mar,, no  se  libraría  de  la presión  tremenda  que  la ahogaba,
pero  el  enemigo  correría  parecida  suerte y las operaciones
del  frente  occidental  se dificultarían  enormemente  para  él.
Este  fué el origen  de  la  guerra  subniarina  ilimitada,  en la.
que  se  aprovechó la  experiencia  obtenida  en la irregular  de
corso  que, durante  dos años, habían ya estado haciendo  los.
submarinos.

El  plan, aúnque  muy difícil de realizar hasta el  fin, y  en
oposición  abierta  con todas las reglas  y  convenios  interna
ciortales,  no  estaba  mal  ideado  y,  de llegar a  realizarse  por
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completo,  hubiera  sido de éxito seguro.  En él  brilla  una vez
más  el reconocimiento  pleno  de  que  el  factor  decisivo  en
esta  lucha, ha sido el  factor naval.

Pero  los  recursos  marítimos  de  los  aliados eran  muy
grandes  y el  número  de  submarinos  de  que  disponía  Ale
mania  resultaba  harto pequeño  para que  el  plan  prosperase.
La  destrucción, sin  limitaciones, del tonelaje mundial en  las
zonas  prohibidas,  fué  en  aumento  mientras  no  se  nioviliza
ron  aquellos recursos,  para  combatir  a  los  agresores,  para
reemplazar  por otros  nuevos  los  buques  destruídos  y  para
organizar  el  tráfico  mediante  la  formación  de  convoyes;
pero,  al cabo de  unos  cuantos  meses de  crisis,  quedaba  ya
conjurado  el  riesgo y,  al perfeccionarse  los  procedimientos
de  la defensa, la actuación de los submarinos  se fué hacien
do  cada vez más difícil y  más ineficaz, hasta llegar  a consti
tuir  un  completo  fracaso en su  postrer  intento de  entorpe
cer  el  transporte  a  Europa  del  ejército  americano,  que  en
millares  de  buques  cruzó el  Atlántico  con  absoluta  iinpu
nidad.

La  acción  de este poderoso ejército no  ha  llegado  a  ser
precisa.  De  haber  tenido tiempo para  desarrollar su empuje,
-es  indudable que  para  él  hubieran  sido  los  laureles  de  la
-victoria y  todos los  esplendores  de la apoteosis  final,  y que
pocos  se  acordarían ahora de  que su actuación en  los  cam
pos  de  Europa había  estado condicionada  en  absoluto  a  la
libertad  y seguridad  del  medio  de  transporte,  previamente
garantizadas  por los cañones  de las flotas de la Entente. Pero
no  llegó  ese caso, ni en realidad  hacía falta que llegara, por
que,  para  ganar  la  guerra,  los  ejércitos  de  los  aliados  no
necesitaban  vencer: les bastaba  con  ser  capaces  de  resistir
y  con saber esperar.  El proceso de la descomposición  inter
na  de Alemania, originado  por el bloqueo,  tocaba al fin a su
término  fatal; y así como una  espoleta química no  ofrece  en
su  aspecto  externo  ningún  signo  alarmante,  mientras  el
ácido  que  contiene en su  interior va corroyendo  la  planchi
ta  metálica cuya  destrucción,  al  consumarse  en  el  tiempo
calculado,  ha de producir  la detonación  de  la  espoleta,  así
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también  la acción corrosiva del poder  naval, minando y des
truyendo  lentamente la  moral,  los  recursos  y  las  energías
internas,  provocó el estallido, cuando  hacia el exterior  no se
revelaban  señales ni grietas que pudieran  indicar el inminen
te  derrumbamiento  del coloso.

¿Cuál  fué su  causa  inmediata? ¿Huelgas,  falta de  muni
ciones,  hambre,  motines, el simple anonadamiento de la mo
ral  colectiva? ¿Fueron,  quizá,  todas  ellas juntas?  ¡Qué  más
da,  si todas tienen  el mismo  origen!  ¡Fué  el  bloqueo! ¡Fué
el  poder  naval! Para  juzgar  de  la  depresión  moral, no  hay
más  que ver  las condiciones del armisticio aceptado,  la en
trega  al enemigo, en una forma jamás registrada en  la Histo
ria,  de la  poderosa  flota que  ocupaba  el segundo  puesto en
tre  las del  mundo y que  había  escrito  páginas gloriosas  en
Coronel,  en las Malvinas  y  en  Jutlandia.  Para juzgar  de  la
perLuria de recursos materiales,  baste  decir  que  esa  misma
flota,  en su lúgubre viaje  a  los  puertos  ingleses, donde  ha
quedado  internada,  no  pudo  andar  las doce  millas por falta
de  lubricantes para  las máquinas.

Los  que,  seducidos  por superficial apariencia, hayan po
dido  pensar que  en esta guerra  no  habían  entrado  en  juego
ni  demostrado  su  eficacia  las  grandes  flotas,  los  grandes  bu
•ques,  Sino  casi  exclusivamente  los  submarinos,  vean  si  pue
de  caber  confesión  más completa de  una victoria, que  la de
venir  el  adversario, por  sús  propios  pies, a  entregarse  dó
cilrriente  al vencedor.  -

El  cuadro  vastísimo de la guerra  ofrece, pues,  una  clara
síntesis,  que  puede  resuniiirse en  cuatro  palabras. Ejércitos
innumerables,  de  efectivos  apenas  soñados,  provistos  de
elementos  cuyo  coste y cuyo  poder  escapan a toda imagina
ción,  animados por  espíritu  de sacrificío y de heroismo  que
antes  hubieran  parecido  superiores a todas las posibilidades
hurrianas,  han estado durante  cincuenta  meses  forcejeando
unos  con  otros, formando  murallas para  aplastar, si  podían,
al  a.dversario, para  contener  la avalancha  enemiga,  para  li
brar  a  la patria  de los  horrores  de la invasión. Su efecto  no
ha  sido resolutivo. Las murallas  humanas,  muy pocas  veces
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rotas,  avanzaban o retrocedian  más  o  menos,  después  de  épi
cos  esfuerzos. Sus oscilaciones tenían  siempre  suprema im-
portancia  local y muchas veces  notoria  importancia  estraté
gica;  pero nunca  bastaron para  imponer al  enemigo  la pro
pia  voluntad. Y mientras  así oscilaban las líneas de  los fren
tes,  regando  de  hierro  y  de  sangre  el- terreno  disputado,.
cuya  ocupación  no  se admitía  como victoria y cuya pérdida.
era  sólo el estímulo para  un  esfuerzo mayor, el poder  naval
iba  desarrollando  su  acción  lenta y progresiva,  pero infali
ble,  y los  pueblos  oprimidos  por  él,  ahogados  por  él,  sin
pararse  a  mirar  dónde  estaban  sus  ejércitos  ni  cuál  era  el
¡napa  de la guerra, tuvieron a  la postre  que sucumbir.
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cante,  Diretor  de  la  Escuela  especial

de  Náutica,  de  Barcelona  etc.,  etc.  -

L A Liga  Marítima  Española y la  Asociación de  Cons
trucciones  Navales  nacionales,  han  publicado  un
 proyecto  de  contestación a la  consulta  hecha por  el

Ministerio  de Fomento (R. O.  de 28  de septiembre).
Según  parece, la ley de  14 de junio  de  1909,  que  esta

bleció  el régimen de  protección a  la  construcción  naval  en
España,  fina dentro  de  pocos días y,  como  es natural,  todas
las  entidades y particulares interesados,  se  mueven para que
-continue,  cuando  menos, la  misma  protección  oficial y aun
mejorándola,  a  ser esto posible.

l)icen  las  antes  citadas  entidades  marítimas,  que  con
motivo  de la guerra  mundial, qúe  felizmente parece que  ter
mina,  se  ha desarrollado en nuestra  Patria  la industria  de la
construcción  naval,  habiéndose  fundado  gran  número  de
-astilleros  y están  proyectados  otros,  de  manera  que  actual
mente-tienen  en  grada  150.000  toneladas  de buques de  to
das  clases.

Y  con  muchísima  razón dicen  las  mencionadas  entida
des  marítimas,  que  cuando  venga  la  deseada  paz,  España
necesitará  para  sus  necesidades comerciales, cuando menos,

e
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el  doble del actual tonelaje  que ahora  iza  nuestro  pabellón.
Mucho  hay que  alegrarnos  que se hayan establecido tan

tos  astilleros y  que estos hayan trabajado  y trabajen  aún con
mucha  intensidad,  pero no es  oro todo  lo que  luce,  pues  la
mayoría  de esas improvisadas  factorías  de construcción  na
val,  sólo nos han dado  barcos  pequeños  para  el  cabotaje, y
construidos  la gran  mayoría  de  ellos  de  una  manera  tal,
que  quizá no  resistirían una inspección  seria.  Naturalmente
que  no  me refiero en estas líneas a los barcos de casco  me
tálico  salidos  de  las  acreditadas  casas  constructoras  de  la
costa  cantábrica,  que  supongo  cumplen  todas las condicio
nes  exigidas  por  el  Lloyd;  pero  conste que  no  hago  más
que  una suposición  pues no  tengo datos para juzgar.

De  manera que,  aparte  de  algunos  miles  de  toneladas,
no  muchas, que  hemos ganado  en  buques de tecibo, nuestro
pabellón  ha crecido  en  gran  número  de  pailebots,  de  pe
queño  tonelaje, con aparejo económico y sin  forro  metálico
la  casi  totalidad de  ellos.

Bien  se comprende  que este  tonelaje no soluciona la ne
cesidad  en  que  se  encontrará  nuestro  pabellón  después de
la  guerra.

España  necesitará  un  gran  tonelaje  trasatlántico  y  de
gran  cabotaje; y ¿dónde  está este  tonelaje?

Ni  lo tenemos ni  tenemos tiempo  para  construirlo,  y  ha
sido  un  error  muy grande  no  fomentar  la  construcción  de
cascos  buenos, mayores de  1.500 toneladas,  con gran apare
jo  cuadro,  y motor auxiliar. Y ésto podía hacerse muy bien,
pues  no  carecemos  de  buenas  maderas, ni  de  inmejorable
fabricación  de  planchas de cobre  y  de  latón  para  forros, y
tampoco  nos faltan  factorías  mecánicas que  con el  estímulo
córrespondiente  harían  motores Diessel de 300  caballos  de
fuerza.

Pero  el  mal  está  hecho:  no  lloremos  como  Boadil  y
busquemos  un  pronto  remedio.

Es  incuestionable  que España  necesita  disponer del  ins
trumento  de  transporte  marítimo, por  exigirlo  así  un  gran
peso  de importación de  materias exóticas  que  necesita para
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el  alimento de sus  habitantes  y  de  sus  industrias  y  para  la
exportación  de sus  minerales,  del excedente  de sus frutos  y
de  algunas  manufacturas.

Si  no  tenemos  tonelaje nacional  nos veremos  ob1igados
a  recurrir  al tonelaje  extranjero que  se  nos llevará  todos  los
años  una  millonada como pago  de fletes.

De  manera  que  es  cosa  clara,  como  la  luz  meridiana
que  es una  necesidad económíca de  primer  orden  disponer
de  tonelaje nacional.

Este  tonelaje  puede ser de construcción  extranjera  o de
construcción  nacional.  En  el  primer  caso resultan  dos  da
ños,  a saber:  1.0,  tener  que  pagar al extranjero el  valor de la
flota  necesaria, lo que  significa  un  río de oro  que  todos  los
años  sale  de  nuestra balanza económica; y 2°,  el daño  que
significa  no  poseer  las  industrias  de construcción naval  y
sus  anexas,  que son  muchas y que  todas juntas representan
un  grandioso capital en  material y jornales.

1-lay que  tener  presente que  un  barco es  un  conjunto de
muchas  industrias,  que  si  pocas  son  las  que  intervienen
directamente  en el casco,  casi  todas  contribuyen  a  ]a  ha
bilitación  del buque  hasta dejarlo en disposición de empren
der  viaje.

S[  se  trata de  buques de madera  tenemos  la  carpintería
de  ribera,  calafateo  y  fabricacióh  de  estopas  y  macillas
jarcias,  lonas,  motonerías, forros y clavazón  de  cobre  y  de
hierro;  máquinas para las anclas y la carga, pinturas,  lanillas,
etcétera;  y si el barco es  de casco metálico hay que añadir, la
fabricación  de planchas,  barras y alambres, pinturas tóxicas,
palos  de  tubo, etc.,  y además, tenemos  las  importantísimas
industrias  de  fabricación de máquinas de vapor y sus  calde
ras,  motores de combustión interna, dinamos  y  demás  ma
terial  eléctrico, remaches, bombas, winches, anclas, cadenas,
vajilla,  cristalería,  mantelería,  ebanistería  y  tantísimas  in
dustrias  como intervienen  en un  trasatlántico de pasaje.

Pero  lo primero que  se ocurre  es  preguntar  si  con  los
recursos  patrios podemos  construir  tan bueno  y  tan  barato
como  resulta  en el extranjer.o.
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Refiriéndonos  a  la  construcción  de madera, es bien  Sa
‘bido  que  en  las  cercanías  de  las  costas  y  regiones  en
donde  hay ferrocarriles, han  desaparecido  los bosques,  con
la  furiosa tala que  no deja un árbol en pie, de  manera  que si
quedan  robles  y  encinas,  están  en  parajes  cuyo  acarreo
al  litoral cuesta  muy  caro.  A  precio  más  económico que

dan  los  pinos,  ‘de  cuya  madera  floja  se  han  construido
el  gran  nfnnero de buques  de cabotaje que  han  salido  i’ilti
maniente  de  nuestros  astilleros.  De  manera  que  si  no  se

-construyen  vías  de  comunicación  que  puedan  traernos  las
maderas  fuertes desde  los montes  del. interior  al  litoral  en

•condiciones  económicas aceptables, las  obras  vivas  de  los
nuevos  barcos  tendrán  que  construirse  con  maderas  flojas.
‘De  manera  que nuestra  construcción  naval  de  buques  de
madera  no  puede competir  con  la  de  naciones  que  tienen
abundancia  de  madera  y  barata,  como  Finlandia,  Suecia,
Canadá,  Dalipacia, etc.

Con  respecto a  los buques  de  casco metálico ya es otra
--cosa, pues  la primera  materia la  tenemos en  casa, y su  ma
nipulación  de  pocos años a  esta parte  ha progresado  de una
manera  que  nos enorgullece,  construyéndose hoy en los  al-

-tos  hornos  de  la costa cantábrica planchas, barras,  remaches
‘y  grandes  piezas de fundición y forja, suficientes para  poder
construir  todo  entero  un  casco de gran  tonelaje.

Pero  el  precio de la tonelada de construcción,  por fuerza
ha  de  resultar  más  cara  en  nuestra  patria, pues la produc
ción  alimenta  un  mercado  reducido  que no  puede  competir
con  la colosal  producción  de  los grandes  astilleros  o  facto

-rías  extranjeras,  así  es que  la tonelada  de  construcción  na
cional  forzosamente ha de resultar más cara  que  la  extran
jera.

El  comercio marítimo,  en su  lucha en el  mercado  de los
fletes,  adquiere  los  barcos  que  se  le  ofrecen  en  mejores
condiciones  económicas,  sin  dar  preferencia  al  barco- de

-construcción  nacional si resulta más caro.
Es  bien  claro  que si la  tonelada  de  construcción nacio

•nal  es más cara  que  la similar extranjera, desaparecerá com
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pletaniente  nuestra industria  naval a no  ser que  el Gobierno
cubra  la  diferencia que  hay entre  los  dos precios:  el nacio
nal  y el extranjero.

Todas  las naciones quieren  tener  nacionalizada  la  cons
trucción  naval  porque  es una  gran  fuente  de  riqueza, así  es
que  protegen  esta  industria en  formas diferentes, y cambian
•do muchas veces de sistema en  una  misma nación en el in
tervalo  de pocos  años.

La  protección  a  las  industrias  ha  de  ser  razonable  y
nunca  ha  de  ser  exagerada, pues en este  caso resulta  con
traproducente  por no  progresar  las  industrias  que  se pro
tegen.

Además,  en  una  nación de poco peso  económico,  como
España,  hay  que  adoptar  un sistema  de  protección a las in
dusl:rias  para  obtener  pr.onto los  frutos  deseados  y  poder
aligerar  la protección.

•  Bien  se comprende que  una  industria  que  iiace es como
iri  bebé  recién  nacido, que  si  se  le abandona  se muere; por
consiguiente,  necesita  una  protección  mayor  que  cuando
cuenta  años de existencia y mercado propio.

•  Tres  sistemas se  han seguido  para  proteger  la construc
ción  nava!.

.[O  Conceder  primas  al  constructor  para  que  pueda

ofrecer  el barco a un  precio no mayor  que  resulte un  barco
igual  de construcción extranjera.  -

Conceder  prima al naviero  para  que pueda pagar el
precio  crecido que  le exige el constructor.

3.°  Conceder  primas  al  constructor  y- al  naviero.  El

constructor,  en  general,  no es  fabricante  de  todos  los  ele
meiitos  que  entran en la arquitectura  naval y en la habilita
ción  de la llave;  de manera que tiene que surtirse de industria
les  distintos,  que  naturalmente  beneficiarán con  los mayores
pedidos  que  haga el  constructor,  pero que  nunca le resulta
rá  tan ventajoso como si recibieran  una  protección  directa,
ya  que  con  esto  desarrollarían  la industria  respectiva  para
serv:ir a  buen  precio  los  pedidos  del  constructor  naval  y
también  a otros compradores que  nada  tengan que  ver  con

Toi,,o  Lxxxiii                                      2
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los  buques.  Por  ejemplo: sea  una  fabricación de  planchas  y
barras  de acero. Si  recibe  una  protección, se  beneficiarán lo
misinoel  constructor  naval  que  la  Dirección de obras  pú
blicas  para la  construcción de puentes y  material de puertos;
el  ramo de Guerra con  sus  construcciones militares y, en fin,
comprarían  también a  precios ventajosos  todos  los  particu
lares  que necesitaren planchas y barras.

Si  en vez de proteger  al  constructor,  protegemos  al  na
viero  para que  pueda  comprar los buques caros al  construc
tor,  tampoco  adelantamos nada,  pues siempre  las industrias
quecompletan  el buque,  quedarán  favorecidas solamente en
la  pequeña  parte  que  las  conceda  el constructor  por  mayor
número  de pedidos  que  reciba del naviero.

De  todo  lo  dicho se desprende  que  la protección  más
eficaz es  la  que  reciban  todas  las  industrias  grandes y  pe
queñas  que entren  en  la  construcción  y  habilitación  de la
nave.  Con un  tiro se  matan dos pájaros, corno suele decirse,
pues  queda favorecido el constructor  naval,  que  recibe  los
materiales  que  necesita a mejor  precio y quedan  favorecidas
también  las  obras  terrestres  que  necesitan  de aquellas  in
dustrias.

Como  se ha dicho en anteriores líneas, existen  en Espa
ña  casi todas las industrias que necesita el constructor naval,
unas  e.n estado floreciente como las metalúrgicas, lonas (Ma
ristany,  Estapé, Mayol, etc.);  jarcias  y  cabullería  (Garriga);
motores  de combustión interna  (Hispano Suiza y Vallet  Bo
ful  y  c.a); grupos electrógenos  y  material  eléctrico  (Vailet
Bofili  y  Vellino); máquinas de  vapor  y  caldereria  tenemos
grandes  talleres,  lo  mismo  en  Ja  costa  cantábrica  que  en
Barcelona  y Valencia; pero  en  cambio  hay  otras industrias
navales  que  están en su infancia, como  resulta  con  los ins
trumentos  náuticos; fabricación de anclas y cadenas  y algu
nas  otras.

Toda  clase de industrias  marítimas  ha  tomado  un gran
desarrollo  en  nuestra  patria,  a  causa  de  la  guerra,  y  sería
muy  sensible y causaría  grandes daños el que cuando llegue
la  tan deseada  paz sea  para  aquéllas  motivo  de  tristeza en
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vez  de  ser  motivo de júbilo,  por no  encontrar  el calor  de la
protección  que  necesitarán para  poder  competir  con  las in
dustrias  análogas  del extranjero.

Todo  esto  es una  cadena.
1:1 naviero  necesita adquirir el  buque  a un precio que no

resulte  más  caro  que  los  extranjeros.  El constructor,  para
dar  el  buque  en  condiciones  económicas de competencia,
necesita  tener  las  planchas,  barras, remaches,  tabloes,  an
clas,  cadenas,  pinturas y todo  cuanto  necesita para  entregar
el  buque  listo al naviero a precios  también económicos, que
no  los podrá  tener si los  industriales  no reciben del Gobier
no  la protección que necesitan  para que  sus  industrias res
pectivas  se pongan  al nivel  de sus similares extranjeras.

Y  si a  pesar de esto el  constructor  no pudiera  tiar el bu
que  al precio que  lo necesita el naviero  para  competir  con
el  pabellón  extranjero, a  causa  de  deficiencias  de  la  mano
de  abra  o  de  inferioridad propia  de  la  industria  de  cons
trucción,  entonces sería llegado el caso de que  el constructor
recibiera  una  prima  que  llenara este  hueco económico.

Pero  no  es justo  que  los industrias  se  duerman al ampa
ro  de la protección  oficial; muy al  contrario,  conviene  que
las  primas  sirvan  para  que  progresen  y afianzen las indus
trias:  disminuyendo  gradualmente  la  prima de  protección,
hasta  anularse  a ser  esto  posible, lo que  no es  fácil  llegue
en  muchos años,  pues por  muy perfecto  que  sea el  trabajo
de  nuestros talleres, los industriales  españoles no  tienen  tan
dilatado  mercado corno sus similares  del  extranjero,  y sola
mente  este  motivo  da  un  mayor  diferencial  en  contra
nuestro.

[)e  todas maneras, si las primas oficiales se conceden con
cálculo  acertado,  es  evidente  que  son  productivas,  pues
siempre  darán  lugar a  un aumento  de riqueza  nacional  por
el  aumento  de nuestro  tonelaje  mercantil que  a su  vez be
neficiará  a la  Hacienda nacional.

Labora  et  speia,  o  como  decimos  en  nuestro  idioma:
siembia  y  cosecharás. En  este  caso la siembra  son  las  pri
mas  concedidas a  las industrias  y la cosecha  la da el tonela
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je  que recorriendo  todos los  mares,  como  tentáculos  de  la
Patria,  nos trae  las riquezas  de los mercados extranjeros.

Recordemos  el escudo de  la Real junta  de  comercio  de
Cataluñacon  su  divisa que dice: Terra  da bit  inerces, anda
que  dii’itias.



VÁLVULAS_!!0MS

POR  EL  INGENIERO  DE  LA  COMPAÑÍA

NACIONAL  DE  TELEGRAFfA  SIN  HILOS

O.  GUILLERMO  ORTEGA

L A conducción de la  electricidad  a  través  del  vacío  o
de  los gases  rarificados, da  lugar  a  fenómenos  muy

¿  interesantes  que  se  aplican  con  gran  utilidad  a  la
recepción  de señales radiotelegráficas.

Ya  en  1S84 comprobó  Edison  que  si  se  dispone  una

placa  metálica aislada, M (fi—
gura  1 l)  en  el  interior  de
la  bombilla  de  una  lámpara
de  incandescencia  y  se  une
esta  placa  por  un  circuito
exterior  en  el  que  se  ínter
cala  un  galvanómetro,  O, al
terminal  negativo  del  fila
mento,  E, se  produce  en  di
cho  circuito, en tanto se man
tiene  incandescente  el  fila
mento  por niedió de una pila,

FGURA  1p,  una corriente continua que
va  de  la  placa  al  filamento.

En  cambio, si se  une  la  placa  al  terminal  positivo de éste,
el  galvanómetro O  no  acusa  el  paso  de  corriente  ninguna
por  el circuito exterior.
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Ni  Edison  ni  Sir  Williams Preece,  que  realizó  después
algunos  experimentos  sobre  el  particular,  explicaron  el  fe
nómeno  ni hicieron  aplicación práctica del  mismo.

Algún  tiempo  después,  en  1889, el  profesor  Fteming
observó  que  rodeando  un
filamento  de carbón,  F (figu-  M 

ra  2.a), por  un  manguito  de    
metal,  M, e  intercalando  en
el  circuito exterior de la lám
para,  unido  asimismo al  ter-  jLr
minal  negativo del filamento,
una  bateria  de  pilas, B, que
cargue  positivamente el elec  ____

trodo  frío M, el  espacio  que
queda  dentro  de la bombilla,
entre  este electrodo  y el  fila-  FC-URA 2.

mento,  se  hace  conductor,
pero  sólo en una dirección: del manguito  al filamento.

SegCin esto, si se  intercala en el circuito  exterior,  en  lu
gar  de la  batería,  una f. e. m. alternativa,  la corriente  no  se
producirá  más que  en el sentido  indicado; de modo que esta
disposición  constituye,  como  se  ve, una  verdadera  válvula
para  las f. e. m.  alternativas; que  leining  ideó utilizar como
detector  de las ondas  eléctricas,  dándole  el nombre  de  vál—
vula  de  oscilaciones.  Para  ello se  acopia  al  circuito  exte
rior  de la misma un  circuito oscilatorio excitado por  la  an
tena  y se substituye  el galvanóiietro  O por  un teléfono  que
registre  al  oído el paso de  los  trenes de  ondas  rectificadas.

Cuando  Fleming realizó sus experimentos  era  descono
cida  la  existencia  de los electrones  y  el  flujo  de  corriente
por  el interior  de  la  válvula  lo  atribuyó al  paso de átomos
de  carbón  cargados  negativamente.  Un  año  más  tarde,
anunció  Sir J. J. Thomson su  descubrimiento de  los electro
nes  y esta teoría  dió  explicación  a  los  fenómenos observa
dos  por  Fieming,  comprobó  su  analogía con el  efecto Edi
son  antes expuesto  y demostró  que  en el funcionamiento de
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las  válvulas de  vacío, de  las  que  se  han  construido  luego
tipos  muy variados, no  sólo interviene  la  emisión  de  elec
trones  del filamento incandescente, sino las propiedades  del
gas  rarificado que  contiene la bombilla y que  queda  ioniza
do  por  el choque  de aquéllos.

Algunas  ideas  sobre  la  teoría  de  los  electrones.

Es  bien  sabido que  cualquier  porción  de un  cuerpo, sea
sólido,  líquido  o gaseoso, contiene innumerables partes mu
cho  más pequeñas  susceptibles  de actuar sobre  otro cuerpo.
La  menor  porción  de  un  cuerpo  que puede  tomar parte  en
una  reacción química recibe el  nombre de átomo.

Los  trabajos  de  Sir J. J. Thomson, Mme. Curie  y  otros
físicos  modernos han  demostrado que  un átomo de  materia
contiene  en si varios millones  de  otras  formas  más  peque
ñas  :Ianiadas electrones que se hallan en constante vibración
alrededor  de un  núcleo central.

Se  ha calculado  que  el  diámetro  de  un  electrón es  de
unos  3,  7 X   centímetros;  de  modo  que en  compara
ción  con  el de un  átomo  de hidrógeno,  por ejemplo,  que  se
estima  igual  a  2,17 X  10 —  8  centímetros, se ve que  es unas
60.000  veces menor  que éste. Si  se amplificara  el  diámetro
del  átomo de hidrógeno  hasta  un  centenar de  metros,  el de
un  electrón mediría en  proporción  poco  más  de  un  cuarto
de  centímetro;  apenas  el de una  gota  de agua.

Se  ha  comprobado,  además,  que  sobre  cada  electrón
actúa  una  carga eléctrica negativa de unos   —  13  microcu
lombs.  De las mediciones realizadas por él, dedujo  Thomson
que  esta carga  es  igual  a  la  que  actúa  sobre  un  átomo  de
hidrógeno,  cuya masa es  1.800 veces  mayor  que  la  de  un
electrón.  Según esto, un  electrón  es  en  realidad una  carga
negativa  completamente desprovista  de materia.

El  número de  electrones  de  un  átomo  es  determinado
para  cada cuerpo; así, pues,  la diferencia  entre  un  átomo de
cobre  y otro  de plomo, por ejemplo, consiste únicamente en
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el  número  de electrones  que  contienen y en  el movimieritc
de  los mismos.

También  se  ha demostrado  que  uno o varios  electrones
de  un  átomo  de  un  cuerpp  pueden  separarse  del  mismo y
colocarse  sobre  el  de otro  cuerpo  cualquiera.  Un átomo so
bre  el  que  actúan  electrones  libres  constituye  lo  que  se
llama  un  ion negativo, y un  átomo que  tiene menor número
de  electrones que  el que  normalmente  le corresponde  es  un
ion  positivo.

La  cantidad de electricidad  positiva o negativa que carga
sobre  un  átomo depende  del número  de  electrones  que  ha
perdido  o que  actúan  en exceso sobre él.

Todo  esto explica porqué  cuando se frotan  entre  sí  dos
cuerpos  diferentes,  uno queda electrizado positivamente y el
otro  negativamente y la carga  positiva del primero es positi
va  del  primero  es  igual a  la negativa del segundo.

Una  corriente  eléctrica, según  esta teoría,  es  un  flujo de
electrones  de un  punto  a otro; de  modo que  si en  un segun
do  pasan  10 billones de  electrones de uno  a  otro  punto,  la.
corriente  tiene  una intensidad  de un  inicroampere.

Corrientes  termoiónicas.

En  cofirmación de esta  teoría,  demostraron  Thomson  y
Wenhelt  que  cuando  se pone en incandescencia un filamen
to  de metal o de  carbón  dentro  de  un  tubo  en  que  se  ha
hecho  el  vacío, se  produce en  el  filamento  una  emanación
continua  de electricidad negativa,  en  forma  de  electrones..
La  cuantía de  esta  emanación  depende  en  primer  término
de  la naturaleza y  temperatura  del  filamento y  de  la  com
posición  y presión del gas que  queda  dentro del  tubo.

La  teoría de los  electrones supone  que  estas cargas  ne-
gativas  se hallan  diseminadas  en  la  masa  del  carbón  y  de-
los  metales a todas  las temperaturas,  que están, corno  se  ha
dicho,  en  constante  movimiento  vibratorio,  análogo  al  de
las  moléculas de un  gas, y que  pueden moverse en cualquier
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dirección  bajo  la influencia  de  una  fuerza  eléctrica.  Estos.
electrones  libres  permanecen  de ordinario  en  la  masa  del
metal  por la acción  de la fuerza eléctrica que  actúa sobre  su
superficie,  de  un  modo análogo  a la  que se  manifiesta sobre
la  superficie de los líquidos tendiendo  a evitar  que  las  mo
léculas  de  éstos se  escapen.

Si  la velocidad  de  cualquier  electrón  es  suficiente,  su
energía  puede ser lo bastante  elevada para  lanzarlo  fuera de
la  capa superficial del cuerpo,  en  el  espacio  que  lo  rodea.
Como  la velocidad media del movimiento vibratorio aumen
ta  rápidamente  con  la temperatura  del cuerpo,  claro  es  que
al  elevarse ésta escaparán  de su  masa metálica mayor núme
ro  de  electrones; de un  modo parecido  a  la evaporación  de
un  flquido, cuando se aumenta su  temperatura.

El  profesor Richardsori ha  deducido  que  la  emisión  de
electricidad  por los cuerpos incandescentes viene determina
da  por  la  fórmula

5
M=ayT><e    T

en  la que  N  es el  número de electrones emitidos  en  un  se
gundo  por cada centímetro  cuadrado  del  cuerpo  en  incan
descencia;  T  es  la temperatura  de éste  y a  y b dos  constan
tes  cuyos  valores  son:

Para  un  filamento  de  carbón:  a  =  1O  y  b =  9,8  >< 1O
y  para  uno  de platino:  a =  7,5  >< 1O  y  5 =  4,9  ><  1O

Según  la teoría  de Richardson, el número  de  electrones
emitidos  por  un  filamento a cualquier  temperatura  es  inde
pendiente  del campo  eléctrico que lo rodea.  Si éste  no exis
te,  los electrones  emitidos  por  el  cuerpo vuelven al  mismo,
siendo  reabsorbidos  por  él.  En  cambio,  si  se  coloca  otro
cuerpo  cargado positivamente en  las inmediaciones del fila
mento  en  incandescencia,  los  electrones  emitidos  por  éste
son  atraídos por  aquél y su  paso  por  el  espacio que  separa
ambos  cuerpos constituye una  corriente eléctrica que  va del.
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filamento  en incandescencia como catodo al cuerpo cargado
positivamente  como anodo.

A  :edida  que  aumenta  el potencial del anodo  mayor  es
la  proporción  de  electrones  atraídos  por  él,  hasta alcanzar
un  punto  en  que  todos  los  electrones  libres  del  electrodo
caliente  son absorbidos por  el  frío  y  cualquier aumento  de
potencial  de este último  no  produce  aumento  ninguno  de
la  corriente que  a  él se  dirige.  En este  caso  se  dice  que  la
corriente  está saturada  y su intensidad es  igual a la carga to
tal  de  todos los electrones  emitidos  por el  filamento en  un
-segundo.

Si  el  cuerpo  que  se coloca cerca del filamento en incan
-descencia  está  cargado  negativamente;  los  electrones  son
repelidos  por aquél  y vuelven  al filamento, como en el caso
en  que no  hay  campo eléctrico exterior.

Richardson  ha dado el  nombre  de  corrientes iermoióni
cas  a las  que se  producen  entre  un  filamento incandescente
y  un  electrodo  frío cargado  positivamente.

Experimentos  de  Langmuir.

La  teoría  de  Richardson no tiene en cuenta  la acción  de
los  gases  rarificados que  quedan  en  el interior  del  tubo  ni
de  las impurezas que  pueda  contener  el  cuerpo  en  incan
descencia,  y como resultado  de  los experimentos realizados
por  varios  físicos y  singularmente  por  Pring  y  Parker  en
1911,  llegó a dudarse  de  la  exactitud  de  dicha  teoría  y  a
atribuirse  las corrientes termoiónicas  a  una  acción química
de  las impurezas del filamento o  del  gas  que  lo rodea. Se
gún  esta  hipótesis, con  un  metal  completamente  puro,  en
un  vacío perfecto, no  habría  emisión  de electrones.

Sin  embargo,  el  Dr.  Langmuir  ha  estudiado  reciente
mente  con gran  detalle  las  corrientes termoiónicas  de  fila
mentos  de tungsteno  en vacíos  en  que  la  prcsión era infe
rior  a  10 —  °  de  milímetro y ha comprobado  que  para obte
ner  emisión  de  electrones  basta aplicar al  filamento un  po
4encial  suficiente; así como que esta emisión es una verdade
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ra  propiedad  de los cuerpos  incandescentes  en el vacío y no
unefecto  secundario  debido a  la presencia  del gas.

Pera  ello  empleó  una  lámpara  de  dos  filamentos  de
tungsteno  de  los  que  por  medios especiales extrajo  e] gas
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ocluído  de  ellos. Uno de estos  filamentos, puesto  incandes
cente  por  una corriente  eléctrica,  lo  empleó  como  catodo,
mientras  que  el otro  sirvió de anodo.

Variando  el grado  de incandescencia  del catodo y apli
cando  al anodo  un  potencial  positivo, obtuvo  para  diferen
tes  valores de este  potencial las curvas de  la figura  3•a,  que
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representan  las intensidades de  la  corriente  termolónica  en
función  de  las temperaturas  del  catodo.  Estas curvas  cons
tan  de dos  partes: en la primera la  intensidad  de la corrien
te  aumenta de acuerdo  con  la fórmula

341(30
i=  52 >< 10><  /f<  e          rniliamp5res,

deducida  por  Langmuir  de  la  de  Richardson;  haciendo
a  25><  iO  y b =  34.1óO; y dicha  intensidad  es indepen
diente  d&  voltaje y de la  forma y  dimensiones  del  anodo,
En  la segunda  parte de  la curva ejercen  estos  factores  gran
influencia  sobre  la intensidad de  la corriente  que  emana  del
catodo,

Si  las dimensiones  y  el  potencial  de  éste  permanecen
constantes,  llega un  momento en que  la  dicha  corriente  al
canza  su  punto  de saturación y cualquier  aumento de poten
cial  del anodo  no  produce aumento  de  intensidad  de la  co
rriente  termoiónica.  Cuanto  mayor  es  este  potencial,  ma
yor  es el valor  de la corriente  de saturación y mayor también
la  temperatura   que se  obtiene  este punto  de saturación.

Cai’ga  del  espacio.

La  limitación de la corriente termoiónica por el potencial
aplicado  al anodo  es  debida  a  que  los  electrones  que  se
desprenden  del filamento forman una  nube que  queda entre
ésta  y el electrodo  frío. De estos electrones,  los  más  próxi
mos  a  anodo no sólo son atraídos  por  éste,  sino  que  son
empujados  hacia el mismo por los electronos que  hay detrás
de  ellos; en cambio,  los más alejados,  además  de  tener  de
trás  menos electrones que  los  empujen  hacia el  anodo,  son
rechazados  hacia el catodo ior  los que  tienen  delante.

Este  fenómeno es  conocido con  el nombre de  caiga del
espacio,  y  en virtud de  ella sólo un  tanto  por  ciento  mayor
o  menor  de los electrones, que, según  la forinula de Richard
son,  emitiría  el filamento dadas  sus  condiciones  y  su  tem—
peratura,  son atraídos  por  el electrodo  frío.
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Esta  carga del espacio, corno se ha  visto,  disminuye  al
aumentar  la diferencia de  potencial que  actúa entre el anodo
y  el  catodo.  Langrnuir ha  calculado que  la máxima  intensi
dad  de corriente  que  puede  pasar por  el espacio  que  queda
entre  ambos,  cuando  el  vacío  del  tubo  es  tan  elevado  que
no  hay ionización postiva  apreciable en el interior  del  mis
mo,  es proporcional  a la  raíz cuadrada  del  cubo  de  dicha
diferencia  de potencial.

La  presencia de una  pequeña  cantidad  de  gases  en  el
interior  del tubo da  lugar a  la formación de  iones  positivos
que  neutralizan en gran  parte  la carga  del espacio entre  los
electrodos,  dando  lugar a un aumento sensible de intensidad
de  la corriente  ternioiónica.

Tal  es, en resumen,  el conocimiento  actual de  los  fenó
menos  relacionados con  la producción  de  corrientes  termo-
jónicas  en el interior de  tubos  de  vacio;  cuyo  estudio  por
demás  interesante  no parece haber  recibido  aún  un  comple
to  desarrollo.

VALVULAS.  DE DOS  ELECTRODOS

Muchos  son  los tipos de  detectores  de vacío  que  se  co
nocen  y su  nomenclatura  es  muy variada,  designándoseles
indistintamente  con los nombres de válvulas jónicas o termo
iónicas,  válvulas o tubos de vacío, detectores de vacío, etc., y
en  general con  el de  válvulas  de  dos  electrodos  para dis
ting:uirlas de las de tres  &ectrodos  o doble anodo  que luego
se  estudian, a las que  también les son aplicables los nombres
anteriores  más otros  varios que  se  indicarán.

‘7a1vuIa  Fieming.

Todos  estos tipos son derivaciones de la válvula Fleming,
cuyo  funcionamiento  como detector de oscilaciones eléctri
cas  es  bien conocido.
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La  descarga  de  electrones  en el interior de  esta  válvula
sólo  tiene lugar, según lo expuesto, en la  dirección  del fila
mento  al  manguito.

A  primera  vista parece que hay contradicción entre  la di
rección  de este  flujo  de  electrones  y  el  sentido en que  con
arreglo  a lo generalmente  admitido debe pasar por el circui
to  B  M F B  (hg. 2) la  corriente  de  la  batería  B,  o  sea  del
polo  positivo al  negativo  de la misma; pero debe  tenerse en.
cuenta  que esto  no es  más que un supuesto y, aunque  admi
tido  hace muchos años nada  se opone a establecer ahora que
dicha  corriente pasa del polo negativo al positivo, de confor
midad  con  la teoría  de los electrones.

Para  los  lectores  acostumbrados  al  primitivo  concepto
será  sin  duda más  fácil  suponer  que  el  flujo de  electrones
crea  en el  interior de la  válvula  un  paso coiiductor para  la
corriente  que  va del  polo positivo  al  negativo  de la batería.
Este  convenio,  si no  del todo  exacto, tiene al  menos la ven
taja  de la sencillez  y se empleará en todas las explicaciones
que  siguen.

Por  otra  parte,  la  corriente  que  pasa  por  la válvula no
sigue  la  ley  de Ohm; es decir, que  su intensidad  no  es pro.
porcional  a la  diferencia de  potencial aplicada  entre el man
guito  y el  filamento.

Si  en lugar del galvanómetro  G de  la  figura  2,  se  inter
cala  un  miliamperímetro en  el circuito exterior de la válvula
y  por medio  de un  potenciómetro  se  varía  gradualmente  el
voltaje  de  la batería B,  puede construirse una curva análoga
a  la de  la figura 4,  que  representa  las  variaciones  de  la in
tensidad  de dicha  corriente  en  función de  la  diferencia  de
potencial  que actúa  entre  los electrodos de  aquélla.

Se  ve por esta  curva, llamada característica de la válvula,
que  hasta llegar  a  un  cierto punto  A  el  aumento  de intensi
dad  para  un  incremento dado  del voltaje  es  muy pequeño,
mientras  que  pasado este  punto el menor  aumento  de volta
je  da lugar  a  un gran  incremento de la corriente.  Se ve tam
bién  que  pasado el  punto  B  la intensidad  permanece sensi
blemente  la misma; esto es  debido  a que  la corriente  alcan
za  para  ese  voltaje su  punto  de saturación.
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Este  punto  de saturación,  de conformidad con los  expe
rimentos  de Langmuir,  depende  del  grado  de  incandes
cencia  del  filamento;  de modo que si se aumenta la teinpe
ratura  de  éste,  la  característica  conserva  la  misma  forma,
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pero  alcanza una  altura  mayor,  conforme indica  la línea de
trazos  de  la figura. Se  ha observado, además, que  la corrien
te  llega  siempre  al punto  de  saturación casi  para  un  mismo
valor  del  voltaje;  así es  que  la proporción  en  que  aumenta
su  intensidad entre  los puntos  A y B es tanto  mayor cuanto
mayor  es la  temperatura del filamento.

I)e  todo esto  se  deduce  que  si  se  pone  el  filamento al
máximo  de  incandescencia y por  medio de un potencióme
tro  se  ajusta la diferencia  de  potencial  entre  el  manguito  y
el  filamento al  punto  A  de  la  curva  característica, la menor
variación  que por  cualquier  causa  experimente  este voltaje
dará  lugar a  una  variación  en  la  intensidad  de  la corriente
que  pasa por la válvula.
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Para  ello puede  emplearse una  misma batería:  la  de ah
nientación  del circuito de la válvula, intercalando en serie en
el  circuito del filamento la resistencia R  (fig. 5), que permite
graduar  la incandescencia de éste, y montando  en el  circuito
exterior  el  potenciómetro P,  por  medio del  cual puede ajus—
tarse  el potencial inicial del manguito. En este  esquema, y lo
mismo  ei  los que  siguen, se  ha  representado  el  manguito,
por  razón de sencillez, por  una línea de trazo grueso,  M.

De  lo antes  expuesto  se  deduce,  asiinismó,  que  si  se
acopla  al  circuito  de la
valvula  un  circuito  os
cilatorio  formado  por
la  bobina de autoinduc-  1.

ción  L  y  e!  condensa
dor  C (véase  la  misma
figura),  la  f.  e.  m. que
juega  en  este  circuito
se  sumará  en  un  ins
tante  dado  a  la  que  T
actúa  en el circuito del                  FIGURA 

manguito  y se  opondrá
a  ella en el instante siguiente.  La intensidad  de  la  corriente
que,  en estas condiciones,  pasa  del  manguito  a!  filamento
vendrá  medida  por las ordenadas  de  la  curva  característica
correspondientes  a  los valores que  toma  en  cada  momento
la  f. e. m. resultante.

Como,  por  otra  parte, toda  variación de intensidad  de la
corriente  que  pasa por  las  bobinas  del  electroimán  de  un
teléfono  modifica la flexión del diafragma  y  el  movimiento
de  este diafragma da  lugar a  un  sonido  en  aquél,  es  claro
que  si se  intercala en  el circuito  de  la  válvula  un  receptor
telefónico,  T, como se  ve  en  la  figura  5a,  las  variaciones
que  experimenta  la  intensidad de  la corriente  que  pasa  por
dicho  circuito a consecuencia de  las oscilaciones  del circui

.to  L C se traducirán  en  un sonido  en este  receptor.

Las  oscilaciones  del  circuito  L C  pueden  producirse a



VÁLVULAS  TERMO1ÓNICAS 747

razón  tal vez de  millones  por  segundo.  Si  este  circuito  se
acopla  inductivainente,  como  se  ve  en  la  figura  6.’,  a  un
circuito  de antena  formado  por  la  bobina  de  sintonización
a,  del condensador  variable c y la bobina  de  acoplo  o  pri
mario  del jigger  1, del que la bobina  L forma  el secundario,

y  ambos  circuitos  se  sintonizan  convenientemente,  Ja fre—
cuericia  de las oscilaciones del circuito  L C, y,  por lo tanto,
la  frecuencia de  la f. e. m. resultante que actúa entre el man
guito  y el  filamento, dependerá  de  la  longitud  de  la  onda
que  se recibe en  la antena.

Si  esta longitud  es de  1.000 metros, por  ejemplo, la  va
riación  de  la  f.  e.  m.  resultante  tendrá  lugar  a  razón  de
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300.000  períodos  por segundo.  Estas  variaciones  son exce
sivamente  rápidas  para  que  pueda  seguirlas  el  diafragma
del  teléfono, por  lo que  sólo se  flexará en  proporción  al  va
lor  medio de  la corriente  que  recorre  las  bobinas  del  elec
troiinán;  valor  medio que es  siempre  mayor  que  la  intensi
dad  de la corriente  normal  que  pasa  por  ellos cuando  sólo
actúa  en  e  circuito  de  la  válvula la f. e. m. de la  batería B
Esto  es  debido  a  que  por  la forma de la curva característica,
las  variaciones que  producen  en  esta  corriente  las mitades
positivas  de la f. e. m. inducida  en  el  circuito  L C  por  las
oscilaciones  que  se  reciben en  la antena,  son  siempre  mu
cho  mayores que  las variaciones  a  que  dan  lugar  las mita
des  negativas de  dicha f. e.  m.

Se  ve, en  resumen,  que  un  tren  cualquiera de  oscilacio
nes  hace  pasar  por  el teléfono una  corriente  media  cuya in
tensidad  es tanto  mayor cuanto  mejor  ajustado  al  punto  A
de  la curva característica se  halla el voltaje inicial de la  vál
vula  y  mayor  es  la f. e.  m. que  oscila  en  el  circuito L. C.
Esta  corriente  media puede  considerarse como  una corrién
te  continua que  circula por  las bobinas  del  electroimán  del
teléfono  durante  todo  el tiempo que  persisten  las  oscilacio
nes  del circuito L C,  modificando tiria sola vez  la  deforma
ción  del  diafragina  y  produciendo,  por  consiguiente,  un
solo  golpe  proporcional  a  la diferencia  entre  las  intensida
des  de la  corriente  media  y de la normal  por  cada  tren  de
dichasoscilaciones.

Como  cada  chispa  del  transmisor  produce  un  tren  de
ondas  amortiguadas  que  se  reciben  en  la  antena,  y  como
cada  tren de  oscilaciones  da  lugar, conforme  se  acaba  de
decir,  a un  golpe seco  en los teléfonos,  es  evidente  que  el
sonido’que  se  percibe en éstos,  o  en otros  términos,  la fre
cueñcia  de los golpes  que produceñ  en  ellos  los  trenes de
ondas  sucesivas corresponden  exactamente  con  la  frecuen
cia  de  la chispa  del transmisor.

Esto  pr  lo que  respecta al tono de las señales. En cuan
to  a la duración  de  las  mismas depende,  como  es  natural,
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del  mayor  o menor tiempo  que esté  bajo  el manipulador  de
la  estación  transmisora;  es  decir, de  que  la  señal  emitida
sea  un  punto  o una  raya  del alfabeto Morse.

Para  aminorar en lo posible  los efectos de  las descargas
atmosféricas  de alta  frecuencia, llamadas  comúnmente  «at—

mósfericos  que perturban la recepción de  las señales radio
telegráficas,  se  intercala  muchas  veces  entre  el  circuito de
antena  y el oscilatorio de  la válvula, un  circuito  intermedio
formado  por  dos bobinas de  acoplo  1’ 1” y un  condensador
variable  c’ en  paralelo con las mismas, en la forma que  indi
ca  la figura 7.  Esta es  la disposición que  se emplea en  el re
ceptor  de válvula Marconi.

Se  ha  observado  que el funcionamiento de la válvula  es
imperfecto  cuando  la bombilla  de vidrio  se carga  estática-.

1
R

c

FIGURA 7.
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mente,  por  lo que  se  acostumbra  a  rodear  dicha  bombilla
Of  Lina rejilla de cobre,  indicada por  la  línea de  puntos  de
dicha  figura,  que se pone en comnnicación con tierra conec
tándola  a  la batería  de encendido  del filamento.

Otros  tipos  de  valviilas  de  dos  electrodos.

Otro  tipo más perfeccionado  de la válvula Fieming com
prende  un  filamento de tungsteno  en  lugar de carbón  y un
manguito  de cobre.  El fenómeno  de conductibilidad  unipo
lar  es  más marcado  en el  fbamento  de  tungsteno, sin  duda
por  que este metal es mejor conductor  que el carbón  y puede
llevarse  a  una  temperatura más elevada sin  que  se volatilice.
Este  tipo  ha dado muy buenos  resultados  en  las estaciones
Marconi  de gran  potencia dedicadas al servicio trasatlántico.

Igualmente,  utilizando  las  propiedades  del vacío extre—
mado,  construyó Langmuir,  como se  ha  visto,  una  lámpara
rectificadora  a  la  que  ha dado  el  nombre  de Kenesiron, con
la  que  ha conseguido  análogos  resultados.

También  Holweck  ha  logrado  una  copiosa emisión de
electrones  empleando  en  lugar  del  manguito  una  placa de
platino  recubierta  de una  mezcla de  óxidos terrosos y  redu
ciendo  la distancia  entre aquélla y el filamento a una décima
de  milímetro.

VALVULA DE TRES ELECTRODOS
O  DE DOBLE ÁNODO

La  sensibilidad  de la válvula de dos electrodos como de
tector  de ondas aumenta considerablemente intercalando  en
tre  el manguito  y el  filamento un  segundo  ánodo,  indepen
diente,  de forma  especial.  Esto  ha  dado  lugar a un  nuevo
tipo  de válvulas de  vacío,  especialmente  empleado  para  la
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amplificación  de las señales recibidas, así como para  la pro
ducción  y recepción de ondas continuas.

Estas  válvulas se  conoccn  con  los  nombres de  válvulas
de  tres electrodos, de doble ánodo, amplificadores y  revelado
res  cte vacío y audiones. Esta última denominación es  tal vez
la  más  propia,  pero empleada como  nombre  de fábrica  por
De  Forest;  parece  más  general  el  de  válvulas  de  doble
ánodo  adoptada  en este artículo.

Estas  válvulas sólo se  diferencian de las de tipo Fieming
en  que  entre el  manguito y el  filamento se  interpone  un  se
gundo  manguito  perforado  de metal,  tina  espiral de  alata
bre-—o corno  en  las  válvulas Round  Marconi—una  finísi
ma  rejilla  de  tela  metálica  que  envuelve  el  filamento. En
otros  tipos,  en lugar
del  manguito se em-      L                7
plean  una o dos pla-  3’
cas  metálicas y otras                     —1

X     A’                1_
veces  se  da  al  fila
metito,  lo  mismo  F
mismo  qüe al  tercer  _____________

electrodo—que  sue
le  ser doble—la for                ________

ma  de espiral plana.
FIGURA  8.

Para  estudiar  los
fenómenos  que  tienen  lugar  en esta  clase de válvulas,  basta
formar  dos  circuitos  como  los  que  se  indican  en  la  figu
ra  8•a  En  uno  de  ellos, el de la derecha,  al  que  se dará  e’
nombre  de circuito del manguito,  se une  éste por  medio  del
miliamperimetro  A  al  polo  positivo de  una  batería B,  cuyo
polo  negativo se  pone en  comunicación  con el terminal  ne
gativo  del filamento F.  En el otro  circuito,  que  se  llamará
ciicuito  de la rejilla, se une  ésta --  representada  como  en los
esquemas  que  siguen  por una  línea ondulada R—al filamen
to  E;  intercalando  entre  ambos  el  miliarnperímetro A’  el
potenciómetro  X  Y y  la  bateria  B’.  El  filamento  se  lleva
como  ordinario al  máximo de incandescencia  por  medio  de
la  batería  de encendido p  y la  resistencia  en  serie r.  El  po
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tenciómetro  XY  está  intercalado  en el  circuito  de  la  rejilla
de  modo que  el potencial que  se aplica  a ésta puede  variar-
se  desde  O volts,  por ejemplo,  cuando  la  corredera  está  en
posición  X,  a +  20  volts,  cuando  está en la Y;  lo que  per
mite  dar  a dicho  potencial  aplicado  cualquier  valor  de  los
comprendidos  entre  dichos  límites.

Cuando  no actúa sobre  la rejilla  ningún  potencial  exte
rior,  es decir, cuando  la corredera  del potenciómetro está en
el  punto  X  del mismo,  los electrones que  emite el filamento
incandescente  quedan  sobre  los  alambres  de la rejilla  y la
cargan  negativamente.  Esta  carga  negativa  protege  al lila.
mento  del campo  estático  de  la  carga  positiva  aplicada  al
manguito  e impide  el paso de la corriente  por el circuito de
éste.

El  valor  de  esta  carga  negativa de  la rejila,  lo  mismo
que  el del potencial positivo  del  manguito, al que  sirve  de
pantalla,  dependen  de  la dimensiones  de la  pantalla, depen
den  e  las dimensiones  de  la  malla y  del  diámetro  de  los
alambres  que  forman la rejilla,  así  como de  las  distancias
que  la separan  del manguito  y del filamento; varían también
con  los distintos tipos de válvulas. Con válvulas  bien  cons
truidas  se  ha comprobado  que  la  rejilla  se  carga  a un  po
tencial  de —  12 volts,  pos ejemplo,  cuando está  aislada  en
el  interior  de  la  válvula,  y  que  este  potencial  basta para
neutralizar  el efecto de  un  potencial  positivo del manguito
igual  a un centenar o  más de  volts.

Esto  sabido, es  evidente  que  si se aplica a  la rejilla  por
medio  del  potenciómetro X Y un potencial  positivo, el  po
tencial  de la misma  tomará  un  valor  igual a la suma  alge
braica  del aplicado y del adquirido  por ella cuando  está ais
da.  Representando  gráficáinente las lecturas de los  amperí
metros  A y  A’, en función  del  potencial  resultante de la re
jilla,  se obtendrán  dos curvas análogas a  las de la  figura g•a

Como  se ve por  ella; para  ciertos  valores  de  dicho  po
tencial,  se  produce una  corriente  en el circuito  del  mangui
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to  y otra  en  el de la  rejilla.  Esta  última  corriente es  mucho
menor  que  la primera:  nula  para un  cierto  valor  negativo
del  potencial  de  la  rejilla,  va  aumentando  hasta  adquirir
apenas  una  intensidad  de  dos  décimas  de  miliampére  co
rrespondiente  a su  punto  de saturación,  para  un  valor  posi
tivo  relativamente pequeño  de dicho  voltaje. En cuanto a  la
corriente  del manguito,  parte  de cero  cuando el voltaje apli
cadc  a  la rejilla es núlo  y crece  con  éste  hasta  alcanzar  su
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FIGURA 9

punto  de saturación  para un  valor positivo  no  muy  grande
de  dicho  potencial.  Este  crecimiento,  muy  lento al princi
pio,  se  acentúa  después  rápidamente  presentando  la curva
un  codo muy pronunciado  para valores del  potencial  resul
tante,  próximos a  aquél en  que  se inicia  la  corriente  en  el
circuito  de  la rejillá.

Conviene  notar que  esta curva  de la corriente  del  man
guito  se diferencia  de la curva característica de  una  válvula
de  dos electrodos en que  así  como  esta  característica  rela

1.
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ciona  la corriente  que  pasa  por el circuito de  la válvula con
el  voltaje  aplicado al  mismo; la de una válvula de  tres  elec
trodos  representa las variaciones de intensidad de la corrien
te  que  pasa  por un  circuito—el  del  manguito—en  función
de  la f. e. m. que  actúa sobre  otro—el de la rejilla.

La  explicación  de  estos  fenómenos  es  muy  sencilla.
Como  ya se  sabe, en  el interior dé toda válvula  de  vacío se
produce  una  cierta carga  del  espacio  en  virtud  de  la  cual
sólo  un  tanto  por ciento,  mayor o  menor,  de  los  electrones
emitidos  por  el  filamento  llegan  al  manguito.  Pues  bien,
cuando  entre  uno y otro  se interpone la rejilla, parte de estos
electrones  caen sobre  ella  cargándo]a  negativamente  y  los
demás  son rechazados hacia el filamento, dando  lugar  a nn
aumento  de la carga  del espacio  que obstruye  por completo
el  paso de  la  corriente  por  el  circuito  del  manguito,  aun
siendo  relativamente  elevado el potencial  positivo  que  so
bre  éste actúa.

Como  es natural,  este aumento  de  la  carga  del espacio
sería  todavía más acentuado  si se  aplicara a la  rejilla un po
tencial  negativo exterior.

En  cambio,  cuando se aplica a  la rejilla un  potecial  po
sitivo,  la carga del espacio  disminuye, puesto  que  este  po
tencial  aplicado neutraliza el  negativo adquirido  por  la mis
ma  cuando  estaba aislada, y parte  de los electrones  que  an
tes  eran  rechazados por  ella pasan  ahora por sus intersticios
y  llegan hasta el  manguito,  iniciándose  una  corriente en  su
circuito.

Esta  corriente,  como  en las válvulas  de  dos  electrodos,
no  sigue la  ley de Ohm;  muy débil al  principio, crece luego
rápidamente  porque  el  potencial positivo que se  aplica  a  la
rejilla  concentra el flujo de  e.lectrones; y  cuando  dicho  po
tencial  llega a invertir el inicial  de  la  rejilla pasan  al  man
guito  todos  los electrones que  el fitamento puede emitir da
das  sus  condiciones de temperaturas, etc, y  la  corriente  re
ferida  alcanza su punto  de  saturación.

Por  otra  parte, cuando  el  potencial que  se  aplica a la re-



VÁLVULAS TERMOIÓNICAS 755

jilla  rieutraliza suficientemente la carga  negativa  de  la mis
ma,  ésta se encuentra  :en condiciones  análogas al  manguito
de  una  válvula de dos electrodos  y  de  ella  al  filamento  se
inicia  una  corriente.  Esta  corríente,  por  lo  reducido  de  la.
f.  e. m. de la bateria  B’ es  muy poco intensa, conforme acu
sa  la curva correspondiente  de la figura 9.

La  valvula  de tres  electrodos  como detector
-    de  sefiales.

[)e  lo expuesto se deduce que toda variación del poten
cia!  de  la  rejilla con respecto al del filamento se traducirá.

en  na  variación  de  intensidad de la corriente del manguito..
Luego  si se  conecta  la  rejlla  como  en  el  caso  de  una

válvula  Fieming,  a  un  circuito  oscilatorio formado (fig. 1O)

1

—  Ter,A

FIGURA 10
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por  un  condensador  C de pequeña capacidad  y  una  bobina
de  autoinducción  L, y este circuito se  acopla  inductivamen
te  por  medio de la bobina  primaria 1 de un jigger  de recep
ción  a un  circuito de antena,  la f. e. m. inducida  en éste por
las  señales  que  en  ella se  reciben harán  variar el  potencial
de  la rejilla a  uno y otro  lado de su  valor inicial y estas va
riaciones  de  potencial darán  lugar a  otras variaciones  de  la
corriente  que  pasa por  el teléfono  T  intercalado  en  el  cir
cuito  del  manguito.

Las  variaciones  de  intensidad  de  esta  corriente  serán
más  pronunciadas  si se da  a  la  rejilla el  potencial negativo
correspondiente  al codo  de la curva característica  del  man
guito.  Como  esta tensión  es, conforme se ha visto, de 5 06
voits,  la misma precisamente  que  se  aplica al filamento de
las  lámparas  para ponerlo  incandescente  en  el  montaje  re
.presenado  en  la figura se  ha  suprimido  la  batería  B’, em
pleándose  la de encendido del filamento para dar  a  la  reji
lla,  niediante el  potenciómetro P,  aquel  voltaje inicial.

Además,  por  ser  muy elevada  la  resistencia  de  la  vál

vula  se  emplean  teléfonos  de  alta resistencia—5  a  7.000
ohms—niontados  en derivación con un  condensador,  como
se  indica en la  figura. En la  práctica  se  acostumbra  a  unir
los  teléfonos a los terminales de un  pequeño  transformador
telefónico  para evitar  que  la corriente constante  del  circuito
del  manguito los  polarice,  como podría  ocurrir  de  interca
larios  en él  directamente.

Para  estudiar con  algún  detalle las variaciones de la  co
rriente  del manguito,  supóngase  que  se  da a  la rejilla el po
tencial  de —5 voits correspondiente  al  codo  A (fig.  11) de
su  curva  característica  y  que  la  amplitud  máxima  de  la
1.  e. m. alternativa  que juega  en el  circuito  L C  (fig.  10) es
igual  a  2 volts,  decreciendo  progresivamente  hasta  anular
se,  puesto  que  las oscilaciones  que  se  reciben  son amorti
guadas.

En  estas condiciones es  indudable  que  en  tanto  esté  en
-oscilación  el circuito L C, el  potencial  de  la rejillia  crecerá



jar  a —  6,40,  y así sucesivamente, conforme  indica  la sinu
soide  de  la parte inferior de  dicha figura 11.

Las  variaciones que,  por  efecto de estos  valores  alterna
tivos  de la 1. e.  m.  de  la  rejilla,  experimenta  la  intensidad
de  la corriente  que  pasa  por el  circuito  del  manguito  y los
teléfonos  T, pueden  seguirse  claramente  por  medio  de  la
curva  de la  figura  12,  cuyas  abscisas  son  los  tiempos  que
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primero  de —  5  a  —  3  volts para decrecer después a —  6,8
volts,  por  ejemplo,  crecer luego  hasta —  3,30,  volver  a  ba

C,A

A

1

1

1

Ifo  —_—-—

-c.  -I4

¿eL,

Voft;

.-3.  -3
6.

FIGURA  11



758 DICIEMBRE  198

tarda  dicha  f.  e.  m.  en  realizar  cada  uno  de  los  ciclos-
a  b cd e, efg  h i,  Ii k 1, etc.,  de  aquella  sinusoide,  o sean
los  representados  por las longitudes a e,  e i,  ji,  etc. Las or
denadas  de esta  curva  son  las intensidades  de  la corriente
medidas  sobre  las  verticales pp’, Ss’, na’, rr’, etc.,  que  co
rresponden  a los valores sucesivos de dicha  f. e.  ni.

Esta  curva ofrece la particularidad  de que  sus  ramas  in
feriores  son  muy  poco
profundas,  siendo  en cam
bio  mucho  más  pronun
ciados  los  salientes  que-
forman  las  superiores.
Esto  es  debido  a  que  las.
intensidades  que  corres
ponden  a  variaciones  ne-
gativas  de la f.  e. ni.  ter-

E                         minan sobre  la parte  me

nos  inclinada  de  la  curva
característica  y  los  cain
bios  de valor  que  experi
mentan  son  muy  peque

__________________  ños;  mientras  que  los
 ¿.             cambios de  intensidad

para  variaciones positivas
de  dicha  f. e.  m.,  por  ter-

FIGURA  12           minar sus  respectivas-or
denadas  en  la  rama  casi

vertical  de la  característica, son mucho  mayores. Los puntos.
de  unión  de unas y otras ramas se  hallan  sobre  la recta  ho
rizontal  AA, que  representa  la intensidad  normal  constante-
de  0,16 miliampéres de  la corriente que pasa por el mangui
to  bajo  el potencial inicial de la rejilla de —  5  volts.

Como  ya se  ha explicado  para  las  válvulas de dos  elec
trodos,  el  diafragma del teléfono,  que  en  condiciones  nor
males  se flexa en proporci5n  a esta intensidad  constante  de
0,16  iniliainpéres, por  la gran frecuencia  de  las  variaciones.

A
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de  la f. e.  m. de la rejilla  sólo  responde  a  la intensidad me
dia  de la corriente  del  manguito.  Como  el  aumento  medio
de  intensidad debido  a las  mitades positivas de las oscilacio
nes  del potencial de  la rejilla es, por  lo que  acaba  de decir
se,  mucho  mayor  que  la disminución media  producida  por
las  mitades  negativas d  dichas  oscilaciones, dicha  corrien
te  inedia estará  representada  por  la  línea  B B,  trazada  por
encima  de la  A A a mitad  de  distancia  de  las  ramas  de  la
curva  de la figura 12.

Claro  es,  por consiguiente,  que  el sonido que  cada  tren
de  oscilaciones como  el  representado en  la parte  inferior de
la  figura  11, produce  en  los  teléfonos se  compone de  dos
golpes  secos  de  su  diafragma:  uno  al  comenzar y otro  al
teaminar  dicho  tren, pero  tan seguidos  que  se confunden en
uno  solo  de  intensidad  proporcional  a  la diferencia  de  las
ordenadas  P R  y  Q R (fig. 12).

Ahora  bien, al aplicar a un cuerpo cualquiera una  f. e. m.
no  se gasta  energía ninguna  hasta que  se  produce  en  él  al
gón  desplazamiento  de  electricidad  y  como  la  capacidad
eléctrica  de  los  alambres  que  forman  la  rejilla  apenas  es
apreciable,  resulta  evidente  que  la  energía  necesaria  para
variar  su potencial ha de ser  muy pequeña.

Claro  es,  por  lo tanto,  que  las  señales  que  se  perciben
en  una  válvula de tres  electrodos son mucho más  persisten
tes  que  en  los otros  detectores conocidos,  no  sólo porque la
más  ligera  variación  de  potencial  de  la  rejilla  da  lugar  a
una  corriente  relativamente  grande  en el circuito  del  man
guit:o,  sino  porque como esta  corriente, que es la  que accio
na  los  teléfonos,  no  la  suministran  las  oscilaciones que se
reciben,  sino la batería  Bintercalada  en  dicho  circuito,  las
referidas  oscilaciones se  amortiguan  mucho  menos  que  en
los  demás receptores.  Esta es  una  de  las  principales  venta
jas  de las válvulas de doble anodo.
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Empleo  de  la  valvula  de  tres  electrodos  para  la
recepción  de  seliales  débiles.

Cuando  la intensidad  de las señales que se reciben en la
antena  es  muy  débil,  las  variaciones  que  producen  en  el
potencial  inicial de  la rejilla son pequeñísimas y sus  valores
límites  quedan  tan próximos  que  apenas  llegan  a  salvar  el

FIGURA  13
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codo  de  la curva característica. A  causa  de  esto,  las  varia
ciones,  en  más  o en  menos,  de  intensidad de  la corriente
del  manguito  son  también  pequeñísimas e iguales  sensible
mente  en valor absoluto.

Es  decir,  que  si, conforme se indica en la  figura  13,  las
señales  que  se  reciben  son  tan  débiles  que  sólo  producen
una  variación  de 0,25 volts en el  potencial inicial de la reji
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Ha correspondiente  al codo de  A de  la curva  del  manguito
los  valores  límites de 0,185 y 0,14  miliampéres,  por  ejem
pb,  que toma la  intensidad de la corriente  de  este  circuito
para  los valores  extremos  de  —4,75 y —5,25 volts del po
tencial  de  la  rejilla,  por  caer,  como  se  ve,  sobre  el  codo

mismo  de la  curva,  se  diferencian  sensiblemente lo mismo
de  la intensidad  normal  de 0,16 miliampéres  que  pasa por
el  manguito,  cuando  el  potencial  de  la  rejilla  es  de —5
volts.

En  estas condiciones, la corriente  media  que  pasa por  el
teléfono  no  experirnenta  cambio  apreciable;  la  línea B B de
la  figura 12 se  confunde  prácticamente  con  la A A  y  aquél
no  responde a las señales  que se  reciben en  la antena.

En  cambio; si en lugar de  ajustar el potencial  inicial  de
la  rejilla al  punto A  de la  curva,  se  ajusta,  por  ejemplo,  al

Y,

•1

e

FIGURA  14
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punto  B de  la  rama  ascendente A C, es evidente  que  la in
tensidad  normal de la  corriente  del  manguito  será  bastante
mayor,  desde  luego:  0,60  miliampéres,  por  ejemplo;  pero,
además,  la menor  variación que  produzcan en dicho  poten
cial  las oscilaciones que  se  reciben  dará  lugar  a una  varia

-ción  bastante  apreciable,  de 0,08 y  0,09  miliamp&es,  en  la
intensidad  de  la  corriente  que  recorre  el circuito  del  man
guito  y pasa por los  teléfonos.

Claro  es que  siendo  sensiblemente iguales los incremen
tos  positivos y negativos  que experimenta aquella  corriente,
la  intensidad  inedia  de  la  que  pasa  por  los  teléfonos será

igual  a  la normal y no se  percibirá  en  éstos  sonido  alguno.

Ii
1
7

ee

FIGURA  15

‘Esta  dificultad puede remediarse  montado en el circuito  del
manguito  (figs. 14 y 15) la bobinaS,  que se acopla inductiva
mente  a  otro  circuito oscilatorio formado por la bobina  S’ y
el  condensador  C’. Si este  circuito  se  pone  en  resonancia
con  la  frecuencia de las variaciones de corrientes del circuito
del  manguito,  esta  corriente  excitará  el  circuito  S” C’ y la
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oscilatoria  que  en éste  se  produce podrá  ser  rectificada  por.
otra  válvula o un  cristal como detector.

Esta  es  la disposición representada en las figuras anterio
res.  En ellas  la válvia V se emplea  como  amplificador  y  la
válvula  V’ (fig. 14) o el cristal  l(  (fig.  15), ajustados  al  po
tencial  inicial correspondiente  al  codo de su  curva  caracte
rística,  como rectificadores.

Al  emplear una. válvula como amplificadora  debe evitar-
se  que  haya en su inmediación circuitos oscilantes, los cuales
pueden  influir mucho en su sensibilidad.

Las  válvulas  de  doble  anodo  pueden  funcionar  como
amplificadoras,  lo mismo con  corrientes de alta que  de  baja
frecuencia;  corrientes telefónicas, por ejemplo.

Método  de  reacción  para  la  amplificación
de  las  seilales.

Parte  de  la energía  que  queda  libre  en  el  circuito  del
manguito  a  consecuencia de  las variaciones  de  potencial  de
la  rejilla puede  utilizarse  para  aumentar  la  persistencia  de
dichas  oscilaciones.

Se  ha visto,  en efecto, que  la  energía  que  juega  en  el
circuito  del manguito  depende  de la amplitud de las  oscila
dones  de  la rejilla, y es  claro, por  consiguiente, que si parte
de  aquella energía se  emplea en aumentar la amplitud de las
oscilaciones  de  la rejilla, estas oscilaciones ampliadas  darán
lugar  a  su  vez a  una  mayor  liberación  de  energía  en  el
circuito  del  manguito, aumentando  así considerablemente el
efecto  amplificador de  la válvula.

Esto  es factible porque  la energía  que  juega  en el circui
to  del manguito  se  obtiene de la  batería B intercalada en él;
y  es  por  lo  tanto  independiente  por  completo  de  la  que
oscila  en el  circuito de  la rejilla.

Para  lograr el resultado  enunciado  basta intercalar en  el
circuito  del  manguito  una  bobina  R llamada  de  reacción,
que  se  acoplainductivamente  a  la bobina  de  autoinducción
L  del circuito oscilatorio de la rejilla, conforme se  ve  en  la

ToMo  LXX*III                                     4
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figura  ló,  a.  También puede  hacerse reaccionar  directainen
te  la bobina  del circuito del  manguito sobre  la  de  la  rejilla
(hg.  17).

Corno  la frecuencia  de las oscilaciones  que  se  producen
en  el circuito del manguito cuando  está debidamen  sintoni
zado  con  el  de la rejilla, es la misma que la de  las que se re
ciben  en la antena,  es indudable  que  cualquier f. e. rn. indu
cida  en  la bobina  L del circuito  de la rejilla  por  la  corriente
oscilatoria  que  pasa por  la  bobina  R  se  sumará  a  la  que-

&

induzcan  en  dicha bobina  L  las  oscilaciones  de  la  antena.
Dicha  f. e.  rn. adicional puede regularse  variando  el acopla
miento  entre  las bobinas  R  y  L,  lo  que  permite  obtener
dentro  de ciertos límites, cualquier  grado  de  amplificación
de  las señales  que  se  reciben.

3

FIGURA  16
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Esta  amplificación de las  señales  por  variación del aco
plarniento  entre  las bobinas  de reacción y de la rejilla es  fá
cil  de seguir  por  medio de las figuras 18. La primera repre
sen fa varios  trenes  de  oscilaciones como  los  que  produci
ríart  en la bobina  L,  y  por  consiguiente,  en  el  circuito del

FJGURA  t7

manguito  el mismo número de chispas sucesivas de una  es
tación  transmisora  cuando el  acoplamiento  entre  las  bobi
nasRyLescero.

Por  efecto de laspérdidas  magnéticas,  resistencias de  la
antena  y del  circuito de la  rejilla, etc., estas oscilaciones son
muy  amortiguadas  y  se  desvanecen  a  los  pocos períodos.
Lo  mismo sucede con  las  que  producen  en  el  circuito  del
manguito  porque toda  la  energía que  actúa en él la convier

L

—
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ten  en  sonido los teléfonos a medida  que  va estando  dispo
nible.

Para  fijar ideas se  ha supuesto  que  la onda  de  transmi
sión  es de  600 metros de  longitud, que  cada grupo  se  des
vanece  al terminar la cuarta  oscilación  completa  y  que  la
frecuencia  de chispa  del transmisor es de 500 por  segundo.

Te;—  ‘

—--——--------—-

£

1                                                    f

1                    S’ 1                -                              2S’. .1

FIGURA  18

Según  esto,  el  tiempo  que  tarda  en  amortiguarse  cada  tren

de  oscilaciones  (fig.  18,1)  es  de       de  segundo,  que

dando  entre  un  tren  y  otro  un  intervalo  de  (-  —  125ooo)

de  segundo;  es  decir,  que  el  tiempo  que  están  en  oscilación

los  circuitos  de  la  válvula  por  efecto  de  cada  chispa  es,

aproximadamente,  -—  del  que  transcurre  entre  dos  chispas

sucesivas.  En  el  esquema  están,  pues,  representados  los,
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grupos  mucho  más próximos  de  los  qu  correspondería  a
escala.

En  cambio, si se  acercan las bobinas R y L de  modo que
las  oscilaciones producidas  en  el  circuito del manguito  re
accionen  sobre  las  del  circuito  de  la  rejilla,  los  trenes  de
oscilaciones  producidos  en  el  mismo por  cada  chispa  del
transmisor,  en lugar  de amortiguarse  en  muy  pocos  perío
dos,  se compondrán  de  un  número mayor  de  oscilaciones
conipletas—20,  por  ejemplo  (fig.  18, 2)—; la  duración  de
cada  uno de ellos será,  por lo  tanto, cinco  veces  mayor,  y
esta  mayor persistencia  de  los  grupos  de  oscilaciones  au
nieiitará,  como es  éónsiguiente,la  enérgía  disponible  en  el
circuito  del manguito  para  actuar sobre los teléfonos. Resul
ta  así  evidente que  si se ajustel  acopiamiento entre  las bo
binas  R y  L, de  módo  que  el  primer  tren  de  oscilaciones
inducidas  en él  circuito de  la rejilla por las  que  se  reciben
en  la antena  se  desvanezca  (fig.  18, 3)  en  el  preciso  mo
meiito  de comenzar  a  recibirse  el  grupo  siguiente,  cada
•chispa  riel transmisor  dejará libre  en el  circuito del niangui
to  el máximo  de  energía,  siendo  a  la  vez  perfectamente
distinto  el  efecto de cada chispa sobre  los teléfonos.

Este  método de  recepción de ondas  amortiguadas  es  e]
más  eficaz de  los conocidos  hoy día.

PRODUCCIÓN DE OSCILACIONES CONTINUAS
POR MEDIO DE LA VALVULA

DE DOBLE AN000

Si  en el montaje de  la figura 16 se aumenta  aún  más  el
acoplamiento  entre  las bobinas R y  L, es indudable  que lle
gará  un  aumento  en  que  las  oscilaciones  del  circuito  del
manguitó,  en lugar de amortiguarse,  adquirirá  un  amplitud
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suficiente  para qu  este  circuito  siga  oscilando  indefinida
mente;  siempre, claro  está,  que  las  demás  condiciones:  iii
candescencia  del filamento, potencial de la batería  B, etc., no
varien.  Dichas oscilaciones tomarían,  pues,  una  forma aná
loga  a  la que  representa la figura 19.

Ulla  válvula en estas condiciones se dice que  es oscilan
te y puede servir,  como se ve, para  transformar las oscilacio
nes  amortiguadas  que  llegan  a  la  antena  en  oscilaciones
continuas.  Este empleo,  sin embargo, no  ofrece ventaja  nin
guna,  pues,  COO  ya se ha explicado, el sonido  que  se  per
cibe  en los  teléfonos es  debido  al golpe  seco  que  produce

J1Mu Wudr u
FIGURA  19

en  su diafragma cada grupo  de  variaciones  de  la  corriente
del  circuito en  que están  montados, que es  el  del manguito,
y  claro  está que  si estas oscilaciones  son  continuas  sólo  se
percibirá  en aquéllos el golpe  seco  correspondiente  al  pri
mero  y al  último tren de ondas  amortiguadas  de la estación
transmisora.                         -

En  cambio,  la válvula oscilante se aplica ventajosamente
a  la transmisión y recepción  de ondas  continuas,  base de  la
telefonía  sin  hilos y de los  modernos  procedimientos  de  la
telegrafía  sin conductores.

Antes  de  describir  estas  aplicaciones  de  la  válvula de
tres  electrodos conviene estudiar  el modo de  producir  osci
laciones  continuas  en sus propios  circuitos.

El  problema no puede ser más sencillo, pues, según acaba
de  verse, silos  circuitos del manguito y de la rejilla están  en
sintonía  y  el  acoplamiento  entre  la  bobina  de  este  último
circuito  y  la de reacción  del  primero  es  bastante  fuerte,  la
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menor  variación  del  potencial  de  la  rejilla será  suficiente
para  poner  en oscilaciones todo el sistema. Luego, si se  dis
pone  el  modo de  provocar  oscilaciones en el  circuito  de  la
rejilla  sin  necesidad  de  inducirlas  de  una  antena,  podrán
crearse  oscilaciones continuas en el  sistema.

Para  ello  no  hay más que  intercalar en  el circuito de  la
rejilla  el  interruptor  1 (fig. 20). Cuando  este  interruptor  está
abierto,  la rejilla queda  aislada en el  interior  de  la  válvula,

con  lo que,  como  ya  se  ha  explicado,  se  carga  a un  valor
negativo  relativamente bajo  que depende  de la  construcción
de  aquélla y que  impide  el  paso de toda  corriente  por  los
circuitos  del manguito y de la  rejilla.

En  cambio,  si se  cierra  repentinamente  el  interruptor  1,
el  potencia de  la pila  p,  convenientemente  ajustado  por  el
potenciómetro  P, neutralizará  la carga  negativa de la rejilla,
y  de ésta al filamento pasará una corriente que  pondrá en os

.cilación  el circuito LC.
Como  al mismo tiempo  desaparece  el efecto de pantalla

que  aquella  carga  negativa  ejerce  sobre la corriente  de  la
batería  B, pasará ésta  del  manguito al  filamento ,  y  este cie
rre  de corriente excitará al  circuito C  R S.

Ahora  bien; en virtud  del  acoplamiento  de  las  bobinas
L  y R, las oscilaciones de este  último  circuito  reaccionarán
sobre  las del  primero y el potencial de la rejilla  varriará de

L.

1

FIGURA  20
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un  modo  continuo  desde  un  valor mínimo a otro  máximo
obteniéndose  un  tren  continuo de oscilaciones en el circuito
del  manguito.

La  amplitud en  que varía el  potencial de  Ja rejilla depen
de  de la energía que  éste recibe  del  circuito  del  manguito;
es  decir,  del  acoplamiento  entre  R y  L. El valor  medio de

vt:-    -     -3           0

FIGURA  21

dicho  potencial viene  determinado  por  el que se  aplica a  12
rejilla  por  medio del  potenciómetro P.

Luego  si se gradúa  éste  de modo que el potencial inicial
de  la rejilla sea de  —5 voits, por  ejemplo,  y se  ajusta aquel
acoplamiento  de forma que  el potencial  del  condensador  C
vane  de +2  volts a —2 volts, los valores máximo y mínimo
del  potencial  de  la  rejilla serán respectivamente —-3 y —7
volts.  La figura 21  representa,  según  ésto, las referidas  va
naciones  de dicho  potencial.

La  corriente  que  por  efecto de estas oscilaciones del po
tencial  de la  rejilla pasa desde  ella  al filamento, varía  desde
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un  valor ceo  a  un  máximo representado  por  la  ordenada
p  p’  (fig. 11)  de  su  curva  característica, que  corresponde
al  máximo que  torna dicho  potencial.  Es decir, que en  tanto
esté  cerrado  el interruptor  1, pasa  de  la  rejilla  al  filamento
una  corriente  pulsatoria  que  cierra  periódicamente  su  cir
cuito  y  mantiene  las oscilaciones  del  C L, actuando, por  lo
tanto,  del mismo  modo  que  el  cierre  de  dicho  interruptor
actúa  para  crearlas.

Las  oscilaciones de corriente  del manguito  son inanteni
das  por la  de la batería B que  pasa del manguito al filamen
to  durante  un tiempo  muy  corto en  cada  oscilación del po
tencial  de  la rejilla. Esta  corriente  carga el  condensador  C’
siempre  en  el mismo sentido,  manteniendo  así  las oscilacio
iies  del  circuito  C’ S R  cora una  cierta  amplitud  máxima,
que  puede  ser  varias  veces  mayor que  la intensidad  de  la
corriente  de la batería  B.  El  efecto es  el mismo que  si a  un
péndulo  en oscilación se  le aplica a intervalos determinados
de  tiempo  un  impulso exterior;  la amplitud  de sus oscilacio
nes  podrá  mantenerse constante y  adquirir  un  valor  mucho
mayor  que  el que  por  su  longitud  y  su  masa  le  corres
ponde.

La  amplitud de la corriente  oscilatoria del  manguito vie
ne  limitada en  una válvula dada  por  el  número  de  electro
nes  que  puede emitir  el  filamento, así como  la f. e. m. de  la
batería  B. En  la  práctica  se  admite  que  es  proporcional  a
esta  f. e.  in.

Enipleo  de la  valviila  para la  transmisión
•de  oscilaciones  continuas.

Se  ve  por lo expuesto que  por  medio de  un  interruptor
intercalado  en el  circuito de la rejilla de una  válvula de tres
electirodos y por un acoplamiento conveniente  de  las bobi
nas  R  y  L, pueden  obtenerse  oscilaciones  continuas  en el
circuito  del manguito.  Se concibe,  pues, que  si este  circuito
oscilatorio,  que  es  cerrado,  se  substituye  por  otro  abierto,
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corno  el  de una  antena  de  transmisión,  será posible  coinu
nicar  señales por ondas  continuas  con sólo  cerrar y  abrir el
circuito  de la rejilla por  medio  de  un  manipulador  interca
lado  en el  mismo.

Esto  para  telegrafía; en cuanto a telefonía, bastará  inter
calar  un  micrófono en un  circuito  de antena acoplado  al del

FIGURA  22

manguito,  a fin, de que  las variaciones  producidas  en su  re
sistencia  por  la voz  humana  modifiquen la intensidad  de la
corriente  de antena, y,  por consiguiente,  la amplitud  de  las
ondas  emitidas  por ésta.

Las  figuras 22 y 23 representan  estas disposiciones.
Como  para la producción  de ondas  continuas es  indife

rente  el valor del potencial inicial que  se  aplica a  la rejilla,
basta,  como  se  ve  en  dichas  figuras, ree:plazar  el  poten
ciómetro  P de la batería  por  una  pequeña  pila p,  suficiente
para  poner  en excitación el circuito de  la rejilla.

A

L

7, M

—.
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Para  producir  las  mayores  oscilaciones de corriente  en
la  antena  debe  ajustarse cuidadosamente  el acoplamiento de
las  bobinas  L y R  Si este  acoplamiénto  es  flojo, las oscila
ciones  del potencial de  la rejilla serán insuficientes para  que
toda  la corriente  de la batería  B pase  por  la  válvula,  y  las

L.

FIGURA  23

IJ

osciaciones  del circuito del  manguito no  serán todo  lo  am
plias  que  podrían ser. En cambio, si dicho  acoplañiiento  es
muy  fuerte las oscilaciones del potencial  de  la  rejilla serán
mucho  mayores de  lo que  es preciso  para  dar  paso  por  la
válvula  a  la  corriente  de  dicha  batería, gastándose  inútil
mente  energía  en mantener oscilaciones demasiado grandes
en  el  circuito de la rejilla sin producir  aumento de  amplitud
en  las del circuito del  manguito.

1’    
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Ajustando  dicho  acoplamiento al  punto  preciso,  la co
rriente  én el circuito de  antena  aumentará  en  proporción  a
la  f. e. m. de la batería,  conforme se ha dicho.  Con una  vál
v1a  convenientemente  calculada puede  emplearse  una  ba
tería  o una  dinamo hasta 2.000 volts para  excitar el circrito
del  manguito.

Se  ha observado eii la  práctica  que  se obtienen  mejores
resultados  dejando. ligeramente  desir tonizados  los  circuitos
oscilatorios  de la  rejilla y  del  manguito,  en  lugar  de  estar
sintonizados,  como  se  ha  supuesto;  asi  es que  el  cotiden
sador  C  ó el C’—en las figuras lo ha sido éste—pueden omi
tirse,  siempre  que  se ajuste  convenientemente, por  las razo
nes  indicadas,  el acoplamiento  de las bobinas  R y L

Recepción  de  ondas  continuas  por  medio
de  la  valvula  de  doble  anodo.

Como  ya se ha dicho  al explicar la  recepción  de  ondas
amortiguadas  por medio de la válvula, la nota  de las señales
que  se  perciben  en  los  télofonos  corresponde  con  la fre—
cuencia  de  chispa del  transmisor, ya  que  cada grupo  de  os
cilacidnes  de  éste no  produce  más que  un  cambio en el va
lor  medio de la corriente  que  pasa  por los  teléfonos.

Claro  es,  por  lo tanto,  que  si cada una  de las señales  de
la  estación  transmisora  estuviera  constituida  por  un  sólo
tren  de  oscilacions  continuas,  éstas  no  darían  lugar  en  el
teléfono  a  más sonido  que  un golpe  seco  para  cada  señal,

producido  por  su  diafragnia  al  acercarse  y  separarse  del
electroimán  de  mismo.

Se  ve, pues, que  no  basta el paso  de  una  corriente  rec
tificada  de  mayor o  menor  duración  por  los  teléfonos  para
que  pueda  recogerse  en  ellos  ninguna  señal del  alfabeto
Morse,  sino que  es  peciso  dividir  esta  corriente  en  grupos
que  puedan  ser  pércibidos por  el oído humano.

Varios  son  los medios  ideados con este objeto; pero nin
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guno  tan eficaz corno el que  se  funda en  el empleo  de  una
válvula  oscilante; método  conocido con el  nombre de recep
ción  por pulsaciones o interferencias, que  entre  otras  venta
jas  permite QbteOer una  gran  selección.

Esre  método está basado en el efecto  que  produce la su
peiposición  de  das  corrientes alternas  en  un  mismo  cir-
CUlto.

Sabido  es que  si dos generadores  de corriente alterna  de
distinta  frecuencia alimentan un  circuito cc mún, como la in

WVIW/WJ

FIGURA 24

tensiclad de la  corriente  resultante  es  igual  a la suma  de las
intensidades  de  las  componentes  cuando  tienen  el mismo
sentido  y a su diferencia si son de  opuesta dirección,  la am
plitud  de  la corriente  tota!  aumenta o disminuye  conforme
se  ve en la figura 24, a  medida que  estas corrientes entran o
salen  de fase.

La  intensidad resultante varía, pues,  desde  un  valor  má
ximo  que  alcanza  cuando  las  dos  corrientes  componentes
están  en fase, a un  valor mínimo que  toma  cuando  las fases
de  estas corrientes están a  1800. En el caso particular  de ser
iguales  las amplitudes  de  las  dos  corrientes  componentes,
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el  valor máximo de la intensidad resultante es igual al  doble
de  una de las componentes  y el valor  mínimo  igual a  cero.

Los  máximos de intensidad de la  corriente  resultante  se
designan  con  el nombre  de  pulsaciones  y su frecuencia  es
igual  a  la diferencia entre las frecuencias de las dos orrien
tes  componentes.  Es  decir;  que  si  la  frecuencia  de  una  de

éstas  es,  por  ejemplo,  de  120 períodos  por segundo  y la de
otra  es de  100, el número de  pulsaciones de  la corriente  re
sultante  será  igual a 20  por segundo.

Como  es lógico, los mismos resultados se obtíeneu  cuan
do  se superponen  dos  corrientes  alternas  de  altísimas fre
cuencia.  La corriente  resultante  será  también  una  corriente
oscilatoria  cuya  amplitud  variariará  a  medida  que  las co-

PS

FIGURA  25
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rrientes  componentes  entren  y salgan de  fase; y la  frecuen
cuenc:ia  de  sus  pulsaciones será  igual  a la  diferencia entre
las  frecuencias de  dichas corrientes. Fácil es ver  ahora cómo
se  aplica  este  principio a la recepción  de  señales  de onda
continna.

Supóiigase  que en  una  válvula montada,  como se ve en
en  ¡a figura 25, se  ajusta el potencial  de  la  rejilla  al  punto
de  rectificación  de  la  curva  característica del  manguito  y
que  del  modo que  se  ha  explicado se  pone  oscilante  dicha

AAkAAAAbAAA      A

y  y y  yyy  yy yyy Jyyy•

  A A iA RAiLAA  f n c
vv .1vvyvv      JVV

FG1JRA  26

válvul.  La frecuencia de  las oscilaciones  continuas  que  en
ella  se  provocan—representadas  por  la curva A  de  la  figu
ra  2ó—puede regularse,  conforme se  ha dicho,  variando de
acuerdo  las  constantes  de  oscilación  de  sus  circuitos  del
guito  y de la rejilla.

Supóngase,  además, que  en la antena  acoplada a este úl
timo  circuito y procedente  de  una  estación  transmisora,  se
reciben  señales por ondas continuas  análogas a la de la cur
va  B de  la misma figura. Sila  válvula no  estuviera  en  osci
lación,  estas oscilaciones recibidas en  la antena darían lugar
en  el  circuito del manguito  a  una  corriente  rectificada bajo
cuya  acción,  como  ya  se  ha  explicado,  se  flexaría el  dia
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fragma  del  teléfono produciendo  por todo  sonido  un  golpe
seco.

Ahora  bien;  como  éstos  dos  grupos  de  oscilaciones:  el
de  la  válvula oscilante y  el que  se recibe  en  la  antena,  ac
túan  a  la vez y  sus frecuencias  pueden  hacerse distintas, va
riando  si es preciso la  de las oscilaciones propias  de  la vál
vula,  las  oscilaciones  resultantes  variarán de amplitud  si
guiendo  las inflexiones de  la curva C  (fig.  26)  que  resulta
de  la superposición de las A y  B, y  que  presenta  una  serie
de  pulsaciones de  frecuencia igual a la  diferencia  de  aque
llas  frecuencias. La  corrienre  rectificada que  en  este  caso
pasa  por el circuito del  manguito variará del  mismo  modo,
conforme  indica  la  curva D, dando  lugar a  una  corriente
efectiva  en los  teléfonos, representada  por la  línea E.

Si  la frecuencia de  las pulsaciones  de:esta  corriente  es
suficientemente  baja  para que  el diafragma las pueda seguir,
se  producirá  en aquellos un sonido que  se sostendrá  en tan.
to  persistan  en  la  antena  las oscilaciones  que  en  ella  se
reciben.  El tono de  este sonido puede  variarse con  coniple
ta  independencia  de las oscilaciones  propias  de  la  válvula.

Claro  es  que si la diferencia  entre  las  frecuencias de los
dos  grupos  de oscilaciones es  demasiado  pqueña,  la  nota
producida  en  los teléfonos será  excesivamente baja y que  si
aquella  diferencia  es  demasiado  grande,  la  nota  resultante
llegará  a  ser tan  alta  que  no  podrá  recogerla  el  oído,  aun
dado  caso que  eldiafragma  del  teléfóno pudkra  seguirsus
oscilaciones.

Como  la  nota  musical  más  baja  es de unos  400 a 600

periodos  por  segundo  y  la  más  alta  que  puede  recoger  el
oído  de uros  16.000 habrá  que graduar  la frecuencia  de  las
oscilaciones  artificiales de la válvula de modo  que  la  dife
rencia  entre  ella.y  la de las oscilaciones que  llegan  a  la an
tena  no  exceda  de dichos  límites.

Un  ejemplo  sencillo aclarará estas ideas. Supóngase  que
se  trata de recibir  por  este procedimiento  las señales de upa
estación  que  trabaja  con  ondas  continuas de  1.000  metros
de  longiud.  Como  la  frecuencia de estas  ondas  es  igual  •a
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300.000  por  segundo,  habrá  que  graduar  la  de  Las oscila
ciones  artificiales entre  300,400 y 316 000  períodos  por  se
gundo  por  encima de  aquella  frecuencia, y entre  299.6J0 y
284,000  por debajo de  la misma.

Ajustando  la frecuencia de  las oscilaciones propias de la
válvula  a un  valor comprendido  entre  299,600 y 300,400  la
diferencia  entre  ella y la  de 300,000 de las oscilaciones  que
se  reciben por ser  menor  de 400 períodos  por  segundo,  no
dará  lugar  a  un  sonido  musical, sino a un  sonido  tanto  más
confundible  con  las señles  parásitas  que  llegan  a la  antena
(debidas  a variaciones  de potencial  estático o  descargas  at
mosféricas  lejanas)  cuanto  más  bajo  sea su  tono, es  decir,
cuanto  menor sea aquella  diferencia.

En  cambio,  a  medida  que  la  frecuencia  referida crece
desde  300.400 hasta  316.000, ó baja de 299.600 a 284.000,
la  nota se hace musical  y  su  tono  va aumentando  hasta al
canzar  16.000 vibraciónes  por  segundo,  pasadas  las  cuales
dejan  de percibirla  los teléfonos.

En  lugar de acoplar la antena  inductivamente  al circuito
de  la rejilla puede  intercalarse en este mismo circuito la bo
bina  de  sintonización de  aquélla, haciendo actuar  sobre  ella
la  de reacción del circuito del  manguito.  Este  montaje más
sencillo  está  representado  en la figura 27.

Se  ha indicado  antes que  una de  las ventajas  del  méto
do  de  recepción  por  pulsaciones  es  que  permite  obtener
una  gran selección  de las señales. En efecto, por  la frecuen
cia  de vibración  relativamente  pequeña  de  la  nota  musical
de  tono más elevado,  no  sólo es  muy reducida  la  escala de
ondas  perceptibles  en  el  teléfono  de  la  estación receptora
para  una  frecuencia determinada  de  las  oscilaciones  artifi-.
ciales,  sino que  dentro  de  los límites de esta  escala  dos on
das  cuyas  longitudes  se diferencien  apenas  en  uno  o  dos
por  mil,  producirán  en aquél notas musicales completamen.
te  diferentes.

Es  decir,  que si  las oscilaciones artificiales de la válvula
se  ajustan a una  frecuencia de 300.500 períodos  por segun—

ToMo LXXXIII                                  5
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do,  por ejemplo,  los teléfonos del receptor  no  serán afecta
dos  por  más ondas  que aquellas  cuya  frecuencia se  diferen
cje  de la  anterior  en menos  de  16.000, o sea  por las de  lon
gitud  comprendida  entre 948  y  1.054  metros  aproximada-

mente,  a las que  corresponden  frecuencias  de  oscilación de
316.500  y 284.000  períodos  por  segundo, respectivamente.

Y  por  otra  parte, dos ondas  de  1.000 y 999 metros com
prendidas  entre  dichos  límites  y  cuyas  respectivas frecuen
cias  de  oscilación  son  de  300.000  y  300.300 períodos  por
segundo,  emitidas  a  la  vez por dos estaciones transmisoras

c

p

FIGURA  27
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diferentes,  darán  lugar  en  los  teléfonos  de  dicha  estación
receptora  a  una nota  musical  de  500  períodos  la primera y
de  300 la  segunda,  lo  que  permitirá  distinguirlas  perfecta
mente.

Se  ve,  así, que  la selección  que  proporciona este  niéto
do  de recepción  por  pulsaciones  es muy grande.

Algunos  tipos  de  valvulas  de  tres  electrodos.

Tales  son en resumen  las  importantes  aplicaciones que
reciben  las válvulas de  doble  anodo,  de  las  que, conforme
se  ha indicado  al  principio, existen diferentes tipos.

De  ellos merecen citarse, además  de las válvulas Round
Marconi  a que  más especialmente se refieren las explicado.
nes  anteriores,  las válvulas  Rome,  en  que  el  filamento  es
doble  y la  rejilla está  substituida  por una espiral de alambre
de  cobre  que  lo rodea  y que  a  su  vez  está  envuelta por  el
manguito;  y  las  llamadas  Pilo/ron, de Laugmuir,  en  que  el
filamento,  que  tiene la forma de V, va montado  en  un  bas
tidor  sobre el  que  se  arrolla  un  alambre  de  tungsteno  de
0,01  mm. de  diámetro  que  hace  las veces  de  la  rejilla; el
otro  electrodo  lo forman  un  par  de  placas  o  unos arrolla
mientos  metálicos  mucho  más  abiertos! unidos  en  serie y
montados  sobre  bastidores de vidrio.

Con  estos tipos de  válvulas el  voltaje entre  el  mangüito
y  el filamento puede ser  de  unos 200 voltios.

De  Forest,  además del  Audion, construye  otro  modelo,
al  que  llama Ultraudion, en el que el  filamento va  recubier
to  de óxido  de  metales alcalinos  bastando  ponerlo  al  rojo
cereza  para obtener  una  emisión suficiente.

La  Western  Electric Company  construye  otra  forma de
Audiones  en  que el  filamento va arrollado sobre el electrodo
que  actúa de rejilla.

También  son muy  variados  los  montajes  que  pueden
recibir  estas válvulas, pero  bastan  los expuestos para  que el
lector  pueda formarse  fácil  idea  de  cualquier  esquema de
ellos,
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De  una  estadística oficial de la Marina  noruega,  que  in—
serta  Le  Ternps, se deduce  que  las pérdidas  totales  sufridas
durante  la  guerra  por  la flota de comercio  de aquél  país as
cienden  a 832 buques  con  1.240.659 toneladas.

El  Ministerio  de Comercio norteamericano,  publica a su
vez,  que la Marina yanqui  perdió,  en igual  período, 145 na
ves  con 354.449 toneladas,  pereciendo  a causa  de  tales  si
niestros  775 súbditos de  la Confederación.

Del  resumen  mensual de pérdidas  de  tonelaje  mercante,
aliado  y neutral,  por la  acción  enemiga  y  riesgos  de  mar,
publEcado  por  el  Almirantazgo  británico,  tomamos los si
guientes  datos que  continúan,  amplian y rectifican los ya in
sertos  en ¿la  REVISTA GENERAL:

Pérdidas
Pérdidas

britanacas.
aijadas

neutrales.
TOTAL

Mes  de  enero de 1918.... 218.621 140.842 359.463
a  febrero 254.303 130.629 384.932

»  »  marzo  »  a 224.744 174.197 398.941
a     abril a  a  •... 233.426 83.684 317.110
a  »  mayo  »  »  .... 231.787 134.756 366.543

»  »  iunio  »  »  .... 165.649 112.705 278.354
»  a  julio »    .... 182.524 142.314 324.838

»  agosto a».... 176.854 164.475 341.329
a  »  sept.  a  a  .... 151.652 96.694 249.346
»  »  octubre» a. .... 83,952 93.582 177.534
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Al  propio  tiempo, el secretario  del  Ministerio  inglés  de
Navegación  anuncia que  el tonelaje  de  buques de  vapor  de
500  toneladas  en adelante,  que  entraron y salieron  de  los
puertos  del  Reino Unido en  el  transcurso del  mes  de  octu
bre  de  1918, sin tener  en cuenta  las naves  destinadas  al  ca
botae  y al  servicio  de los  canales, ascendió a  7.594.476  to
neladas  de  registro  bruto.

El  Almirantazgo británico  acaba de  publicar una  detalla
da  estadística  del  personal  de  la  Marina  militar  inglesa
muerto,  herido,  desaparecido,  internado  o hecho  prisionero
de  guerra  desde  el comienzo de  la lucha  al  11  de  noviern
bre  de  1918,  incluyendo  la infantería  de  Marina  y  el  Real
servicio  aeronaval  (este  último  hasta  el  31  de  marzo  de
1918),  y sin  comprender  la  Real  división  naval,  cuyas  ci
fras  de pérdidas se  han  incorporado  a  las del Ministerio  de
la  guerra.

MUERTOS 1-leridos.

805

Des-
apare-

cidos.

15

Internados
o  prisioneros

de  guerra.

222

TOTAL

3.508Oficiales... 2.466

Marinería.. 30.895 4.378

5.183

32

47

953

1.175

36.258

39.766TOTAL... 33.361

En  dichos  datos aparecen englobados  los oficiales y ma
rinería  de los  buques de comercio y pesqueros ingleses que
prestaban  servicio  en los  barcos de  guerra  y auxiliares y en
otras  naves  comisionadas; pero, además, en el ejercicio habi
tual  de su  profesión,  14.6ú1 marinos  mercantes  sucumbie
ron  por  la  acción enemiga  y 3.295 fueron  capturados  y de
tenidos  en  países  adversarios  corno  prisioneros  de guerra,
integrando  un  total de  17.956, que  debe  ser  aumentado  al
de  39.566 anteriormente  expresado.
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El  Moniteurde la Flotte asegura  que  las bajas de la mari
na  allemana ascendían en 30  de octubre de 1918 a 56.464 in
divicluos de  marinería,  12.118 graduados  y  3.116  oficiales
Cuyo  total  de  71.698 hombres  se  descompone  así:  22.473
niue:rtos, 4.944  muertos  presuntos,  2.570  muertos  por  en
fermedad,  28.373  heridos,  1.271  desaparecidos,  9611  pri
sioneros  y 2.456 internados.

En  el  limes de  6  de  diciembre  se  inserta  un  resumen
parlamentario  circulado en  la Gran  Bretaña acerca de la  si
tuación  de las marinas mercantes  de  todos  los  países  y de
la  inglesa en  particular, en 31  de octubre  de  1918, y  de  las
disminuciones  que en  ellas ocasionara  la guerra. El plan se
guido  para  redactar dicho  estado es  enteramente análogo  al
observado  al publicar  los  aumentos y disminuciones  expe
rimentados  por el tonelaje  de comercio mundial  hasta  el 31
de  diciembre de  1917, según  podrán  ver  nuestros  lectores
en  la pág.  497 del cuaderno  de abril  de  1918 de esta REvIs
TA  GENERAL.

Resulta  de los referidos antecedentes, que la disminución
líquida  sufrida  por  el  conjunto  de  las  marinas  mercantes
mundiales,  computando las 210.653 toneladas internadas en
puertos  enemigos  y  prescindiendo  de  las  construcciones
efectuadas  en los astilleros  de la coalición adversaria  de In
glaterra,  importa  1.811.584  toneladas  de  registro  bruto,  en
tanto  que  la  pérdida  líquida parcial  británica  se  eleva  a
3.443.012  toneladas, según  los detalles siguientes:

Tonelaje  bruto.

Perdidas  mundiales15.053.786
Aumentos:

Por  nuevas  construcciones10.849.527
Por  buques  enemigos  capturados2.392.675    13.242.202

Disminución  liquida  mundial1.811.584
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Tone1ae  bruto.

Pérdidas  británicas 9.031.828
Aumentos:

Por  nuevas  construcciones4.342.296
Por  compras  de  buques  extranjeros      530.000
Por  barcos  enemigos  capturados716.520 5.588.816

Disminución  líquida  inglesa 3.443.012

Comprende  el  citado  resumen  tres  estados  numéricos
completos  de  los  hundimientos,  construcciones y capturas
que  se  consignan  a  continuación,  por  las  enseñanzas  u
orientaciones  que de su  examen pudieran obtenerse:

Tonelaje mercante hundido desde el principío de la guerra por la
acción enemiga y riesgos de mar.

FE  RÍOD  OS        Gran Bretaña.  Otros  países.    TOTAL

Agosto  y Septiembre  1914      341.824       85.947      427.771
Cuarto   trimestre      »       154.728      126.688      281.416
Primer            1915     215.05      104.542      320.447
Segundo        «               223.676     156.743     380.419
Tercer          »               356.659     172.822     529.481
Cuarto                      307.139     l87.24     494.373
Primer             1916     325.237     198.958     524.195
Segundo                    270.690     251.599     522.289
Tercer                      284.358     307.681     592.039
Cuarto          s               617.563     541.780   1.159.343
Primer          »     1917      911.840     757.533   1.619.373
Segundo                   »     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          »     1918      697.668      445.668    1.143.336
Segundo        »              630.862     331.145      962.007
Tercer          »          »      512.030     403.483     913.513
Octubre     de           »       83.952      93.582     177.534

TOTALES9.031.828    6.021.958 13.053.786
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Tonelaje  construído durante la guerra (con excepción
de  los  países enemigos de  la  Entente).

PERIODOS       Gran Bretaña  Otros  países.     TOTAL

Agosto  y  Septiembre  1914      2o3.290      337 flØ    1 012  92&
Cuarto   trimestre    »       422.320
Primer       »      1915      266.267
Segundo    »              146.870
Tercer               »       145.070
Cuarto       »        »        92.712
Primer       »      1916       95.566
Segundo     »              107.693
Tercero      »              124.961
Cuarto       »                213.332
Primero      »     1917      246.239     340.807     587.046
Segundo     »     »        249.331      435.717     685.048
Tercero      »       »        248.283      426.778     675.061
Cuarto       »       »        419.621      571.010     990.631
Primer              1618     320.280     550.Ü37     870.317
Segundo     »        »        442.966      800.308    1.243.274
Tercer       »      »        411.395      972.735    1.384.130
Octubre     de       »       136.100      37.000     511.100

TOTALES4.342.296    6.507.231   10.849.527

Tonelaje enemigo capturado y puesto en servicio por los  países
aliados  (con  excepción de  Rusia).

PERIODOS        Gr»n Bretaña.  Países  aliados.    TOTAL

Agosto  y Septiembre  1914      654.037       51.162      705.199
Cuarto   trimestre    »        18.269       9.482       27.751
Primer             1915       5.153       3.545       8.698.
Segundo     »     »            458       88.489      88.947
Tercer       »    »          5.322      »           5.322
Cuarto               »         2.204         »           2.204
Primer       a     1916         »        244.775      244.775
Segundo     »     »         2.073          976        3.049
Tercer       »     a         22.821      171.116     193.937
Cuarto       a      »       »        »        »
Primer       »      1917         »            a           »
Segundo    »     »          »         656.480      656.480
Tercer       »     »          5.186      333.731     338.917
Cuarto     »        a          »        .116.399      116.399’
Primer     a      1918          997     »            997
Segundo     »     »       »            »
Tercer              »      »        »        »

TOTALES716.520    1.676.155   2.392.675
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De  antecedentes oficiales británicos insertos  en  el  Mo.
.niteur  de la FbI/e,  resulta  que la actividad  de  los  submari
nos  ingleses está representada  por las siguientes  cifras:

Buques  de  guerra enemigos destruidos:

Acorazados2
Cruceros2
Cruceros  ligeros2
Destroyers7
Cañoneros5
Submarinos20
Buques  auxiliares  armados5

TOTAL43

Buques  de guerra enemigos, torpedeados, que pudieron ganar puerto:

Acorazados3

Crucero  ligero1

TOTAL4

Otras  destrucciones realizadas:

Transportes14
Barcos  de  municiones6

»  víveres2
Vapores53
Veleros197

TOTAL272

Eii  un  telegrama oficioso  de  Bagdad,  a  que  hace refe
rencia  Le  Temps, se afirma que dos buques británicos arma
dos,  comisionados  para patrullar en las aguas  septentriona
les  del mar  Caspio,  atacaron  el  8  de noviembre  a tres  bar
cos  bolckevikistas, también armados.  Después de recíprocas
averías,  a  las  que  no  se  asigna  importancia,  terminó  la

•escaramuza  con  la huida  de las naves rusas.
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El  secretario del Almirantazgo inglés anuncia que el cru
cero  de dicha  nacionalidad  Cassandra, chocó  el día  4 con
una  mina en el  Báltico, hundiéndose  a la una  de  la  madru
gada  del 5 de  diciembre.  Once  tripulantes  desaparecieron,
muertos  probablemente  por el  resultado de  la explosión.

-—(Cassandra, crucero  ligero  de unas 6.000 toneladas y
artillado  con  piezas de  15 centí metros.)

Preliminares  de  paz.

El  Ministro de  Marina  francés comunica que  una escua
dra  aijada,  que  fondeó en  Sebastopol  el  26  de  noviembre,
se  iricautó  de  los  buques  reunidos  en  dicho  puerto,  que
dando  bajo las órdenes del Almirante  en  jefe  Calthorpe: el
acorazado  ruso  Voija (ex-Ernpeiador Alejandro  III),  cinco
destroyeis  y cinco  submarinos alemanes; cuyas unidades  se
rári  distribuídas entre  las marinas  inglesa, francesa e  italia—
ila.  Además,  14 naves germanas  de comercio, existentes  en
el  mar  Negro,  serán utilizadas  por los aliados.

Según  el  mismo parte oficial, se encuentran en Sebasto
pol  otros varios  buques  militares rusos en mál estado, y que
hasta  después  de  ser  minuciosamente  reconocidos  no  es
posible  determinar si podrán  ser repartidos.

(Volja,  de 23.400 toneladas,  12 cañones  de  305 mm., 20
de  130, ocho de 75, cuatro  tubos  de  lanzar  y  21  millas de
velocidad.)

El  secretario  del  Almirantazgo  británico  anuncia  que
toda  la flota turca se  rindió  a  los  aliados,  hallándose  en  la
actualidad  internada  en Constantinopla.  Entre  tales  buques
se  cuentan: cuatro submarinos alemanes, tres  de  los  cuales
se  enviaron a smid,  en el  mar  de Mármara; y el crucero  de
batalla  ex-Goeben, fondeado ahora en  Stenia, en  el Bósforo.

Acerca  del estado de eficiencia de dicho crucero de com
bate,  se  publican  curiosos detalles en el  Times Dedúcese de
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ellos  que  el daño principal  experimentado  por  el  buque  se
debió  al  choque  de minas,  dos de ellas en el  mar  Negro,  al
principio  de la guerra,  y  tres durante  la  salida  efectuada  el
20  de  enero de  1918, en  la  que  se  perdió  el  ex-Breslau y
fueron  cañoneados y hundidos  cerca de Imbros los monito
res  ingleses M-28  y Raglan.  n  todos los casos el casco ex
terior  del crucero  fué destrozado, pero funcionaron los mam
paros  estancos y las averías  se  localizaron. Mientras  estuvo
varado  en Punta  Nagara,  del 20  al  27  de enero de  191 8, al
regresar  del  mencionado raid,  sufrió dos impactos de  bom
bas  aéreas,  uno en  la instalación de las redes de torpedos  y
otro  en  la base  de  la  chimenea de  popa, sin afectar impor—
tanc(a  los daños tenidos.  Cuando libre  de  unos  centenares
de  toneladas  de agua,  que  invadieron  el  casco  por  las bre
chas  que  ocasionaron las tres  minas citadas,  pudo  empren
der  viaje a  Constantinopla,  lo hizo  por  sus  propios  medios
y  a  18 millas  de velocidad, entrando  el 28  de enero de 1918
en  el  arsenal  de Pera.

Refieren  oficiosamente de Amsterdam que  11 torpederos.
álemanes,  procedentes  de  Amberes, llegaron  a  un  puerto
holandés.

Participa  el Ministerio de Marina  francés que  el subma
nno  Curie, que se creía  perdido,  fué  puesto  a flote  por  los
austrohúngaros  y se  halla  fondeado  en  Cattaro.  Dicho  su
mergible  será entregado al almirante que manda el Waideck
Rousseau.

LA  NTERNACION  DE  LA  FLOTA  ALEMANA

El  día 21  de Noviembre se  dió cumplimiento a la cláusu-
la  23 del armisticio  concertado entre  los aliados y Alemania,.
entregando  ésta la totalidad de los buques  modernos  de  su.
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flota  de guerra  para  que sean  internados  en  los puertos  bri
tánicos  hasta  que  decida  de  su  suerte  la  Conferencia  de
la  paz.

Previamente,  el día  15, había salido para  el Firth of Forth
a  bordo  del crucero Konigsberg una comisión  alemana  pre
sidida  por el contralmirante  von Meurer,  para  convenir  con
el  almirante Beatty los pormenores  de la  entrega;  formaban
parte  de la comisión tres individuos  de  las  clases  de  man
neria  nombrados  por  las juntas revolucionarias,  a los  cuales
les  fué negada  por  los  ingleses  no  sólo  toda  personalidad
para  tratar,  sino  hasta  el  permiso  para  ir  a  presentar  sus
poderes  en el buque  insignia,  donde  sólo  fueron  admitidos
como  miembros de aquélla  el  capitán de corbeta Hintzmann,
comandante  de un  zepelín, los  tenientes  de  navío Saalwach
ter,  comandante  de un  submarino  y von  Preudeurench,  y el
alférez  de  navío Brauneck, ayudante  personal del  contralmi
rante  von Meurer.

Una  escuadra de seis cruceros protegidos y 10 destroyers,
maridada  por el contralmirante  Sinclair, que arbolaba  su  in
sigriia  en el Cardi:fJ; se hizo a  la  mar  al  encuentro  del Ko
.nigsbeig  el  cual, al efectuarse la reunión, a  las dos de la tar
de,  siguió lás  aguas  de  la capitana  inglesa y, escoltado  por
los  demás buques,  continuaron  hacia el  Firth,  en cuya boca
fondearon  todos a  las seis de  la tarde,  por  dentro  de  la  ta
lanquera.

El  capitán de banderas  del  almirante  Beatty,  invitó a  la
Comisión  a  trasborder  al  destroyer Oak que  les  condujo  al
fondeadero  del  Queen  Elizabeth,  buque  insignia  de  la
Orand  Fleet», donde  se efectuó aquella noche  una reunión
preparatoria  de  la  conferencia  que  se  celebró  al  día  si
guiente.

Corno  resultado de ella,  salió de sus bases la flota alema
na,  a hora  conveniente  para reunirse  en la  mar  con  la  flota
inglesa  a  las nueve y ciarenta  de  la  mañana  del  21,  en el
punto  previamente designado.  El almirante Beatty había dic
tado  instrucciones, recordando  que  aún  existía el estado de
guerra  y  que  las relaciones con  el personal enemigo  habían
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de  limitarse, dentro  de  la  cortesia,  a  lo puramente  indispen-
sable  para  el  servicio.

La  flota  inglesa  permaneció  en  sus fondeaderos  duran
te  la  noche  del  20,  comunicando  el  buque  insignia  con
el  almirante  alemán  para  conocer  en  todo  momento  su
situación.  Según  el parte  de  las  dos  de  la  madrugada,  se-
hallaba  aquél  a 70  millas del punto  de  reunión  y  navega
ba  a  la velocidad  de  12 millas,  que  era  la  mayor  que  po
día  desarrollar.  Unos  minutos  antes  de  las  cuatro— dice
la  relación  que, así como  el  adjunto  grabado,  tomarnos  del
Times—,  la  Primera  escuadra  de  combate,  guiada  por
el  Revenge, buque  insignia  del  vicealmirante Madden,  se
puso  en  movimiento.  Silenciosamente,  a  través  de  la  os
curidad,  los  buques  navegaban  uno  tras  otro  hacia  alta
mar,  formando  una  imponente  procesión  de  sombras  ne•
gras,  indistintamente  destacadas sobre  el cielo y bajo  el  do
sel  de sus penachos  de humo.  El Queen Elizabeth  ocupó  su
puesto  próximo a la retaguardia  de la  línea. Al amanecer, la
Grand  Fleet estaba en  alta mar y en  la bruma gris de la ma
ñana  las escuadras  ocuparon  sus  posiciones en  dos  colum
nas.  La de  la  parte  Nor:e  estaba  compuesta  del  siguiente
modo:  Primera  escuadra  de  cruceros  ligeros  (Caledon, Ja
constant,  Galatea y  Royalist); Sexta escuadra de cruceros li
geros  (Calypso, Ceres,  Carados y  Casandra);  Primera  es
cuadra  de cruceros (Courageous y  Glorious); Quinta  escua
dra  de combate (Barham, Malaya,  Valiant y Warspite); Sex
ta  escuadra de combate (New York, Florida, Arkansas, Texas
y  Wyoning  Segunda  escuadra de combate (King  George V,
Ajax,  centurion, E;hz,  Orion, Monarch, lhunderer,  Conque
ror  y  Agincourt), el  Queen Elizábeth y el Lion;  Primera  es
cuadra  de  cruceros de combate (Repulse,  Renown, Princess
Royal  y liger);  y Cuarta  escuadra  de cruceros  ligeros  (Ca
lliope,  Comas, Constance, Cambrian y Cordel/a). La  colum
na  de  la  parte  Sur,  formaba  paralelamente a la  primera,  a
una  distancia  de seis  millas y estaba  constituida por la Ter
cera  escuadra de  cruceros  ligeros  (Chatham, Southamplon,
Chester  y  Birkenliead); Segunda  escuadra  de cruceros  lige
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ros  (Birmingham,  Melbourne, Sidney y  Yarmoutfz), el Mino.
latir,  el  Viadictive y el Furious; la Cuarta escuadra  de  com
bate  (Hércules, St  Vincent, Belleioplzon, Colossus y Neptune);
la  Primera  escuadra de combate (Revenge, Resolution, Royal
Oak, Royal Sovereign, E. of India, Marlborough, Benbow, Iron
Duke  y  Canada); la Segunda  escuadra  de cruceros de com
bate  (Australia, New Zealand,  Indornitable e Inflexible), y  la
Séptima  escuadra de cruceros ligeros (Cleopatra, Aurora, Lin
daurited, Penelope y  Amiral  Atibe). Entre  ambas  líneas for
maban,  como  rejDetidores, el  King  Orry,  el  Blanche,  el
Bodicea, el Fearless y el Blonde. En esta formación, la Grand
Fleet  se aproximó al  lugar señalado para  el  encuentro,  cuya
situación  era: lat. N.  =  56° —  11’  y  long. W  1° —20’..

Con  arreglo al  programa trazado, la Primera  escuadra de
cruceros  ligeros debía  encontrar  a la  alemana  a  las nueve  y
diez  minutos; pero  la  comisión  más  honrosa  se  había  con
fiado  al CaidifJ; de la Sexta escuadra de cruceros ligeros, en
cargándole  «de dirigir  los  movimientos  de  la Oran  Escua—
dra  alemana  y ordenarle  que  navegara, si era  posible, a  12
millas  de velocidad».

A  las ocho y media se  recibió  el  parte  de que  nuestros.
destroyers habían  avistado a la  flota alemana.  Una  hora des
pués,  a cuatro o cinco  millas  por  la  mura  de estribor,  apa
reció  un  globo  «salchicha» remolcado  por  el  Cardiff; des.
pués  apareció este  buque y tras él surgió  de  la niebla  el bu-
que  cabeza de los alemanes.  A  tres  millas  de  distancia  se
iban  viendo éstos  como pequeñas  siluetas.: Al estar  de  tra
vés  con la  flota alemana,  la  inglesa  invirtió  el  rumb,  me
tiendo  16 cuartas  hacia fuera, por  escuadras. Quedó así nue
vamente  en dos columnas,  en  cada  una  de  las  cuales  for
niaban  las escuadras en orden  contrario  al expresado.

Entre  las  dos  líneas  de  buques  ingleses,  avanzaron los.
alemanes  conducidos  por el  Cardiff. Sobre  ellos  volaba un
dirigible  de la  Marina inglesa.

Iban  a  la cabeza  los cruceros de  combate guiados  por el
Seydlitz,  que arbolaba  la insignia  del  comodoro  Targert  y
llevaba  aún sobre sí las cicatrices  de  la  batalla  del Dogger
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Bank  en enero  de  1915. Seguían  el Moltke y  el  !-iindenburg
y  luego el Derfflinger,  también marcado aún con  las huellas
de  aquella  batalla,  y finalmente, el  Von  der  Tana  que, se
gún  los  comunicados,  fué  seriamente  averiado  en  el  raid
sobre  Cuxaven.

En  los flancos  marchaban el Fearles y  el  Blonde,  ocu
pando  sus antiguos puertos.  Detrás  de los cruceros de com
bate,  iban los nueve acorazados con intervalos de tres cables:
en  primer término cinco  del tipo Kaiser,  a la cabeza  de  los
cuales  iba el Friedrich der G,osse  con  la  insignia  del  con
tralmirante  von Reuter; luego  el Bayern y  los tres  Koenigs.

A  milla  y  media  a  retaguardia  marchaba King  Orry y
con  el mismo intervalo  el Phaeton,  de  la  Primera  escuadra
de  cruceros  ligeros. El  Castor, arbolando  la  insignia del co-
inodoro  Tweedle,  comandante  de  las  flotillas, conducía los
50  destroyers alemanes, que  marchaban rodeados  por  cerca.
de  150 destroyers británicos.

Esta  desaliñada  descripción del plan  de la operación  no
puede  dar  idea  exacta  de  la  escena  desarrollada, la  cual
merece  alta atención y  permanente  recuerdo,  porque  el  na
vegar  en tal forma una flota enemiga es  cosa que  no  se  ha
visto  nunca ni probablemente se  volverá a ver  jamás.

La  organización  y  la  ejecución  de  estas  operaciones,
fueron  perfectas.  Desde  el  punto  de  vista  puramente  es
pectacular,  la niebla  les quitaba  parte  de  Su  brillo;  pero el
íntimo  significado de la  reunión  de  ambas  flotas y  de  su
marcha  a Inglaterra  tenía  mucha  más  importancia  que  su
exterioridad.  La difícil y tediosa misión de la Marina  estaba
realizada.

Entre  otros  detalles que  no  podían  dejar de ser observa
dos,  figuraba el de haber  izado  en  el  Queen  Elizabeth  la
misma  insignia que  arbolaba en el Lion el  almirante  Beatty
en  el combate de Jutlandia.  Parte de ella había sido arranca
da  por  un  proyectil.

El  júbilo de  la escuadra se  manifestó de  manera  inequí
voca  por las aclamaciones de  que fué  objeto el  almirante  al
pasai  la  columna  del  Norte  por  el  Queen Elizabeth.  Este

TOMO LxxXIIx                                                6
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había  quedado ya bastante  atrás de los  restantes acorazados
cuando  aparecieron  a traves de la niebla  los  destroyers ale
rranes  e ingleses. Tan grande  era la  extensión que  cubrían,
que  se  perdían  entre  la niebla  la cabeza y la  cola de  su  for
mación,  constituyendo  una  inmensa  Armada.

Tanto  la gran  flota cautiva,  corno  la  más  poderosa  aun
que  la rodeaba,  iban  navegando  lentamente,  como  a  paso
de  entierro y sin desarrollar  seguramente  las  12  millas  es
tipuladas  por el almirante  Meurer,  hacia el fondeadero desig
nado  para los alemanes  por fuera de la isla May que  está en
el  centro del Pirth of Forth,  unas cuantas  millas  al  Este  del
puente.

A  las 11 de la  mañana,  fondeados ya  todos  los  buques
hizo  el buque  insignia la siguiente señal a  toda su flota:

«La bandera  alemana se arriará  hoy, jueves,  a  la  puesta
de  sol y no  volverá  a izarse hasta nueva orden.»

Para  efectuar la ceremonia  se  mandó, en el  buque  insig
nia,  que  subiera a cubierta y se reuniese a  popa toda  la gen
te,  la cual ovacionó al  almirante. Este  se  lirnitó  a  contestar
«Gracias.  Siempre  os dije que  tendrían  que  salir».

A  continuación  se  dirigió  a la  flota  la  siguiente  orden:
«Pienso  que  se celebre hoy jueves, a  las seis de  la tarde,.

un  servicio religioso en acción de gracias por la victoria que
el  Dios Todopoderoso  ha concedido a  nuestras  armas,  y  se
recomienda  que  en cada buque  se haga lo mismo.

«Deseo  también expresar  a los almirantes, comandantes,
oficiales  y tripulantes de la Grand Fleet  mis felicitaciones por
la  victoria  que se  ha  logrado sobre  el  poder  naval  del ene
migo.

«La  grandeza de este éxito no se amengua en nada  por  el
hecho  de que  el episodio  final no haya  tomado  la  forma  de
una  acción  naval.

«Aunque  no  hemos  tenido  esta  oportunidad,  que  tanto
tiempo  y  tan ardientemente hemos esperado, de dar el golpe
final  por  la libertad  del mundo,  podemos  gozar  la  satisfac
ción  del singular tributo rendido  por el  enemigo  a la  Grand
Fleet.
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«Siki  presentarnos  batalla,  ha  dado  un  testimonio  del
prestigio  y la eficiencia de  la flota que  no  tiene  igual  en  la
Hisoria,  y se debe  recordar  que  este testimonio  nos ha sido
otorgado  por  aquellos que  estaban  en  mejor  situación  para
juzgar.

«Deseo  expresar mi agradecimiento  a  todos  los que  me
han  ayudado en  la labor de sostener  a  la  escuadra  siempre
dispuesta  para  la acción, y a  quienes han  cumplido  la ardua
labor  necesaria  para  el  perfeccionamiento de una  eficiencia
que  ha lcgrado  tan grandes cosas.»

A  la mañana siguiente fué conducida  la  división  alema
na  de cruceros de combate a  Scapaflow, donde  esperará  el
resultado  de la Conferencia de la  paz.

El  secretario  del  Almirantazgo  inglés  ha  publicado las
siguientes  comunicaciones  cambiadas  entre  los  almirantes
de  las dos  flotas:

Friedrich  der Grosse, 22 noviembre  1918.

Vuestra  orden  dada  ayer  21  por  T. S.  1-1. dispuso  que
después  de  arriarse a  la  puesta  de  sol  la  bandera  alemana,
no  vuelva ya a ser izada  sin  orden  especial.  En seguida  re
queri  urgentemente  al  jefe de Estado Mayor  del  almirante
Madden  para que  esa orden  se revocara,  porque  los buques
alemanes  han  llevado su  bandera  con  honor.

No  he recibido  aún  respuesta.
Según  los términos  del armisticio, los buques  habían  de

ser  internados  en  puertos  neutrales  o  en  puertos  de  los
aliados.

Según  mis noticias, durante  la  internación  en  puertos
neutrales,  tanto  en esta  guerra  como  en  las  anteriores,  los
buques  han  tenido  siempre izadas sus  banderas.  Si  yo  hu
biera  sido internado en  un  puerto  neutral se  hubiera  hecho
así,  y los puertos  neutrales y los puertos  de  los aliados  vie
nen  a ser  lo mismo respecto  a  las  condiciones  de  interna-
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miento,  según  el texto  literal  de  las  condiciones de  armis•
ticio.

Estimo,  por consiguiente,  injustificable y contraria  a  las
prácticas  internacionales, la orden de suprimir la  bandera de
guerra  de  los buques  alemanes. Y además,  opino  que  la or
‘den  de  suprimir  la  bandera  no  está  en  armonía  con  las
ideas  de caballerosidad  entre  honorables  adversarios.  For
mulo,  por  lo tanto,  una  enérgica protesta  contra esta orden.

VON REUTER.

Del  comandante en jefe de  la  Grand  Fleet al  contralmi
rante  von Reuter.

23  de noviembre  1918.

Se  tomó  nota de  su protesta  contra mi  orden  respecto  a
arriar  la bandera  alemana.

Recabo  vuestra atención  sobre  el hecho  de  que  un  ar
misticio  sólo suspende  las hostilidades y que  existe  el esta
do  de guerra  entre  Alemania y los  Aliados.

En  estas circunstancias,  a ningún  buque  enemigo  puede
permitírsele  que  ondee  su  pabellón nacional en  puertos  in
gleses  mientras esté bajo  nuestra custodia.

DVID  BEATTV,
Almirante,  Comandante  en  jefe.

Los  buques  designados  previamente  por  los  Aliados
para  ser  internados  con  arreglo  al  armisticio,  eran  los  si
guientes:

ACORAZADOS:  Bayern,  Kdnig,  Mwkgraf,  Grossei Kur
Jürst,  Kromprinz,  Kaiser,  Friedrich dei  Grosse,  Raiserin,
Prinz  Regent Luilpoid  y K5nig  Albert.

CRUCEROS DE  COMBATE:  Hindenburg, Moltke,  Seydlitz,
Der/flinger  y  Von der Tann.  Dice el  Times que  los  expresa
dos  son los  únicos barcos  de esta clase  disponibles  en Ale
mania,  aunque  noticias posteriores de Berlín,  insertas en Le
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Ternos,  aseguran  que  la  Comision  naval  inglesa  llegada  a
Willaelmshaven  exige  la  entrega  del  Mackensen,  nombre
asignado  a un  crucero de batalla botado  muy recientemente.

CRUCEROS  LIGEROS:  Emden,  Frankfurt,  Bremen,  Ko/ii,,
Dresden,  Slrassburg, Brurnmer y Brernse.

1)e  la lista  de  buques  entregados,  resulta que  lo  fueron
todos  los  dreadnoughts, con excepción  del Kiinig,  y si  bien.
anunció  Le  Temps  le  entrega  de  este  buque  en diciembre,
días  después se  habla en  dicho periódico  del  Baden,  al  pa
recer  en  sustitución del  primero.  Se  recibieron,  así  mismo
en  Scapa Flow, los cinco  mencionados  cruceros de  batalla.

Entre  los cruceros ligeros  alemanes  Uegadosal  irth  of
Forth  no figuran  el Brerneiz, el Dresden y el Strassburg, apa
reciendo  en cambio el Karlsruhe y el  Nurnbeig,  y  faltando,
en  conjunto,  una unidad  de esta  clase.

Respecto  de los  destroyers, se entregaron  solamente  49,
por  haberse  hundido  uno de ellos  en  choque  de mina,  al
cruzar  el  mar del Norte;  habiendo  interesado su sustitución
el  almirante sir Beatty, así  como  la  del acorazado  que  falta
por  entregar.

Las  características  de  los  referidos  buques  son  las  si
guientes:

ACORAZADOS:  Bayern.  Botado  en  Dantzig  en  febrero
de  1914 y ultimado en  1916; 28.000  toneladas  de desplaza
miento  normal,  ocho  cañones  de 38  cm., en  cuatro  torres
axiales,  dos de ellas  a popa y dos a  proa;  16  de  15  cm. en
baterías  y  casamatas;  cinco  tubos  de  lanzar,  sumergidos;
cintnra  acorazada de  380 mm.,  20,5  millas  de  andar,  1.150
hombres  de dotación  y 70.500.000  pesetas de  coste  aproxi
mado.  Simultáneamente sé  botó  una  unidad  análoga y otra
tercera  en  el verano  de 1914, pareciendo que  a ellas se asig
naron  los nombres de  Baden y Saclisen.

Kdnig,  Grossen  Ku,fiiist,  Markgraf  y Kronprinz.  Bota
dos  en  1911-1912 y terminados  en  1914-1915; 25.800 tone
ladas,  10 cañones de 30,5 cm. en cinco  torres axiales; 14 de
15  cm., en batería; cinco  tubos  lanzatorpedos; coraza de 355
mm.en  la línea de  flotación y  en las torres,  20,5  millas  de
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velocidad,  1.130  tripulantes y  64.260.000  pesetas  de coste
aproximado.

Kaiser,  Friedrich der Grosse, Kaiserin, Prinz Regent Luit
poid  y  Kónig Albert.  Botados  en 1909-1910 y ultimados  en
1912-1913,  24.700  toneladas,  10  cañones en 30,5  cm.,  en
cinco  torres, tres  de ellas axiales; 14 de  15 cm.,  cinco tubos
de  lanzar, 20,5 millas de velocidad,  1.080 hombres  de dota
ción  y 61.200.000 pesetas de coste aproximado.

CRUCEROS  DE  COMBATE:  Hindetzburg. Botado  en  Wil
helmshaven  en  1913  como  Ersatz  Herma  y  ultimado  en
1916.  Aunque  se desconocen  sus  características  exactas,  se
le  asignan:  28.000  toneladas, ocho  cañones  de  30,5 o  38
centinietros,  12 de  15 cm., cinco  tubos  de lanzar y 28,5 mi
llas  de  velocidad.  Se  asegura  la  construcción  posterior  de
otros  dos  barcos, el  Graf von Spee y el  Mackensen.

Derfflinger.  Botado por Blohni  and  Voss, en Hamburgo,
en  marzo de 1912 y  terminado  en julio de  1914; 26.000 to
neladas,  ocho cañones  de 30,5 ciii., en cuatro  torres  axiales;
12  de 15 cm., cuatro tubos  lanzatorpedos,  cintura  acorazada
de  305  mm.,  26,5  millas  de  andar,  1.125  tripulantes  y
70.500.000  pesetas de coste aprovimado.

Seydlitz.  Botado  en  Hamburgo  también,  en  febrero de
1911,  y completado  en mayo de  1913; 25.000  toneladas,  10
cañones  de 28  cm. en  cinco  torres, tres  de ellas  axiales;  12
de  15  cm., cuatro  tubos  de  lanzar, faja  acorazada de  280
mm.,  28,13  millas  de  máximo andar  en  pruebas; 1.108 tri
pulantes  y  coste  de  unas 56.320.000 pesetas. Fué  seriamen
te  averiado  en los combates de Dogger  Bank y Jutlandia.

Moltke.  Botado en  1909 y ultimado  en  1911;  23.000 to
neladas,  armamento igual  al del Seydlitz, 25 millas de andar,
habiendo  llegado  en las pruebas a  28,4;  1.020 hombres  de
dotación  y  55.440.000  pesetas  de  coste  aproximado.  El
Goeben,  incorporado  en  1914 a  la flota turca,  y en  poder  ya
de  los aliados, es  un  buque gemelo.

Von  der  Tann. Botado  en  1908  y  terminado  en  1911;
21.000  toneladas, ocho cañones de 28 cm. en  cuatro  torres,
10  de  15 cm., cuatro tubos  de  lanzar,  cintura  acorazada  de
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177 a 228 mm., 27,4 millas de velocidad,  911  tripulantes  y
46.195.000 pesetas de  coste aproximado. Fué el  primer
crucero de combate alemán y el choque de una mina o torpe
do  le ocasionó graves averías en diciembre de 1914, asegu
rándose que sus reparaciones duraron cerca de año y medio.

CRUCEROS ibeRos: Los buques de este tipo incluidos en
el  acuerdo de entrega se han  terminado en  el  período de
las hostilidades y existen dudas respecto de sus característi
cas. Se les suponen: 5.400 toneladas, 10 cañones de 15 cen
tímetros, dos tubos de lanzar y 28 millas.

El  Bremse y el Brummer, aunque agrupados bajo la  de
nominación  de cruceros ligeros,  son en  realidad buques
lanzaminas veloces, dispuestos para conducir y fondear rápi
damente 400 minas. Desplazan unas 4.000 toneladas, montan
una  o dos piezas de 15 cm. y ocho de 10,5 cm.  y  su andar
es  de 35 millas.

CAZATORPEDEROS:  Los  50 destroyers vienen  a ser la  mi
tad  de los poseídos por Alemania. Los buques germanos
de  esta clase, en servicio al empezar la guerra, eran de Ó00 a
700  toneladas; pero durante la campaña se han construído
unidades de  850 a 1 .300 toneladas, de 34 millas de veloci
dad,  y  cuyo armamento principal consiste en  cañones de
10 cm. y tubos de lanzar de 50 a 53 cm. A estos últimos ti
pos perteiecerán seguramente los acabados de  entregar a
Inglaterra.

ENTREGA  DE  LOS  SUBMARINOS  ALEMANES

En  cumplimiento de  los términos del  armisticio han
sido  entregados por los alemanes 122 submarinos. El pri
mer  grupo, de 20 unidades, fué recibido el 20 de  noviem
bre  por el  almirante inglés Sir. R. Tyrwhitt,  que asumía el
marido del Curaçoa, al que daban escolta cuatro cruceros y
una  flotilla  de cazatorpederos. Los buques germanos eran
acompañados por dos transportes, a bordo de los cuales re
gresaron a Alemania ls  dotaciones de los sumergibles. Las
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entregas,  en conjunto  y  detalle, fueron  hasta  ahora  las si
guientes:

20  noviembre  191820
21    »     »20
22         »19
24    »28
27    »     »27
l.°  diciembre8

TOTAL122  submarinos.

Uno  de los submarinos  que  formaba parte  de dichas ex
pediciones,  el  U-97, se  perdió  en  la  travesía  a  Inglaterra,
siendo  salvada su dotación, y  la clase  y número de los ocho
entregados  últimamente  no  se  han  publicado.  La denomi
nación  de los  113 restantes  es la que  a  continuación  se  ex
presa:

C’lase U: 9, 19, 24, 30, 35, 43, 46, 52,  54, 55, 57, 60,  67,
70,  79, 86, 90, 91, 94, 96, 98,  100, 101, 105,  107, 108, 111,
112,  113, 114, 117,  118, 119, 120, 121,  123, 125, 126, 135,
139,  141, 100,  161, 162, 163 y  164. Total paicial, 46 uni
dades.

Clase  UA: Un submarino sin numerar.
Clase  UB: 21, 24, 25, 27, 28, 34, 60, 62, 64,67, 73, 79,

80, 84, 86, 87, 88, 91, 92,93, 94, 95, 98, 97, 98, 100, 101,
102, 106, 111, 112, 114, 118, 120, 121, 122, 125, 126, 131,
132, 142, 14 y 150. lotal parcial, 43  unidades.

Clase  UC: 17,  31, 45, 58, 89, 92, 93, 94, 95, 96,  97,  98,
99, 100, 101, 102, 103, 104 y 105:  Total  parcial:  19 uni
dades.

Cruceros mercantes transformados: 151, 152, 153 y  155.
Total  parcial: cuatro  unidades.

Siendo  éste  su  resumen:

Clase  U46
»UA1
»  UB43
»UC19

Cruceros mercantes transformados         4

TOTAL113  submarinos.
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Los  cinco submarinos  alemanes U-124, UB-90,  UB-143,.
UB-.148 y  UC-7, fueron  internados  el  2  de noviembre  de
1918  en  Karlskrona (Suecia). Respecto de  los 20 tdrpederos
y  submarinos que  los germanos  hicieron internar  en  Holan
da,  se afirma que  la Comisión  naval  interaliada  decidió  se
conduzcan  nuevamente a  Bélgica. Y en  cuanto a los ..1 1 su.
mergibles  alemanes  que  el  25  de  noviembre  arribaron  al
litoral  noruego,  procedentes  del  Mediterráneo, se  ignora  a
punto  cierto  su clase y número  y el  destino ulterior  que  se
les  asigne. En  puertos  españoles  se  encuentran  internados.
cinco  submarinos  alemanes:  en  Ferrol,  el  UB-23  y  él
UC-48;  en Santander,  el  U-56; en Cartagena,  el  U-39, y en
Barcelona,  el  UC.74.

Los  submarinos entregados  en  Harwich  se  han  diseini
nado  por los  puertos ingleses,  y cinco  de  ellos, según  par
ticipa  el  Ministerio  de  Marina  francés, se  han  enviado  a.
Cherburgo,  convoyados  par  el  aviso Iser. Entre esas cinco
unidades  figuran  el  U-57,  U-108, UB  126  y  UC-58, omi
tiendo  la designación  de  la  quinta  nave, cuya  travesía,  a
causa  del  mal tiempo, parece fué bastante  accidentada, pero
sin  que exista confirmación de su  pérdida.

Comunican  de Alemania que 12 cazatorpederos  ingleses
fondeaderon  el día 2 de diciembre  en el puertd  de Libau.

Noticias  ulteriores expresan que  la flota británica  ocupó
Reva.l el  12 de dicho  mes.

En  Le  Temps  del  día  15  de  diciembre  se  expresa que
una  escuadra norteamericana  fondeó en  Pola, asumiendo su
almirante  el  mando de dicha base  naval.

Según  telegrafían de Washington,  los delegados japone
ses  en  la  Conferencia  de  la  paz presentarán  siete  cláusu
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las  básicas: ja  primera se  refiere a  la libertad  de los  mares y
-a  asuntos  universales  que  afectan al poderío  de  la alianza
anglo-japonesa;  la segunda  coincide  con  los  Estados  Uni
dos  y con  los aliados en  el  plan de protección a  las naciones
pequeñas  y salvaguardia  del inundo contra  guerras  futuras;
la  tercera reconoce la  necesidad en queestá  el Japón de res
tablecer  el  orden  en Siberia para  la protección de  la integri
dad  japonesa;  la  cuarta  se  refiere  al  reconocimiento  de  la
esfera  de  influencia  legítima financiera,  comercial e  indus
trial  del  Japón  en  China;  la quinta  trata de la  permanente
ocupación  de  Kiao-Chao,  bajo  condiciones  satisfactorias
para  el  Japón  y China; la sexta  propone  los  protectorados
japoneses  en las islas Marshall, Carolinas y  otras de  las  an
tiguas  posesiones  alemanas en el  Pacífico, y la  séptima pide
derechos  recíprocos  para  los  ciudadanos  japoneses  en  el
mundo  entero.

En  5 de  diciembre  salió  de  los  Estados  Unidos  para
Brest  el  presidendente  Wilsori,  a  bordo  del  trasatlántico
George  Washington  y  escoltado  por  el  superdreadnouRht
yanqui  Pennsylvania y  cinco  cazatorpederos de la flota nor
teamericana  del  Atlántico.

De  los detalles dados  a la publicidad  con  motivo de di
cho  viaje,  y de la reseña de los  buques confederados  movi
lizados  para  recibir  la expedición  presidencial, se  deducen
datos  interesantes acerca  de la distribución  y servicios pres
tados  en  Europa por  la fiota  norteamericana,  la cual  se  ha
llaba  compuesta  de tres  divisiones:  una  de  ellas,  de  barcos
de  combate,  bajo  el  mando  del  contralmirante  Rodgers,  se
-estacionó  hace  varios  meses  en  un  puerto  británico de  la
costa  occidental  a  fin  de  proteger  los  convoys  contra  los
ataques  de  los  buques  enemigos  de  superficie,  habiendo
intervenido  urgentemente  en ocasiones  diversas para prote
ger  importantes  transportes  de  tropas;  otra  división  de
dreadnoughts,  mandada por  el contralmirante  Rodman,  for
inaba  parte  desde  hace  más d’  un  año de  la gran flota in



DIARIQ  NAVAL... 805

glesa,  con  la denominación de  escuadra  núm.  6 de  buques
de  combate; y un  tercer  núcleo  naval, a  las órdenes del con
tralmirante  Henry B. Wilson,  tenía la  misión de convoyar  y
vigilar  •las costas de  Francia  durante  a  guerra.  Todas  las
fuerzas  yanquis en aguas  enropeas eran  mandadas  por  el al
mirante  Sims  que,  arbolando  su  insignia  en  el  acorazado
Wyoming y al frente de los dreadnoughis Arizona, Oklahoma,
Nevada,  Texas, New  York, Arkansas,  Florida  y  Utah,  y de
treinl:a  cazatorpederos,  salió  al  encuentro  del  presidente,
para  darle  escolta hasta  Brest,  en  cuyo  puerto  desembarcó
el  13 de diciembre.

Una  división de  la escuadra  inglesa,  al frente de  la cual
figura  el acorazado  Hércules, buque  insignia  del  almirante
Browning,  ha  sido  comisionada  para  visitar  las bases ale
manas  de los mares  Norte  y  Báltico, y  cerciorarse del des
arme: de  los buques rio entregados.

-

•1

-



NOTAS PROFESIONALES

ALEMANIA

Revelaciones sobre el estado de la Marina.—EI capitán de iia
‘vio  Persius,  reputado  crítico  naval  del  Bcrliner  Tctgeblatt,
ha  l)ubliCadO  en  este  periódico  un  sensacional  artículo
acerca  del  verdadero  estado  de  la  flota  alemana.  En  la  im
posibilidad  de  obtener  el  texto  original  del  artículo,  ofrece
rnos  a  nuestros  lectores  la  versión  transmitida  al  Times
desde  La Raya,  que  es  la  más  completa  de  las  que  conoce
rnos;  dice  así:

Muchos  eran  los  que,  en  Alemania,  confiaban  en  que  la
Flota  de  Alta  Mar sostendría  una  segunda  batalla  de  Skage
rrak  y  en  que  los subrnarins  hundirían  a  Inglaterra;  y  es
-que  el  pueblo  estaba  cegado  por  las  inexactitudes  cuya  di
vulgación  constituía  una  de  las  principales  armas  del  Go
bierno  en  la  guerra  terrestre  y  en  la  naval.  La gente  ignora
ba  que,  desde  hacía  un  año,  no  había  ya  Flota  alemana  de
Alta  Mar  sino  en  una  limitada  extensión,  y  que  esas  consi
derables  fuerzas  submarinas  de  que  oía  hablar,  existían  sólo
-de  nombre  en  la  boca  de  los  directores  de  la  flota.

La  equivocada  política  de  construcciones  del  gran  al
mirante  Tirpitz,  era  la  culpable  de  la  derrota  de  Alemania.
Las  altas  dotes  de  mando  del  almirante  von  Seheer,  la  mala
dirección  del  almirante  inglós  Jellicoe,  y  el  mal  tiempo
reinante,  salvaron  a Alemania  de  un  completo  desastre  en
:Skagerrak.  De  no  reunirse  estds  circunstancias,  el  mayor
ulcance  de  la  artillería  británica  hubiera  ocasionado  una
aplastante  derrota  a  la  escuadra  alemana.  Aun  así,  sus pérdi
das  fueron  espantosas,  y  el  día  1.° de  junio  era  cosa  eviden
7te para  todos  los que  conocían  la  verdad  de  la  situación,  que
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esa  batalla  seria  la  última.  Así  lo decían  abiertamente  en  los
centros  bien  informados.

Desde  septiembre  de  1917, la  construcción  de  los  itiles
buques  de guerra  fué abandonada  por  orden  de  las  autorida
des  militares,  no  de  las  navales.  Tan  escasos  estaban  enton
ces  los materiales  para  la  construcción  de  submarinos  que  se
recurrió  al  de  los  buques  de  combate.  A principios  de  1918
fueron  eliminados  de  las  listas  de  la  flota  los  acorazados  de
clase  Deutschland,  los  cinco  Eisass,  los  cinco  JViitelsbach,
los  cinco  viejos  Kaiser,  cuatro  Brandenburgs,  ocho  acoraza
dos  guardacostas,  tres  cruceros  acorazados,  cuneo de  la  clase
Hansa,  el  Strassbu.rg  y  otros  15  cruceros  más;  así,  el  año
1918  la  Flota  de  Alta  Mar  sólo  constaba  de  dreadnoughts:
los  acorazados  de  los  tipos  Nassau,  íIelyoiazd,  Kaiser  y
Markgraf  y  algunos  cruceros  de  línea.

Cuando  se  declaró  la  guerra  submarina  ilimitada,  apenas
habia  submarinos.  El  almirante  Tirpitz  no  construyó  casi
ninguno  y  von  Capelle,  muy  pocos.  Respecto  a  las  grandes
construcciones,  sólo  hubieran  estado  terminadas  en  1919 y
1920.  Las  afirmaciones  oficiales  de  que  los  submarinos  de
nueva  construeción  cubrían  con  exceso  las  pérdidas,  eran
inexactas.  En  1917  los  submarinos  construidos  y  perdidos
fueron:

c     P                         c    P

Enero6     4    Julio10     4
Febrero3     3     Agosto12      11
Marzo4     6     Septiembre8       1
Abril4       1      Octubre12      12
Mayo6      5      Noviembre5       7
Junio8      3      Diciembre5       9

El  número  de  submarinos  disponibles  era  (1).

1917                              191S

Abril126    Enero133
Julio134    Febrero136
Agosto134    Abril128
Octubre146    Junio113
Diciembre137

(1)   Reproducimos  fielmente  estos  números,  aunque  al  pare
cer  no  corresponden  bien  con  los  anteriores  (N.  de  la  E.).
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Sólo  un  pequeño  tanto  por  ciento  de  estos  submarinos
estaba  en  acción.  En  enero  de  1917,  cuando  las  cirdunstan
cfas  eran  favorables,  teníamos  el  32 por  100 ‘en  el  frente»,.
el  30 por  100, en  puerto;  y  el  38 por  100, en  pruebas  y  ejer
cicios.  Durante  la  guerra,  sufrieron  mucho  los  submarinos;
las  dotaciones,  muchas  veces  insuficientemente  entrenadas,
no  tenían  ya  la  necesaria  confianza  en  el  arma,  y,  por  con
siguiente,  existía  en  los  últimos  tiempos  muy  escasa  afición
a  esto  peligroso  servicio,  especialmente  cuando  los  más  ex
perimentados  hombres  de  mar  velan  claro  que  era  inútil
todo  sacrificio.  El  mismo  estado  de  ánimo  reinaba  respec
to  a  la  totalidad  de  la flota;  las  dotaciones  se  daban  cuenta
exacta  de  que, dado  el  escaso  número  de buques  disponibles,
el  saiir  a  dar  una  batalla  naval  significaría  el  inútil  sacrifi
cio  de  innumerables  y  valiosas  vidas.  Ellos  protestaron,  por
consiguiente;  y  todo  hombre  sensible  les  agradecerá  lo que
hicieron.  Por  el  acto  realizado  el  día  5 de  noviembre,  presta
ron  a  la  nación  un  servicio  incalculable.

Eh último esfuerzo de los submarinos.—En The  Naval  and
Mililary  Reeord  se  habla  de  un  último  y  desesperado  es
fuerzo  que,  en  los días  anteriores  a  la  firma  del  armisticio,
hicieron  varios  oficiales  de  Marina  alemanes,  tripulando
uno  de los  mayores  sumergibles,  con  el  que  intentaron  pe
netrar  en  Seapa  Flow,  para  torpedear  a  la  escuadra  inglesa
que  suponían  allí fondeada.  Oargado  con  11 torpedos  se  diri
gió  el  submarino  a  forar  las  defensas  de  dicho  puerto;  pero
fuó  descubierto  cerca  de  la  entrada  y,  al  hallarse  sobre  una
de  las  minas  británicas  de  observación,  la  explosión  elóctri
ca  de  ósta  ocasionó  la  voladura  del  sumergible,  recogióndo,
se  varios  cadáveres,  todos  ellos  de  oficiales.

De la  rebelión naval alemana.—En el  Times,  y  con  referen
cia  a una  carta  escrita  a  su padre  por  un  oficial  de  marina  ale
inán,  se  consignan  curiosos  detalles  relativos  a  dicha  rebe
lión:

‘Decía  así  el  marino:  Nuestra  flotilla  había  permanecido
algún  tiempo  cruzando  por  el  mar  del  Norte  y  en  varias
ocasiones  estuvo  en  contacto  con  las  fuerzas  británicas.  Ne
cesitados  de  entrar  en  puerto  algunos  días,  tuvimos  ocasión
de  apercir  la  totalidad  de  la  flota  aiemana,  con  todos  sus
grandes  buques  y  torpederos,  fondeados  y  listos  para  zai
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par.  Era  general  el  asombro  y  nadie  sabía  nada  definitivo.
Súbitamente  se  dijo  que  el  almirante  en  jefe  deseaba  hacer
ejercicios  en  alta  mar,  pero  se  reputaba  absurdo  empren
dei  grandes  maniobras  navales  en  plena  crisis.

La  primera  orden  de  salida  se  fijó para  el  miércoles  por
la  noche,  y  luego  se  dernoró  hasta  el  jueves.  Nosotros,  fon
deados  a  corta  distancia,  ignorábamos  lo  que  sucedía.  Oía
mos  rumores  de  motines  y  alborotos,  pero  nos  resistíamos
a  creerlo.  Ayer  ordenó  el  almirante  de  la prhíera  escuadra
que  los  destroyers  B-97 y B-112 se pusieren  a  su  disposición
a  las  ocho.  A  dicha  hora  atracamos  al  Osjriesland  y  el  almi
rante  pasó  a  bordo.  No  nos  dimos  cuenta  exacta  de  lo  ocu
rrido  hasta  que  el  comandante  de  nuestra  flotilla  arengó  a
la  dotación  en  cubierta.  Sus  palabras  no  se  me  olyidarán
nunca.

Algo  muy  deplorable  sucedía.  Las  dotaciones  de  diver
sas  unidades,  en  todas  las  escuadras,  rehusaban  obedecer.
Cuando  la  flota  se  disponía  a  salir,  los  marineros  emplea
ban  los  aparatos  extintores  de  incendios  en  apagar  las  cal
deras,  repitiendo  la  faena  cuantas  veces  se  intentó  abando
nar  los  fondeaderos;  y  preguntados  por  la  razón  de  su  ex
traño  proceder,  contestaron  que  no  querían  tomar  parte  en
ningún  cembate  de  desesperación  de  la  flota  alemana.

Por  el Alto Mando  se les dijo:  Permitidnos  que,  antes  de
rendir  la  flota,  juguemos  la  única  carta;  dejadnos  intentar  el
último  esfuerzo  antes  de  entregar  nuestros  hermosos  buques
a  los ingleses.»  Al comandante  del  1hüringen,  que  proponía
emplear  contra  el  enemigo  los 2.000 proyectiles  en  pañoles,
para  hundirse  luego  con  la  bandera  de  combate  izada,  se  le

respondió  que  saliera  él  solo,  y  a  partir  de  entonces  se  des
bordó  la  violencia.  De  la  1a  escuadra  se  desarrolló  princi
palmente  en  el  2hüriagen  y  el Helçjoland. Los  amotinados  se

atrincheraroI1  a  proa  y  en  el  Hegoland  se  apoderaron  de
tres  cañones.

Me  es  imposible  dar  un  relato  fiel  de  la  arenga  del  co.
mandante  de  la  media  flotilla  de  que  formábamos  parte.
Nos  advirtió  sin  rodeos  que  si  lo  ordenaba  el  coman
dante  de  nuestro  torpedero,  nombrado  para  dicha  comisión,
el  cumplimiento  del  deber  podría  exigir  que  disparáse
mos  contra  nuestros  mismos  camaradas.  Listos  nuestros

-cañones,  ametralladoras  y  torpedos,  avanzamos  hasta  unos
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200 metros  del  Thüringen.  Mientras  tanto,  y  para  reducir  a
los  rebeldes,  llegaron  en  un  vapor  250 soldados  de  Infaúte
ría  de  Marina,  los  cuales  se  resistieron  a trasbordar  al  saber
que  el  B-97  podía  intervenir  con  su  artillería.  ¡Si hubiera
podido  medirse  mi sentimiento  al  apuntar  con  los  cañones
a  nuestros  compañeros!  ¡que  impótente  rabia  me  embarga
ba!  apero  qué  hacer?  Se  mis  envió  rápidamente  sin  tener
tiempo  de  cambiar  impresiones  con  los  tripulantes  de  otros
buques.  Todavía  confiábamos  en  que  tan  grave  asunto  tu
viera  un  final  satísfactorio.  Al cabo  de  una  hora  los  rebeldes
desplegaron.  la  bandera  de  la  Cruz  Roja  y  permitieron,  sin
hostilizarlo.s,  que  subieran  a  bordo  600 hombres  llegados  en
un  vapor.

Quedaron  nuestroi  corazones  libres  de  una  angustia
mortal,  después  de  estar  a  punto  de  ser  aniquilados,  porque,
de  haber  disparado  nosotros  un  solo  tiro,  las  tres  piezas  de
15  cm.  de  que  disponían  los  rebeldes  hubierin  destrozado
sin  remedio  el  B-97.  En  mi  vida  olvidaré  el  31  de  octubre
de  118.  Fué  mil  veces  más  terrible  que  los  días  de  Oesel  y
el  Canal.

En  el  Helgolandy  otros  barcos  fueron,  entre  tanto,  do-,
minados  provisionalmente  los  tumultos;  pero  lograron,  su
finalidad.  La  flota  ño  saldrá  a  la. mar  en  fecha  próxima,  y  si
es  preciso  llegar  pronto  a  la  paz  la.  haremos  por  nosotros
mismos.  La Marina  no  será  un  obstáculo  si  el  Ejército  y  el
pueblo  desean  concertarla  inmediatamente.

AUSTRIA- HUNGRÍA

El  fin del poder naval austrohúnaro. —  Entre  los  randes
acontecimientos  que  con  tanta  rapidez  se  producen  como
consecuencia  de  la  terminaeión  de  la  guerra,  no  es  de  los
menos  impresionantes,  para  los  que  se  ocupan  de  los  pro
blemas  navales,  el  de  la  desaparición  de  Austria-Hungría
entre  las  potencias  marítimas,  acaso  para  siempre,  porque
parece  muy  dudoso  que  a  Austria  le quede  ningún  puerto  al
firmarse  la  paz.

La  acción  de  su  Marina  militar  en  la  guerra  que  ahora
term[na.  ha  sido  bien  poco  brillante.  Aunque  no  hay  duda
de  que  la  superioridad  local  de  los  aliados  fué siempre  con
sider’able,  pero  también  es  patente  que  el  Mando  naval  aus

tOMO  LXXXIII                        7
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riaeo  no  procuró  aprovechar,  las  escaas  opurtunidades
que  se  le  presentaron.de  ayudar  a  la  causa  teutona.  No  hay
noticia  de  que  la  escuadra  principal  de  combate  saliera  nun
ca  a la  mar  en  todo  el  curso  de  la  guerra;  el  grueso  estaba
en  Pola  y  algunas  unidades  menos  importantes  en  Oattaro,
sin  que  nada  les  indujese  a  cruzar  por  fuera  de  la  protec
ción  de  sus  baterías  de  costa  y  de  sus  campos  de  minas.
Sólo  dos  veces  se  vieron  en  el  Adriático  grandes  buques
austriacos.  Como  represalia  contra  los italianos  cuando  de
clararon  la  guerra,  algunos  barcos  bombardearon  determi
nados  puntos  del  litoral;  esta  operación  fué  realizada  por
cruceros  pequeños  y  destroyers  que,  según  un  comunicado
de  Viena,  iban  apoyados  por  el  Zrinyi  y el Radetzsky.  La se
gunda  vez  que  salieron  a  la  mar  buques  grandes,  fué  hace
pocos  meses,  cuando  Rizzo  y  Aonzo,  en  sus  diminutos  botes
automóviles,  vieron  dos  acorazados  del  tipo  Viribus  Unitis
y  les  atacaron  denodadamente.  El  Sze’nt 1stvan  fué  echado  a
pique,  pero  la  suerte  del  otro  era  dudosa.  Este  incidente
basta  a  dar  idea  de  la  ineficacia  de  la  flota  austriaca,  porque
los  acorazados  iban  escoltados  por  diez  destroyers  que,  no
sólo  fueron  incapaces  de  evitar  el ataque  de  Rizzo,  sino  que
le  permitieron  escapar  con  absoluta  impunidad.

Durante  un  cierto  período,  las  fuerzas  ligeras  estaciona
das  en  Cattaro  trataron  de  amenazar  las  comunicaciones
aijadas  en  el  canal  de  Otranto;  pero,  salvo  en  un  raid  que
realizaron  con  éxito  parcial  contra  la  línea  de  obstruccio
nes,  no  han  hecho  nada  de  importancia.  Es  verdad  que  los
pueblos  de  la  costa  que  carecían  de  defensa  parecían  ejer
cer  una  irresistible  atracción  sobre  los  artilleros  austriacos;
pero  a  la  primera  aparición  de  una  escuadra  aijada,  se  reti
raban  siempre.

Las  oportñnidades  de  acción  para  la  flota  austriaca,  se
presentaron  principalmente  durante  los  nueve  primeros
meses  de  guerra,  cuando  Italia  era  todavía  neutral  y  la  mi
Sión  de  defender  el Mediterráneo  recaía  casi  por  completo
sobre  los  franceses.  Durante  aquel  período,  un  golpe  ejecu
tado  con  el  espíritu  de  Tegetthoff  pudo  haber  conducido  a
resultado  transcendentales.  Los  barcos  austriacos,  aunque,
no  numerosos,  eran  buenos  en  su  clase,  y estaban  poderosa
mente  armados.  No  se  creía  imposible  que  su escuadra—for
mada  por  diez  acorazados  de  primera  clase,  cuatro  cruceros
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scouts  y  una  numerosa  flotilla  de  destroyers—baj  ase hacia  el
sur  a  atacar. a  la  escuadra  francesa,  mientras  l  Goeben,  el
]3resau,  el  llamidich  y  el  Medjidieh  salían  de  los  Dardane
los.  Tal  aventura  hibiera  sido  sin  duda  bastante  arriesgada,
pero  no  parecíe.  absolutamente  desesperada  y,  en  cambio.
un  éxito  parcial  hubiese  tenido  las  más  beneficiosas  conse
cuencias  para  la  causa  teutona.

Pero  desde  el  principio  mismó  de  la  guerra,  el  Mando
naval  austriaco  parecía  paralizado.  Esta  inercia  obedeció  a
causas  que  después  se  han  manifestado  claramente.  La  ma
yoría  de  las  dotaciones  eran  procedentes  de  la  Dalmacia  y
de  la Istria:  razas  antitéticas  de  los  alemanes,  mientras  qua
casi  todos  los  oficiales  de  Marina  eran  alemanes  y  madgia
ies.  La  disciplina  resultaba  excesivamente  dura,  y  como  el
autor  ha  comprobado  personalmente  en  una  visita  que  hizo
hace  algunos  años  a  los  puertos  austriacos,  las  relaciones
entre  los  oficiales  y  la  gente  no  eran  demasiado  cordiales;
pero,  al  mismo  tiempo,  la  impresión  que  se  sacaba  era  de
que  l.a flota  se  hallaba  técnicamente  en  un  alto  grado  de
preparación.  Es  posibl.e  que  la  excelencia  del  material  se
cultivara  a costa  de  desdeñar  el  más  importante  factor  hu
mano.

Austria  no  fué  nunca  una  verdadera  Potencia  naval.  Al
gunos  historiadores  han  afirmado  que  poseía  una  Marina  de
guerra  en  el  siglo  xvi,  pero  eso  no  es  exacto,  y  aunque  don
Juan  de  Austria  mandaba  en  Lepanto  la  flota  coligada,  ni
un  solo  buque  austriaco  tomó  parte  en,  esa  batalla.  En  el
siglo  XVIII,  construyó  Carlos  VI  una•  pequeña  escuadra
en  la  que  no  se  vió  nunca,  hasta  el  año  1780, ningún  bar
co  de  porte  mayor  que  el  de  una  fragata.  En  los  sesenta
o  setenta  años  siguientes,  su  desarrollo  fué  más  o  menos
continuo,  y  en  1848  todas  las  fuerzas  austriacas  cayron
en  poder  de  los  venecianos.  La  victoria  de  Tegetthoff  en
Lissa,  el  año  1866, fué  la  más  brillante  página  de  la Historia
naval  de  Austria,  aunque  el  hecho  se  haya  exagerado  bas
tante  porque  la ineptitud  de  Persano  influyó  tanto  en  el éxi
to  como  la  habilidad  de  su  adversario.  Entre  los  posteriores
directores  de  la  organización  naval  austriaca,  fueron  los
más  distinguidos  Spaun,  Montecucoli  y  Hans,  todos  los  cua
les  hicieron  mucho  para  reforzar  la  flota.  A  la , influencia
alemana  se  debía  notoriamente  la  vigorosa  política  naval
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seguida  en  Viena  durante  los  años  que  precedieron  a  la
guerra;  porque  Alemania  fundaba  grandes  esperanzas  en  la
vooperación  marítima  de  Austria  para  el  éxito  de  la  guerra
mundial,  y  algunos  escritores  de  Berlín  aludían  a la flota  de
sus  aliados  llamándola  «el  ala  meridional  de  la  Escuadra  de
Alfa  Mar>’. El  Goeben y  el  Breslau  estaban  en• el  Mediterrá
neo  para  actuar  con  la  escuadra  austriaca,  y  en  1912 o  1913
•se  firmó  un  tratado  entre  ambas  Potencias,  que  incluía  el
establécimiento  de  una  escuadra  alemana  de  dos  cruceros
de  combate  y  seis  pequeños,  la  cual  debía  completarse  en
1915  y  tendría  por  base  Pola  o  Cattaro.  Pero  las ambiciones
navales  austriacas  han  venido  al  suelo,  y,  como  antes  digi
mos,  parece  dudoso  que  pueden  volver  a  manifestarse.  A
este  propósito  es  interesante  recordar  el  libro  publicado  en
1912  por  un  oficial  de  Marina  austriaco,  Auton  von  Móri,
que  se  titulaba  «Das Ende  des  Kontinentalismus».  El  autor
exhortaba  con  vehemencia  a  sus  compatriotas  a  que  cesaran
en  sus  intrigas  en  los  Baikanes  y  atendieran  con  mayor  in
terés  a  la  navegación  y  al  comercio  exterior;  porque,  si per
sistían  en  la  política  tradicional  de  mezciarse  en  todos  los
asuntos  balkánicos,  él  preveia  la  ruina  del  Imperio.  Pero
habló  a  sordos  y  su  profecía  se  ha  cumplido  al  pie  dela  le
tra.—(De  ¶he  Naval  and  Militari  Record.)

ESPAÑA

Aparatos de telegrafia y telefonía sin hilos, ensayados en el
«Giralda».—La REVISTA  dió  cuenta,  en  extracto,  del  resulta
(lo  de  las  pruebas  realizadas  con  dichos  aparatos,  y  so  pro
pone  ahora  dar  a  conocer  las  estacionos  empleadas.

En  un  mueble  en  forma  de  mesa  americana,  con un  cua
ro  colocado  sobre  el  mismo,  se  hallan  agrupados  todos  los

aparatos,  con  excepción  del  grupo  generador.
Sobre  la  mesa,  a  la  derecha,  puede  verse  en  el  grabado

él  manipulador  Morse,  tipo  corriente.
En  el  cuadro  que  ocupa  la parte  superior,  están  todos  los

aparatos  necesarios  para  la  transmisión,  en  tantoque  en  el
frente  interiordel  mueble  van  colocados  los  de  recepción.

En  la  parte  alta,  a  la  derecha,  hay  un  pequeño  cuadrb
auxiliar  para  carga  de  acumuladores,  y  en  la  parte  baja
también  a  la  derecha,  se  ven  los  mangos  de  los  reostatos
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de  arranque  y  campo  del  motor,  y  de  campo  de  la  dinamo.
La.  estación  puede  servir  paratransmitir  por  onda  con

tinua  o por  onda  interrumpida  telegráficamente  y  por  onda
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continua  telefónicamente.  Simples  conmutadores  sirven
para  cambiár  de  uno  a  otro  sistema.

Para  la  transmisión  en  onda  continua  pueden  emplears
hasta  tres  audiones  en  paralelo,  lo  que  sirve  para  regular  la
potencia  de  transmisión.  Cada  uno  tiene  su  amperímetro  y
un  reostato  con  que  poder  regular  la  corriente  en. él.  Aa
izqüierda  de  los  tres  audiones  está  colocado  el  modulad.ór
telefónico  que  sirve  para  la  transmisión  telefónica.  No  en
tramos  en  detalles  de  los  aparatos  porque  no  encierran  otra
particularidad  que  la  de  la  utilización  de  la  onda  continua.

Los  fundamentos  del  sistema  se  basan  en  la  utilización
del.  audión  del  Dr.  Lee  de  Forest,  cuya  descripción  y  todas
las  particularidades  de  las  válvulas  termoionicas,  pueden
verse  en  el  trabajo,  que  publicamos  en  otro  lugar,  del  in
geniero  de  la  Compañía  Nacional  de. TelegrafÍa  sin hilos,  co
mandante  de  Ingenieros  D. Guillermo  Ortega.

ESTADOS  UNIDOS

Buques en construccion —La terminacion de  las  hostilida
des  encuentra  a  América  ejecutando.  un  vasto  programa  de
nuevas  construcciones  en  elque,.sobre  cualquier  otra  cosa,
se  ha  dado  la  preferencia  a  los  destroyers  y cazasubmarinos.
De: las  manifestaciones  del  Ministro,  resulta  que  cuando  se
terminen  los  q.ue están  entre  manos,  dispondrán  lbs Estados
Unidos  de  más  de  309 des1royrs  de  moderno  tipo,  incluyen
do  los anteriores  a  la  guerra  que  merecian  esta  calificación
E»  último  modelo  anterior  a  la  entrada  de  los  norteameri
canos  en  la  guerra,  fué  el  tipo  Caldwell,  botado  al  agua  en
1916  1917, cuyas  características  eran  eslora,  310  pies,  man

..ga,  31 pies;  calado,  ocho  pies;  desplazamiento,  1.125  tonela
das,  velocidad,  30 millas,  armamento,  cuatro  cañones  de  4
dos  antiaéreos  de  una  libra,  y 12 tubos  Finzatorpedos  de 21
Estas  dimensiones  se  han  conservsdo  en  los  destroyers
construidos  después  de  empezar  la  guerra,  pero  la  veloci
dad  se  aumentó  a  35 millas  y  algunos  han  llegado,  en  prue
bas,  a  aitdar  las  39.  De los  buques  mayores,  están  ahora  en
construcción  los  siguientes:
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CRUC!ER0S EXPLORADORES:

El  acorazado  New  Mx.ico,  incluído  en  ésta  relación,  en
tró  en  servicio  recientenente.  Su  instalación  de  máquiiias,
perteneciente  al  sistemé  eléctrico  Melville-Macalpine,  tun
eion5  perfectarneiite’  en  las  pruebas  con  resultados  del  todo
satisfactorio.  El  idaho  y  el  Mississipi  están  ya  casi  listos,
pero  los restantes  van  muy  atrasados  porque  todo  el  traba
jo  de  los  astilleros  se  concentré  en  los  destroyer.  La  firma
del  armisticio  permitirá  a  varios  de  aquéllos,  no  solaménte
atender  a  las  construcciones  comenzadas,  sino  poner  las
quillas  de  otros  buques  grandes  de  los incluídós  en  el  pro
grama  de  tres  años  de  1916.  En  el  arsenal  de  Nueva  York
se  van  a  poner  las  de  los  acorazados  de  más  de  40.000 tone
ladas  que  iran  armados  con  12 cañónes  de  10”,  yes  posible
que  Los posteriores  lleven  ya  ocho  piezas  de  18”,  cuyo  mo.
delo  está  ya  construído  y  parece’  que  ha  dadci  en  las  prué-’
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CORÁZADOS:

New-México....  32.000 toneladas, 12 cañones  de  14”,  21 mjllCs
Missíssipi32.000 12         de 14”,  21
Idaho32.000 12   »    de 14”,  21
Tennessee32.300   »  . 12   »    de 14”,  21
California  .    32.300     ,

Colorádo32.600
12         de 14”,  21
8         de 16”,  21

Maryland32.600   » 8         dé 16”,  21   ».

Washington....  32.600 8         dé 16”,  21
West  Virginia..  32.600   » 8   »    de 16”,  21

CRUCEROS DE COMBATE: .

Constitución...  34.800 toneladas, 10 cañones  de  14”,  35 millas.
Cónstellation..  34.800   » 10   »    de 14”,  35   »
Saral;oga34.800 10        de 14”,  35   »
Lexington34.800 10   ‘    de  14”,  85
Rauger..  .  ..  ..  34.800    ‘ 10   »    de 14”,  35   »

Número  47.100  toneladas, 8 cañones de  6”,  35 millas
Número  57.lOO   » 8   »    de  6”,  35   »
Número  67.100   » 8   »    de  6  ,  35
Número  77.100 8   »    de  6  ,  35
Número  87.100   » 8   “    de  6  ,  35
Número  97.100 8        de 6  ,  35
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has  un  resultado  excelente.  También  hay  razones  para  creer
que  se  modificará  algo  el  tipo  de  los cruceros-  exploradores,
a  fin  de  que  montn  una  artillería  más  poderosa.—(De  The
Engineer.)

Memoria anual del Ministro de Marina—La  Prensa  británica
publica  extractos  telegráficos  de  la  Memoria  anual  del  Minis
tro  de  Marina  norteamericano,  presentada  al  Congreso  en
1.°  de  diciembre.

Según  las  más  amplias  referencias,  se  recomienda  en  ella
que  el  país  persevere  en  la  política  de  expansión  naval,  para
hacer  frente  a  las  conveniencias  internacionales  y  se  rinde
un  tributo  al  leal  espíritu  de  cooperación  de  la  Armada  in
glesa.  Aunque  es  de  esperar  que  en  día  no  lejano  contem
ple  el mundo  el  fin  de  todas  las  competencias  de  armamen
tos,  Mr. Daniels  declara  que  la  Marina  es  necesaria  todavía
como  apoo  de  la  política  internacional  y  también  para  las
grandes  empresas  de  la  paz.

Por  lo  mismo  que  los  Estados  Unidos  constituyen  la  más
rica  de  las  naciones,  y  de  todas  las  potencias  aliadas  es  ella
la  qñe  menos  ha  sufrido  en  la  guerra  mundial,  debe  ser  la
qué  contribuya  en  mayor  medida  a  la  paz  dé!  mundo
mediante  una  flota  proporcionada  a  su riquezay  a su comer
cio,  a  su  creciente  marina  mercante  y  al  puesto  preeminen
te  que  ocupa  en  el  concierto  de  los pueblos  libres.  Es,  por  lo
tanto,  nuestro  deber  actual,  si no  el  emprender  un  progra
maambicioso,  el  persistir  en  las  normas  que  el país  ha  acep
oanteriormente  al  adoptar  hace  tres  años  el programa  de
cistrucciones  navales  que  es  el  primero  de  algún  alcance,
4esde  que  existe  la  República.  Ya he  recomendado  al  Con
greso  la-aprobación  de otro  programa  de  tres  años  sustancial
mente  idéntico  al  de  1915, y  confio  en  que  la  victoria  de  los
aliados  hará  dentro  de  poco  tiempo  totalmente  innecesario
el  que  las  naciones  recarguen  sus impuestos  para  competir  en
la  construcción  de  mayores  y más  numerosos  buques  que  los
construidos  por  el vecino.

Refiriéndose  a la  cordial  bienvenida  que  la  Grand  Fleet
dispénsó  a las  unidades  americanas  enviadas  a  Europa,  dice
el  Ministro  que  se  formó  una  gran  flota homogénea  la  cual
puede  servir  como  muestra  patente  de  lo  que  es  capaz  de
alánzar  el  trabajo  armónico  de  varias  naciones.  El  trans
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porte  a Enropade  dos millones  de hombres  sin  la  pérdida.
de  un solo buque, es otro resultado de esta feliz cooperación.

La  Memoria expresa que el  aumento  de  la  flota  en  los.
dos  años últimos  es  de dos acorazados, 36 destro ye-rs, 28 sub
marinos,  355 cazasubmarinos  y  13 dragaminas.  Que  en  el
año  que  termina  se contrataron  4 acorazados, un  crucero  de
combate,  cuatro  transportes,  223 destroyers,  58  submarinos,
92  cazasubmarinos  y  57  dragaminas,  y  que  el  programa
ahora  presentado  incluye  16 buques de primera  clase  y  14Q
de  menor  tamaño.

En  1.0  de  noviembre  había  en  Europa  388  buques  de-
guerra  americanos  con 5.000 oficiales y 70.000 hombres.

El  futuro presupuesto de Marina.—El ministro  de  Marina,.
en  vista  de  la  terminación  de  la  guerra,  ha  retirado  el  pro
yecto  de  presupuestos  para  1920 que  ascendía  a 2.640 millo
nes  de  dollars,  presentando  en  su  lugar  un  nuevo  proyecto
cuya  cuantía  se limita  a1.180  millones  de  la misma  moneda..

En  el  mensaje  dirigido  al  Congreso  por  el  Presidente
Wilson,  la  víspera  de  su  salida  para  Europa,  dedicó  a  los
proyectos  de  construcciones  navales,  el  párrafo  oiguiente:

Tengo  la  esperanza  de  que  el  Congreso  ejecutará  el
programa  que  se  comenzó  antes  de  que  entrásemos  en  la
guerra.  El  Ministro  de  Marina  ha  pedido  a vuestras  comisio-
nes  que  autoricen  la  parte  del  programa  que  correspondb  a
los  tres  años  próximos.  El  proyecto  de  estas  construcciones
ha  sido  elaborado  conforme  a  la  política  fijada  por  el  Con
greso,  no  por  causa  de  la  situación  excepcional  de  la guerra
sino  con  arreglo  a  los  planes  preestablecidos  para  es  des
arrollo  de  nuestra  Armada.  Recomiendo  con  toda  eficacia  la
continuación,  sin  interrupciones,  de  esta  política.  Evidente
mente,  no  seria  razonable  que  intentásemos  adaptar  nuestro-
programa  a una  futura  polítca  mundial  que  aún  no  está bien
determinada.

Al  comparecer  ante  la  Comisión  de asuntos  navales  del
Congreso  con  motivo  de  la  discusión  del  presupuesto  el
contralmirante  C.  Badger,  presidente  del  Generai  Board’,.
hizo,  entre  otras,  las  siguientes  manifestaciones:

Buque  po.r  buque,  nuestros  acorazados  pueden  resistir
con  vntaja  la  comparación  con  los  de  cualquier  otro  país.
Pronto  se  pondrán  las quillas  de  seis,  que  tendrán  40.000 to-
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neladas  de  desplazamiento,  23  millas  de  andar  y  12 piezas
de  16 pulgadas,  estando,  además,  fuertemente  acorazados.
Ellos  constituirán  los  más  poderosos  ‘buques  del  mundo.
Para  los  futuros  buques  de  combate,  hay  quien  aboga  por
unos  acorarados  rápidos  que  combinen  las  propiedades  del
acorazado  y  del  crucero  de  combate.  El  General  Board»,
después  de  un  largo  y  profundo  estudio  del  asunto,  opina
que  sería  indiscreto  intentar  hoy  la  construcción  ‘de tales
buques  que  requirirían  un  desplazamiento  de  54.500 tonela
das,  por  lo menos,  en  comparación  de  las  43.000 de  los  pro
yectados  hoy,  tendrían  menor  protección  que  ellos  y  sólo
andarían  29 millas  en  vez  de  las  35 que  andan  los  cruceros
de  combate;  su  coste  sería  de  36.876.125 dólares  por  unídad,
cuando  el  de  los  nuevos  acorazados  sólo  asciende  a  dóla.
res  27.121.365.

Los  Estados  Unidos  tendrán  en  1925  una  flota  tan  po
derosa  como  la  de  cualquier  nación.  Si  al  repartir  la  escua-’
dra  alemana  se  beneciara  exageradamente  a  determinada
Marina,  no  podría  lograrse  entonces  ese  objeto,  pero  debe
rnos  procurarlo  lo  más  rápidamente  posible.

Envenenamientos por el manejo de la trilita.—Los médicos
de  la  Armada  han  prestado  últimamente  especial  atención
al  créciento  número  de  envenenamientos  producidos  al  ma
nipular  la  trilita  para  cargar  las  granadas.  El  peligro  de  en
venenarse  es  igualmente  grande  con  las  nuevas  cargas,  en
las  que  un  75  o un  80  por  100 de  la  trilita  se  sustituye  por
nitrato  de  amonio.  Los  informes  recibidos  por  la  Sección
de  Medicina,  indican  que  no  se  toman  con  suficiente  escru
pulosidad  las  sencillas  preocupaciones  que  la  experiencia
ha  demostrado  ser  necesarias  para  la  protección  del  perso
rial  naval.  De un  grupo  de  54  hombres,  37  presentaron  sín
‘tomas  de  envenenamiento  en  el  término  de  unas  cuantas  se
manas,  y en  un  solo  día  ocurrieron  ocho  casos,  de  los cuales
tres  hubieron  de  ser  enviados  al  hospital.  En  vista  de  que
ahora  son  muchos  los  hombres  ocupados  en  el  manejo  de
ese  explosivo,  la  Sección  ha  propuesto  que  los  médicos  vi
gilen  personalmente  la  observancia  de  las  medidas  preven
tivas.  Entre  ellas  figura,  en  primer  término,  la  cuidadosa  se
lección  del  personal.  Los  rubios  son  muy  sucéptibles  y lós
negros  muy  resistentes  al  veneno  de  la  triiit.,’de  ‘uyo  ma
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nejo  debe  exceptuarse  a  todo  el  que  padezca  lesioiies,  agu
das  o crónicas,  de  la  piel.  Debe  retirarse  enseguida  a  cuan
tos  experimenten  síntomas  gatro-intestinales  o  dolor  de
cabeza.  El  cambio  de  todas  las  robas,  bañando  y frótando
el  cuerpo  onjabónyarena,  es  muy  importante;  y  cónvie
ne,después  del  trabajo,  atender  cuidadosairiente  las  uñas  de
las  manos.  Se  prohibirá  en  absoluto  comer  en  los  parajes
en  que  se  ha  manejado  el  explosivo,  o  hacerlo  sin  haberse
lavado  bien  las  manos,  y  se  llevará  al  convencimiento  de
los  hombres  empleados  en  tales  trabajos,  la  necesidad  de
abst;enerse  de  las  bebidas  alcoholicas.—(De  Arrny  and  Navy
Jowrnat.)

FRANCIA

Los rasgos esencia’es del buque futuro.—Dice el correspon
sal  én  París  de  The  Naval  and  M’ilitary  Record:

La  exagerada  prudencia  de  los  almirantes  alemanes  ha
causado  una  cruel  desilusión  a  los  estudiosos  del  arte  na
val  que  tantó  habían  esperado  de  este  tremendo  conflicto.
La  prensa  técnica  francesa  no  puéde  disimular  el  pesar  que
experimenta  y  que  se  suma  a  su  rencor  contra  el  desleal
enemigo.  El  Moniteur  de  la  Elolte  hace  responsable  a  los
alemanes  de  la  incertidumbre  que  va  a  reinar  en  la  opinión
marítima  en  lós  años  venideros,  de  los  desatinos  que  segu
ramente  varia  cóiñeter  los  constructores  y  de  que  los dipu
tados  de  inagotable  verbosidad  se  sientan  impulsados  a  des
ahogarla  en  defensa  de  causas  equivocadas.  Hubiera  sido  un
consuelo  el  que  la  «doctrine  navale»  pudiera  fundarse,  de
Una  vez  para  siempre,  eii bases  seguras,  por  haberse  librado
unabuena,  prolongada  y  decisiva  batalla  naval  con  bajas
muy  numerosas,  que  hubiera  resuelto  las  agrias  diferencias
que,  ahora  más  que  nunca,  separan  a  la  jeune  ecole  de  los
partidariosdel  imponente  mastodonte.  En  lugar  de  eso,  el
empeño  de  los  alemanes  en  correr  hacia  sus  bases  en  los
días  de  Jutlandia  y  Dogger  Bank,  frustró  completamente
los  que  podían  haber  sido  interesantisimos  matches».  Sólo
se  ha  ganado  alguna  experiencia  én  las  operaciones  cóñtra
las  costas;  las  perspectivas  de  la  guerra  contra  el  óómercio
marítimo  siguen  siendo  iguales  que  antes,  aun  cuando  la
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que  han  realizado  los  submarinos  constituya  la  novedad
más  característica  de  lucha  naval  que  ahora  termina.

Los  submarinos  y  la  aviación,  juntos  con el  extenso  em
pleo  de  las  cortinas  de  humo,  se  consideran  aquí  como  los
factores  principales  del  porvenir.  Por  lo  general  se  admite
que  el  acorazado  prevalecerá;  pero  con  radicales  modifica
ciones.  La  sección  Técnica,  de  Paris,  utilizando  juiciosa
mente  datos  de  los  constructores  privados,  ha  hecho  pro
gresos  en  la  solución  del  problema  del  acorazamiento  de  los
buques.  El  I1ornzandie  y  el  Alsace diferirán  notablemente  de
los  planos  primitivos.

La  supremacía  británica  sale  de  la  guerra  más  grande
aún  de  lo que  hasta  ahora  lo fué en  época  alguna,  como  con
secuencia  de  la  desaparición  virtual  de  la  flota  alemana  y
del  tremendo  incremento  de  la  inglesa  durante  estos  cuatro
años.  El  avance  logrado  en  la  aviación  y el enorme  desarro
llo  de  la  capacidad  de  los  astilleros  británicos,  son  otros
factores  de  superioridad.  Sólo  los  Estados  Unidos  están  en
situación  de  competir  con  ella.  Italia  vendrá  a  rivalizar  con
Francia  por  el  tercer  puesto;  pero  afortunadamente  nuestra
República  se  ha  dado  cuenta  perfecta  de  la  importancia  del
poder  naval  y  está  resuelta  a aprovechar  cumplidamente  su
situación  estratégica  y  su  poderosa  aptitud  de  recuperaoión.
Hay  numerosas  señales  de  que  la  firma  de  la  paz  será  el
principio  de  un  renaeimiento  en  la  vida  política  y  econó
mica  de  Francia,  mediante  profundas  reformas  que  han  de
tener  directa  influencia  en  su  desenvolvirnieno  marítimo..
Antes  de  la  guerra  parecían  asuntos  secundarios  cuantos  se
relacionaban  con  el  mar;  pero  la  primacía  que  al  poder  na
val  corresponde  en  la  victoria  de  los  aliados,  ha  abierto  los
ojos  a  la  opinión  pública.  Se  ve  claro  que  la  eficiente  orga
nización  y  el  trabajo  va!en  más  para  la  vida  de  los  pueblos.

que  toda  la  verbosidad  de  los  parlamentarios,  y  la  trascen
dencia  y  valor  de  las  actividades  marítimas  nunca  se  han
apreciado  tan  completamente  como  ahora  por  la  masa  na
o ion al.

La  importancia  que  los  técnicos  ingleses  han  dado  a  los
cruceros  de  combate  es  muy  significativa.  Al  día  siguiente
de  Jutlandia,  algunos  publicistas  franceses,  y  entre  ellos  el
ex  Ministro  de  Marina  Lannessan,  se  apresuraron  a  procla
mar  el  fracaso  del  crucero  de  combate.  Esta  opinión  se  ha
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modificado  posteriormente.  Los  cruceros  de  combate  ultra-
‘rápidos  de  los  alemanes  son  los  buques  que  mayores  ansie-
dados  han  causado  algunas  veces  a  los  Almirantazgos  alia
dos,  y  a  no  ser  por  los  Invincibles  ingleses,  el  Goeben hu
biera  hecho  en  el  Mediterráneo  lo  que  hubiera  querido.

Estos  hechos  no  han  sido  olvidados  por  los  oficiales  de
la  flota  francesa.  El  almirante  Daveluy  y otros  discípulos  de
Mahan,  a  quienes  se  debe  la  antigua  orientación  oficial  del
Almirantazgo  de  París  respecto  a  la  importancia  de  la  velo
cidad,  habían  perdido  de  vista  la  realidad  actual,  en  su  exa
:geradó  apego  a  las  tradiciones  del  período  vélico.  Fué  la
velocidad  quien  venció  en  las  Falklands  y  en  Dogger  Bank,
y  la  superioridad  artillera  sirve  de  poco  cuando  no  está
completada  yservida  por  una  velocidad  superior.  El  Jefe  de
‘Construcciones  Mr. Bertín  y sus sucesores,  parece  desgracia-
mente  que  no  han  logrado  igualar  a  sus  rivales  ingleses  n
lo  querespecta  a  la  utilización  de  la  potencia  motriz  de  los
buques,  y  los  cruceros  por  ellos proyectados  requieren  para
determinada  velocidad  una  anormal  potencis  de  máquina.

INGLATERRA

La  soldadura eléotrica.—La apremiante necesidad  de  tone
laje  y  de  todos  los  recursos  útiles  para  la  reparación  y
construcción  de  buques  y  maquinaria,  ha  sido  motivo  sufi
ciente  para  que  se  hayan  puesto  en  práctica  procedimientos
para  esa  clase  de  trabajos,  que  yacían  en  el  olvido.  La  idea
de  la  soldadura  eléctrica,  por  ejemplo,  no  es  nueva,  y  debi
do  a  las  notables  reparaciones  efectuadas  por  este  medio,
en  América  del  Norte  en  buques  alemanes  seriamente  ave
riad?  por  sus tripulaciones  se ha  colocado  la soldadura  eléc
trica,  en  el  Jugar  que  hace  tiempo  le  correspondía.

Mr.  Johns  en  su  trabajo  sobre  Prácticas  de  la  construc
ción  naval  actual  y  del  porvenir.,  leído  hace  cuatro  años,
ante  la Institución  de  los  Arquitectos  Navales,  referíase  a
la  probilidad  de  más  extensa  aplicación  de  la soldadura  eléc
trica  en  la  construcción  de  buques  y  a  su  influencia  en  las
prácticas  futuras  de  la  construcción  naval.

La  idea  de  la  soldadura  por  el  arco  eléctrico  data  del
año  1885 cuando  Nicolás  de  Barnados,  de  San  Petersburgo,
sacó  patente  para  dicho  procedimiento;  en  la  época  a  que
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nos  referimos,  hace  más  de.  treinta  años,  el  inventor  vió
claramente  la  posibilidad  de  los  diferentes  uso  de  su  siste
ma  y  en  las  especificaciones  e  la  patente  mencioné  varias
disposiciones  de  costuras  de  planchas  sin  remachado  tanto
con  soldadura  interrumpiia  como  continua,  preconizando  y
abogando  por  la  construcción  de  calderas  y  buques  con
costuras  soldadas,  aboliendo  el  remachado  y calafateado.

Muy  poco  progreso  se  llevó  a  cabo  en  la  aplicación  de  la
soldadura  eléctrica  utilizando  el  arco  voltáico,  por  razón  de
la  dificultad  de  eliminar  en  el  proceso  de  la  operación  la
acción  oxidante  del  aire,  así  como  la  de  regularizar  conve
nientemente  el  desarrollo  de  calor  en  el  arco.  En  los  méto
dos  modernos,  los  inventores  han  solucionado  estos  graves
inconvenientes  usando  electrodos  recubiertos  de  un  barniz
o  cemento  especial,  que  forma  durante  la  operación  de  la
soldadura  una  escoria  protectora,  la cual  evita  la oxidación  y
además  regula  el  calor  del  arco  de  manera  que  la  tempera
tura  se  aproxime  a  la  requerida  en  la operación;  el demasia
do  calor  es  causa  de  que  el  metal  corra  muy  líquido,  espar
ciéndose,  con  el  grave  inconveniente  de  favorecer  la  acción
perniciosa  de  la  oxidación  causada  por  la,  atmósfera;  y  el
poco  calor  es  motivo  de  que  el  metal  no  se  una  bien  a  la
obra  hecha.

Durante  los  tres  o  cuatro  últimos  años,  muchos  e intere
santes  ensayos  se  han  llevado  a  cabo  en  los  principales  asti
lleros,  en  toda  clase  de  trabajos.  Los  resultados  de  algunas
pruebas  fueron  comunicados  por  Mr. Johns  en  la  lectura  de
su  trabajo  a  que  hicimos  referencia  y  ponían  de  manifiesto
que  tanto  en  resistencia,  o sea  carga  de  ruptura,  como  en
límite  elástico,  las  barretas  soldadas  diferían  ligeramente  de
las  barretas  de  una  pieza  del  mismo  metal.

Los  grandes  éxitos  obtenidos  en  muchas  reparaciones
efectuadas  por  este  sistema  tanto  en  Inglaterra  como  en  los
Estados  Unidos,  han  creado  gran  número  de  adeptos,  efec
tuándose  en  muchos  astilleros  las  instalaciones  necesarias  y
habiéndose  así  garantizado  una  extensa  aplicación  de  la
soldadura  eléctrica  en  la  construcción  de  buques.

Los  ensayos  que  han  tenido  lugar  bajo  la  inspección  del
Lloyd,  han  dado  por  resultado  que  su  Oomité  técnico  reco
miende  al  Oomitó general  la  clasificación  de  buques  con cos
turás  soldadas,  bajo  .condiciones  especificadas.
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Se  alega  por  los  defensores  de  la  soldadura  eléctrica  que
los  buenos  resultados  obtenidos  por  el  remachado  en  uso,  se
pueden  alcanzar  todavía  mejores  por  la  soldadura  y,  no  cabe
dudar  que  en  los  casos  en  que  se  requiera  obra  estanca  ai
agua  y  muy  especialmente  obra  estanea  a  los  aceites  mine-
les,  el  procedimiento  de  costuras  soldadas  sohrepujará  en
resultados  al  remachado  y  calafateado  ordinario  que  a  ve
ces  no  son  satisfactorios.

En  los  mejores  trabajos  de  remachado,  particularmente
en  buques  de  escantillones  débiles,  como  los  cazatorpede
ros,  puede  presentarse  falta  de  estanqueidad,  y  la  soldadura
eléctrica  ofrece  una  satisfactoria  solución  para  este  ineon—
veniente,  que,  por  largo  tiempo,  ha  sido  causa  de  contra
tiempos  y  preocupaciones  para  los  constructores  de  bu
ques.

Desde  el  punto  de  vista  de  la  máxima  producción  es  de
desear  el  éxito  del  buque  sin  remaches;  actualmente,  en  la
construcción  naval,  la producción  de  un  astillero  puede  me
dirse  por  la  capacidad  de  sus  remachadores;  y  en  varios
centros  de  construcción  el  alistamiento  de  buques  mercan
tes  standard  ha sido  paralizado  por  la  falta  de  cuadrillas  de
remachadores  y.  por  lo tanto,  cualquier  sistema  que  pueda
obviar  estos  graves  inconvenientes,  debe  ser  apoyado  y
puesto  en  práctica.  Economía  en  tiempo  y  peso  y  facilidad
de  construcción  con  proporcionada  reducción  en  el  coste,
constituyen  argumentos  de  peso  en  favor  de  la  soldadura
eléctrica.

Probablemente,  se  podrá  economizar  usando  el  costu
raje  sin  remachado  el  10  por  100  del  peso  total  del  acero
empleado  en  el  forro  de  un  barco  así  como  cientos  de  to
neladas  de  remaches;  y los  residuo8  y virutas  de  los  trabajos
se  reducirá  materialmente.

El  éxito  de  las  costuras  soldadas  dependen  muy  priñci
palmente  de  la habilidad  de  los  operarios,  y la  educación  de
estos  requerirá  que  ea  cuidadosamente  atendida.  Cuando  el
metal  fundido  corre  hacia  abajo,  del  electrodo  a  la  costura,
y  la  escoria  puede  flotar  arriba  impidiendo  la  oxidación,  la
soldadura  se  lleva  a  cabo  fácilmente;  en  la  actual  construe
ción  naval  sólo  una  mitad  del  trabajo  de  soldadura  puede
llevarse  a  cabo  hacia  abajo  y  la  otra  mitad  habrá  que  efec
tuarla  verticalmente  o  hacia  arriba,  poniendo  a  prueba  la
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habilidad  y  paciencia  del  operario.—(De  Shipbuildinq  and
Shipping  Record.)

Aumento de la flota inglesa durante la guerra.—Desde el 1 de
agosto  de  1914 hasta  el  11 de  noviembre  de  1918, Inglaterra
ha  perdido  los  siguientes  acorazados:  Áu.daeious,  super
dreadnought  de  23.000  toneladas;  Vanguard,  dreadnought
de  20.000 toneladas;  Queen  Mary,  crucero  de  combate  de
27.000  toneladas;  indefati,qable,  crucero  de  combate  de
19.000  toneladas;  inrencible,  crucero  de  combate  de  18.000
toneladas;  Britannia,  predreadnought  de  16.000  toneladas;
King  Edn,ard,  predreadnought  de  16.000 toneladas  y  los aco
razados  más  antiguos  de  12  a  15.000  toneladas:  Bulvark,
irresistible,  Formidable,  tornwallis  Russeli,  Goiiath,  Ocean
Majestic  y  Triurnph,  en  total  16  acorazados  (de  ellos  11 anti
-cuados)  con  265.000

En  el  mismo  período  han  entrado  en  servicio  los  si
guientes  acorazados:

Superdreadnoughts:  Boyal  Sovereing,  Royal  Oak, Rami
llies,  Revenge  y  Resolution  de  26.000 toneladas.

Queen  Elizabeth,  Valiant,  Malaya,  Warspüe  y  Barham  de
29.000  toneladas.  Canadá (ex  Latorre),  de  25 toneladas.  Bern
•boiv  y  Emperor  of India,  (ex  Delhi),  de 25.000 toneladas.  Erin
<ex  Reshadieh),  de  23.000 toneladas.  Agincourt  (ex  Osman  1,
ex  Río  Janeiro),  de  28.000 toneladas.

Cruceros  de  combate  superdreadnoughts:  Tiger  de 29.000
toneladas  y  28  millas.  Glorious,  Furious  y  Courageous  de
80.000  toneladas  y  33 millas.  Repulse  y  Renorun de  32000  to
neladas  o sea  un  total  de  21  acorazados,  con  590.000 tone
ladas.

Además,  están  próximos  a  entrar  en  servicio  otros  dos
cruceros  de  combate  de  unas  34.000 toneladas  y  34 millas:  el
Hood  y  el  Rodney  y,  probablemente,  el  Eagle  (ex  Coehrane),
de  28.500  toneladas:  Hemos  prescindido  en  esta  enumera
ción  de  los  grandes  monitores  construidos  durante  la gue
rra,  por  no  ser  buques  de  alta  mar  y  sólo  d9stinados  a  ope
raciones  locales.

Los nuevos cruceros d.  combate.—Mr. A. Rousseau  vuelve
en  Le  Temps  a  hablar  de  los  nuevos  crucero  de  combate

inghses,  los  «hush  cruisers»  (cruceros  del  silencio),  come
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se  le  ha llamalo  en Inglaterra,  por  el  misterio  con  que  se
ha  llevado su construcción.

Mr,  Rousseau ha visto  dos  tipos  de  estos  cruceros  en la
Gran  Fleet»; los más pequeños, qué son de unas  30.000 to
neladas  de desplazamiento, llevan  los  nombres  de  Olorious,
Furious y Courageous; del tipo ‘més grande  son el Renown y
el  Repulse y  existe un  tercer  tipo  que aún  no ha entrado  en
servicio  del que  forman parte  él  Rood  y el Roclney.

Todos  ellos son excesivamente  largos, pues los  más  chi
cos  tienen  244 metros  de  eslora,  con  dos  grandes  playas  a.
proa  y a popa; esta  última  mucho  más  baja.  Parecen  salir
poco  del agua, pero  esto pusde  resultar  de un  efecto de óp
tica,  por  su  mucha  longitud. La proa  es  muy  fina  y  mny
lanzada,  como la de un  yate. En el  centro  llevan  un gran  re
ducto,  que  domina  las  dos  playas;  dos palos  trípodes  van
en  los extremos  del reducto  El de proa lleva tres cofas blin
dadas  muy próximasuna  a otra.

El  tipo  Glorous  lleva  dos  torres,  una  a  proa y  otra  a
popa  del reducto  central, con dos cañones de  38,1 centíine
tros  en cada una. En el  redactó  central  lleva  18 cañones  de
10,1 centímetros  en grupos  dé tres  piezas,  algunas  piezas
contra-aviones.

El  Renon’n lleva tres  torres  con dos cañónés de 38,1 cen
tímetros  y en el reducto  central  cuatro  grupos  de  cañones
de  10,1 centímetros  y dos piezas aisladas, en total,  14 caño
nes  de 10,1 centímetros  y dos cañoxes antiaéreos.

Se  ignora  la artillería  del Hood.
La  torre  de mando está  elevada sobre el  reducto  central

y  delante  del palo de proa; comunica  con  otra  segunda  to
rre  de mando, que se  encuentra  debajo de la primera  y a la
altura  de la playa  de proa, la cual,  a  su  vez,  comunica  con
un  departamento  central,  que  reune  todos  los  órganos  di
rectores  del tiro y de la navegaciún,  situado  bajo  la cubier
ta  blindada.  .  .  .

Las  tres  cofas del palo de proa,  son: la  superior  para  la
dirección  deltiro  de la  artillería  gruesa, la intermedia  para
la  artillería  de  10,iyla  inferior  para  la  vigilancia  contra
los  submarinos.  En  esta  última  hay  aberturas  especiales,
para  que cada observador  ‘vigile un sector perfectamente de
terminado.

Los  cafiones de  las  torres  son  independientes  entre  si
ToMo LXXXflI       .  8
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para  la  carga  y para  el  tiro;  la  carga  se  efectúa  en  veinte
segundos,  de  manera  que  cada  cañón  puede  hacer  dos  dis
paros  por  minuto.  La  carga  se  puede  efectuar  en  cualquier
posición  del  cañón.  La  torre  está  completamente  cerrada  y
la  puntería  se  hace  por  medio  de  un  periscopio,  cuando  la
torre  funciona  con  independencia.  Para  el  disparo,  lleva  dos
mecanismos,  uno  a  disposición  del  jefe  de  la  torre  y  otro
eléctrico,  accionado  por  el  «Director  del  tiros,  desde  la cofa.

La  característica  principal  de  estos  cruceros  es  la  velo
cidad  que  se  ha  llevado  a  las  33 millas;  para  alcanzarla,  ha
sido  necesario  est.udiar  detenidamente,  en  el  tanque,  las
nuevas  formas  de  estos  cruceros.  La  proa,  como  se  ha dicho.
es  muy  afilada  y  la  cuadern.a  maertra  queda  bastante  a popa
del  buque;  la  experiencia  ha  corroborado  esta  nueva  fot-ma
de  casco.  Las  turbinas  son  de  engranaje  para  obtener  una
mejor  utilización  de  las  hélices,  reduciendo  su velocidad.

Estos  buques  tienen  una  grai  estabilidad  de  plataforma;
hoy  en  todos  ellos  existen  mesas  de  billar,  jugando.en  ellas
en  puertó  y  aun  en  la  mar  con  buen  tiempo;  pues  las. turbi
nas  no  producen  trepidación  alguna.  y  nada  indica,  dentro
de  las  cámaras,  que  el  buqu.e está  en  movimiento.

Pérdidas de destroyers.—Segimn los  periódicos  ingleses,  en
el  año  de  1917 perdieron  los aliados  27 d.estro yare  po.r causa
de  los  submarinos  (22 ingleses,  tres  franceses  y  dos  ameri

canos)  y 76 destroyers  por  diversas  causas  (58 ingleses,  nue
ve  franceses,  cinco  italianos,  dos  americanos  y  dos  japo
neses).

Las flotas del porvenir.—Cainbiará ntablernente  la com
posición  de  las  flotas  como  resultado  de  las  enseñanzas.  de
la  guerra?  Parece  poco  probable.  El  acorazado  no  .queda
inútil  por  la  aparición  del  submarino  ni  por  los  grandes
avances  realizados  en  la  conquista  del  aire.  Es  posible,  sin
duda,  que  llegue  a  fundirse.  con  lo  que  hoy  llamamos  cru
cero  de  combate,  porque  la  más  clara  entre  las  enseñanzas
de  a  guerra  es  la  necesidad  de  asociar  la.veloidad  a  la  ar
tillería  de.gran  alcance.  en  los  tipos  inés  poderosos  de  bu
ques  de  combato.  Si  tales  buques  necesitarán  o  no  una,  pro’
tee.ción  de  coraza  más  eficaz  que  la  empleada  hasta  ahora,
ca  asunto  a  discutir.  Hay.otros  medios,  que  la  coraza  para
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defenderse  de  las  bombas  aéreas  y  de  los  torpedos,  y  en
cuanto  a  la  requerida  contra  los proyectiles  de  la  artillería,
parece  suficiente  la  actual.  Queda  aún  mucho  que  saber  de
lo  qne  le  ha  ocurrido  a  los  buques  enemigos  en  las  batallas
reñidas  en  esta  guerra,  para  que  pueda  juzgarse  correcta
mente  acerca  del  valor  relativo  de  los  elementos  de  ofensa
y  defensa.  Si  son  exactos  los  datos  de  los  acorazados  y  cru
ceros  de  combate  publicados  hasta  ahora,  parece  probable
que  los  nuevos  buques  han  de  ser  mayores  que  ninguno  de
los  anteriores  de  estas  clases,  y  que  sólo  en  los del  tipo  mo
nitor  so instalarán  cañones  gruesos  en  un  pequeño  tonela
je.  Acaso  el  monitor  no  ha  sido  más  que  un  tipo  ocasional,
creado  para  vencer  una  dificultad  determinada,  y  no  volve
rá  a  repetirse  en  los  programas  de  paz. En  el  nuevo  progra
ma  de  los  Estados  Unidos  no  figura  ninguno,  y  en  cambio
los  acorazados  exceden  de  las  40.000  toneladas,  que  son
10.000  más  de  las  asignadas  en  el  !aschenbuch  de  este  año
a  los cruceros  gigantes  de  Lord  Fisher.

Lo  mismo  que  en  los  buques  de  combate,  en  los  cruce
ros  pequeños,  destroyers  y  submarinos  se  marca  también  la
tendencia  a  aumentar  la  velocidad  y  el  armamento.  El  era
ceropequeño  de  los  tiempos  anteriores  a  la  guerra  ha  sido
relegado  a  segundo  término  por  el  destroyer  de  los  últi
mos  tipós,  y  el  submarino-brucero  lleva  artillería  más grue
sa  quela  que  constituía  el  armamento  de  los antiguos  des
troyer.s.  La  parte  que  desh-oyers  y  cruceros  pequeños  toma
ron  en  1.a batalla  de  Jutlandia  ha  de  tener  considerable  in
fluercia  en  los  modelos  futuros  de  estos  buques,  y  allí
donde  el  pequeño  calado  sea  necesario  deoe  limitarse  la
protección  de  coraza.

El  extenso  uso  de  las  minas  ha  obligado  a  multiplicar
los  minadores  y  dragaminas,  y  es  posible  que  en  los moder
flOS  )rOgramaS  se  encuentren  buques  de  estos  tipos,  aun
que,  por  otra  parte,  parece  que  ha  de  ser  más  barato  em
plear  con  tal  objeto  barcos  mercantes  o  pesqueros,  y  lo
mismo  puede  decirse  de  las  embarcaciones  necesarias  para
atacar  a los  submarinos.  Es  digno  de  notarse  que  la  guerra
encontró  a  todas  las  flotas  desprovistas  de  elementos  auxi
liares,  y  que  es  mucho  lo  aprendido  en  el  curso  de  aquélla
acerca  de  ese  particular.  El  asunto  no  pierde  nada  de  su  in
terés  por  el  hecho,  que  debe  consignarse,  de  que  es  todavía
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demasiado  pronto  para  obtener  los  datos  esenciales  para
formar  un  juicio  acertado.—(De  1he  Arinj  and    avy  Ga
rette.)

Rapidez en las construcciones de vapores mercantes.  Los
astilleros  de  Workman,  Clark  aud  C.° Ltd  de  Belfast,  han
establecido  un  nuevo  record  al  alistar  en  seis  días  el  vapor
War  Beetie  (standard  del  tipo  B).

Puesta  la  quilla  el  18  de  enero  de  1.18,  fué  botado  al
agua  el  10 de  septiembre,  y  seis  días  después,  el  16 de  sep
tiembre,  quedó  completamente  listo  para  navegar.

El  precedente  vecord, lo  tenía  la  casa  Harland  and  Wolff
Ltd.  de  Belfort  con  el  vapor  IT/av Snake  (también  standard
del  tipo  B)  que  fué  alistado  en  siete  días.  Pero  en  cambio,
el  War  Bee.tte había  estado  en  grada  siete  meses  y veintidós
días,  mientras  que  el  War  Suake  sólo  estuvo  cinco  meses  y
ocho  días.

Ambos  buques  tienen  7.000 toneladas  de  peso  muerto.

NORUEGA

Pérdidas de la  marina mercante.—Segúri una  estadística
oficial  publicada  por  el  Ministerio  de  Marina,  la  flota  co
mercial  de  Noruega  que  al principio  de  la  guerra  disponía
de  3.405 buques  con  2.626.708 toneladas,  contaba  al  firmarse
el  armisticio  con  3.278  buques  que  sumaban  1.865.966.  La
reducción  es,  por  lo  tanto,  de  127 buques,  y  como  las  pérdi
das  totales  debidas  a  la  guerra  han  sido  de  832 buques,  que
representan  1.240.659 toneladas,  resulta  que  Noruega  ha  ad
quirido  en  dicho  período  472.927 toneladas.
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Los aviones gigantes.—En los últimos  tiempos  de  la guerra,
los  aviones  de  bombardeo  han  ido  adquiriendo  cada  vez
mayor  tamaño,  llegando  a  constituir  una  clase  verdadera
mente  especial  de  aviones  gigantes.

En  Inglaterra,  despues  de  los  bombardeos  de  Londres,
se  hizo  una  campaña  muy  violenta,  pidiendo  represalias;  de
aquí  nació  un  tipo  de avión  de  bombardeo  de día  muy  pote a-
te (800 II.  P.), llamado  avión  de  represalias.  Por  otra  parte
gracias  a  la  actividad  de  Mr. Handley-Page,  el problema  del
avión  de  bombardeo  de  noche,  con  gran  capacidad  de  bom
bas,  ha sido resuelto  felizmente.

En  Italia,  los  avione  potentes  de  bombardeo  han  sido
realizados  por  Oaproni,  firme  campeón  de  los aviones  gigan
tes  del  porvenir.

En  los  Estados  Unidos,  el  modelo  inglés  de  Handley
Page,  ha  sido  transformado  en  verdadero  avión  gigante,  con
el  nombre  del precursor  de  la  aviación  americana  e<Lan
giey>.

Este avión os el  que  los  americanos  querían  enviar  al
través del Atlántico hasta el frente de combate.

En  Alemania  se  han  creado  también  aviones  de  bombar
deo  de  gran  potencia,  con  los  nombres  de  «Gotha»j  «Urjo
drichshafen»,  «A.  E.  G.»,  y  últimamente  han  realizado  el
tipo  de  avi9n  gigante,  que  ha  tornado  parte  en  las  últimas
operaciones, con el nombre de «Gotha Lizenz».

Un  antecesor  de  los  aviones  gigantes,  es  el  de  Hivam
Maxim  de  1894, cuya  superficie  portante  era  de  500  metros
cuadrados,  con  un  peso  total  de  cuatro  toneladas;  pero  ape
nas  consiguió  elevarse  del  suelo.

Realmente  el  que  dió  un  verdadero  avance  en  este  senti
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do,  fud  el  ingeniero  ruso  Sikorsky  que,  en  1913, construyó
uii  avión  gigante  con  cuatro  motores,  el  cual  que  llegó  a  vo
lar  con  17 pasajeros.  Algunos  aviones  de  este  tipo  fueron
canstruídos  en  Rusia  al  principio  do  la  guerra  y  tomaron

parte  en  varias  operaciones  militares.
Las  características  del  llia  Monreta’, tipo  Sikorsky  1.  M.

eran:  superficie,  i82  metros  cuadrados;  potencia,  400 caba
llos;  capacidad,  1.400 kilogramos,  Este  avión  era  biplano  con
una  profundidad  de  alas  de  2,80 metros.

Aparte  de  estos  ensayos,  al  principio  de  la  guerra  los  ti
pos  de  viones  estaban  dados  por  estas  earncteristicas:

Superficie  portante50  a  60  metros  cuadrados.
Potencia80  a  100 caballos.
capacidad250   300 kilogramos.

La  guerra,  al  prescindir  en  absoluto  de  la  cuestión
financiera,  ha  hecho  desarrollarse  a  la  aviación  como  no

podia  esperarse.  El  deseo  de  obtener  siempre  una  superiori
dad  táctica  sobre  el  enemigo,  ha  hecho  trabajar  a  los  coris
tructores,  aumentando  más  y  más  las  dimensiones  de  los

Avió,  C,di’Ón. 0-4.— l-’j’imer vk  bimO!,  1!05.

aviones  hasta  llegar  a  los  aviones  verdaderamente  gi
gantescos.

La  primera  innovación,  que  aparece  durante  la  guerra,
en  los  primeros  meses  del  año  1915,  es  el  biplano  Caudron
U-4,  con  dos  motores  (fig  l.),  el  cual  con  36 metros  cuadz’a

FIGURA 1
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dos  de  superffcie  portante  y  una  potencia  de  160  cabalios,
tenía  una  capacidad  de  500 kilogramos.

Este  avión  cuyo  peao  vacío  era  sólo  de  750  kilogramos,

Esjuiia  qn  muestra  tas diferentPs  f6i’mulas  e  ción  eoa 1.  2.  3.  4  y  (  motoes

fué  una  verdadera  revelación,  demostrando  la  posibilidad.
de  aumentar  la  potencia  total  de  los  aviones,  doblando,
triplicando  y  aún  cuadruplicando  el  número  de  sus motores.

N1

1—.-, I__.•

2      .

FIGURA  3.’

Tipos  1s celaas  parc  monomotor  s.s b/motor.  Obss,vrse  la  it,’C;sria

de  resistencia  al  aCOncC.

Los  constructores  pudieron  así  proyectar  aviones  mucho
mas  potentes  que  los  aviones  corrientes.

FIGURA  2’
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Así  las  potencias  do  los motores  han  ido  creciendo  del
modo  siguiente:

y  de  esperar  que  en  breve  veremos  volar  aviones  de  500
a  700  caballos;  el  número  de  motores  empleado  ha  sido
de  uno  a  seis  motores  (fig.  2.R).

El  desequilibrio  causado  por  la  parada  de  an  motor  pue
de  compensarse,  por  medio  de  los  timones,  y  así  el  avión  C

üait  un  uot)r  y  cias hi  es.—La  jofuudic/a.cl
d1  ala  aicanzc,  a  2iio  metros.

capaz  de  continuar  su  vuelo,  mientras  cuente  con  un  sólo
motor.

Habitualmente  los  dos  motores,  se  encuentran  a  ambos
lados  del  plano  diametral,dojando  por  delante  y  por  detrás
la  vista  despejada  al  piloto  y  al  observador,  lo  cual  es  una
buena  condición  para  el  combate.

Sin  embargo,  esta  solución  de  dos  o  más  motores  tiene
algunos  inconvenientes,  como  son  la  mayor  resistencia  a  la
marcha  (fig. 3.),  mayor  complicación  en  la  maquinaria  y  en
la  maniobra,  mayor  peso  y  peor  rendimiento.

Con  objeio  de  evitar  estos  inconvenientes  se  creó  el  tipo
Salmson-Moineau,  con un  solo  motor  y  dos  hólices  (fig. 4.’),

1914.
1915.
1916.
1917.
1918.

80  caballos.
150
200   »
300   »
400

FIGURA 4.
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pero  este  avión  se  proyectó  con  poca  potencia—220  calm
llos—para  un  peso  total  de  2.050  kilogramos,  resulto  ndo
excesiva  la  carga  por  caballo.

Los  aviones  bimotores  han  tenido  un  éxito  considerable,

FIGURA  

C.oquia  ecl  ación  inglós  IÍaidley-Pccqe,  (5.000  li1oqao,as,  lOO  aeti’os  eorl)f,—

ios,  600 H.  P.).—La  protsndidad  dEl al  alcavra  a  tres  teO’os.

que  continua,  todos  los  aviones  de  bombardeo  de  noelia
adoptaron  esta  fórmula.

Los  constructores  franceses  han  creado  varios  tipos  de
aviones  bimotores  como  puede  verse  en  el siguiente  cuadro:

T  1 0  0  S Superficie. Potencia. Capacicid  total

Caudron  G-4 36  f 160 H.
»     G-6 40  » 220

500 j.

R-4 88
»

30(1
500

Letort  1 61 300
620  »

2 62  »
•

420
640  »

Caudron  R-11 53  » 420
400

Handley-Page 150 600
745

1.700

Estos  aviones,  salvo  el  último,  han  sido  destinados  a  ser
vicios  de  día,  sea  para  el  combate,  sea  para  las  relaciones
entre  los  cuerpos  de  ejército.  Equipados  al  principio  con
motores  rotativos,  no  utilizan  actualmente  más  que  los  mo
tores  fijos.

En  Inglaterra  el  primer  tipo  de  avi6n  bimotor  ha  sido el

II
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Handley-Page  (fig.  5•a),  por  sus  dimensiones  y  por  sus
características,  puede  llamársele  avión  gigante.

Sus  condiciones  genera  es  le  permiten  emprender  nota
bles  ‘aids,  como  el  realizado  sin  incidentes  de  Londres  a
Con  stanti nopi a.

En  Francia  se  estudió  también  un  tipo  de  avión  de
noche,  I)oteIte  y  superior  al  Voisin  de  150H.  P.  Los  servi
cios  técnicos  elaboraron  un  programa  para  uúoncurso,
habiendo  salido  vencedor  el  avión  Bregnet  II,  2201-1. P.  Re
nault  (íig.6.).  Este  avión,  con 70 metros  cuadrados  de super
icie,  tenía  800 kilogramos  de  capacidad  total,  representando

FIGURA  6.’

,,  1aejt  LI, vence(O),  Pv  PI  c,,CU,CO  ,iUta,  (I  CiviOflc  Iig(U(te$,  e,,  1I05.

un  rendimiento  notable  de  nueve  kilogramos  por  caballo.
La  carga  de  bombas,  no  pasaba  sin  embargo  de  200 kilogra
mos,  que  si  bien  era  excelente  para  avión  de  este  tatnafio,
era  insuficiente  para  dar  a  las  operaciones  de  bombardeo
una  eficacia  táctica  que  corresponda  al  valor  del  material
empleado.

Los  aviones  de  noche  progresaron  poco  en  Francia
después  del  concurso  de  1915, puesto  que  en  1918 sus carac
terísticas  eran  poco  superiores  a  las  del  Breguet  II.

Los  alemanes  crearon  un  avión  bimotor  de  día,  Otto, que
no  pareció  gozar  de  gran  éxito  en  el  frente;  pero  en  cambio
construyeron  una  serie  de  bimotores  de  noche,  que  torma
ron  escuadras  de  bombardeo  potentísimas.  Estos  aviones

4‘7
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son  los  A. E. G., los  Friedichshafen  y  los Gotlia  cuyos  carae
teres  generales  son  los  siguientes  (enero  de  1917):

T 1  P  O  S S’iperfieie. Potencia. .  Capaciclatl.

A.
F.
Go

E.
D.
tha

G.
H.
11

II
III

74  rn2
95  »
95  »

20  II.  1’.
520
520  »

1.150  kg.
1.500  »
1.500

La  creación  del  motor  Maybach  300 H.  P.  ha  permitido
elevar  la  potencia  de  estos  aviones  a 600 caballos,  aumentan-

:

FIGIJRA.7.

GrO(jztis  d’l  avión  alemán  Tiedrichsho.feit»  (i—3 (4.200  hilayrawoa.  100 mo.s

cuadrados,  520 1-1. 1’.

do  como  es  consiguiente  sus  superficies  portantes  y  su  ca
pacidad  (fig. 70)

S.  Lt.  J  A. LEFRANO.

(De  La  Natuve.)
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