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Preparación  industrial  de  un  país  para  atender
a  la  defensa  nacional.

E N medio  de  la  tremenda  confusión  de  ideas,  que  e
final  de  la contienda  europea está ocasionando, se en
cuentran  tendencias  y  opiniones  diametralmente

opuestas  en lo que  al valor e  importancia de  los  elementos
armados,  dentro  del  nuevo  estado  social  que  empieza  a
columbrarse,  se  refiere.  Gran  parte de  la opinión, sostiene
que  el  papel  militar está en baja y a este  aserto  acotnpa—
ñan  bellas  utopias  acerca  de  la  Liga  de  las  Naciones
con  sus  todopedorosos tribunales  de arbitraje; la otra  parte
sostiene,  a su vez, que  siempre  serán los brazos  armados  de
un  país, los que  tengan  la  misión  de  poner  de  relieve  su
potencia  comercial  y económica,  ejerciendo  una  eficaz in
lluencia  de  orden  moral  en  la  orientación  política  de’ los
países  má.s débiles,  asegurando  los mercados ‘ya consegui
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dos  y aun  conquistando  otros nuevos. Claro és, que conse
cuencia  de este  modo de pensar, basado en condiciones  tan
humanas  como la ambición  y el egoismo,  es la  creencia  de
que  nuevos países entrarán  en  lucha fatricida,  en  tanto  que
los  hoy beligerantes  se  dedican  a  su  reconstitución  inter
na,  por  medio de  un largo  período  de  paz,  único  remedio
que,  cual milagroso  bálsamo de fierabras, la humanidad  ha
encontrado  para  que  los  pueblos  curen  los achaques  que
siempre  les producen  sus bélicas andanzas.

Mas  se confirme una  u  otra  opinión  es mi pensamiento
que  el  nuevo estado social, que  las  actuales  circunstancias
creen,  iio ha  de  escapar  a  las  leyes  naturales que  en  todo
momento  nos confirman que  nada  hay  inmutable  sobre  la
corteza  terrestre  y  que  el mundo, en  constante  desazón, re
corre  una  curva cerrada  cuando, por  la evolución o la revo
lución,  quiere  mudar  de  postura  modificando su organiza
ción  social. Así nos  lo demuestra la gran  maestra de la vida,
la  historia,  ya que  en  un  principio  el comunismo constituía
la  única forma social  y  los  consejos  de  ancianos  los  solos
Gobiernos,  para adoptar  después  la  división  en castas, con
el  feudalismo consiguiente,  que,  a  su vez, y desde hace cua
tro  siglos, tiende  a desaparecer,  primero  por  interés  de los
monarcas,  más  tarde  pór  imposición  ciudadana, pero  siem
pre  con  tendencia  marcadísiina  a  dar  a  todos  los  hombres
los  mismos derechos  e  imponerles  idénticos  deberes,  con
forme  en  el comunismo  primitivo se establecía.  De  aquí  mi
creencia  de que  nunca  podrán  las  naciones  prescindir  para
siempre  de sus  ejércitos y de  que  el único  medio de impo
ner  la fuerza del  derecho será recurrir al derecho  de la fuer
za,  aunque  también creo  que  los convenios  internacionales,
que  en breve  tiempo han  de adoptarse, harán  que  en  todos
los  países se  modifique de un  modo  radical  la organización
de  las fuerzas militares.

Dando  por  realizada  la  liga  de  las ñaciones,  con  todas
las  consecuencias que  de ella  han  de emanar,  no es  aventu
rada  suponer  que  se  ha de tratar de  la  limitación  de  arma
mentos  y que  el ejército  pasara  del estado dinámico en  que
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actualmente se encuentre al  estado potencia!. Es decir, que
por  la limitación apuntada, el ejército permanente ha de dis
minuir sensiblemente y en igual proporciói. el  material de
guerra  que éste emplee. Pero es lo cierto que  si llegara un
momento en que alguna o  algunas de las naciones que in
tegren  la futura liga se consideran bastante fuertes para, so
las  o asociadas, imponer una patita a las restantes, estas úl
timas  tratarán de  defenderse, y militarmente hablando, se
rían  más  fuertes las  que tuvieran mayor capacidad indus
trial  en lo que a material se refiere, y mayor tesón, subordi
nación y disciplina social en  lo que  respecta a  cualidades
morales. Todo lo que apuntado queda nos dice que  si  im
portante era la nacionalización y desarrollo de las industrias
de  la guerra antes de que pudiera entreverse el fin del con
flicto  mundial, esta importancia tiende a  quedar notable
mente aumentada, toda vez que si la nación cuenta con fac
torías  bastantes para  que, en  un  momento dado, y traba
jando  todas para fines militares, no escaseen los elementos
de  combate en el  frente, un país que  sienta el  patriotismo
(y  en el nuestro así sucede), podrá mantener a raya al inva
sor  y exigir que sus anhelos de  grandeza sean  respetados.

Las  enseñanzas actuales confirman que  con  estos dos
elementos, potencia industrial y patriotismo, pueden crear-
se  ejércitos que, aun cuando en  un  principio no tengan la
eficiencia de los ejércitos permanentes, muy pronto se  po
nen  en condiciones de detener al invasor. Además, no  hay
qué  ólvidar que si la liga antes citada se realizase, todós [os
ejércitos serían improvisados y que, por tanto, aun con más
seguridad,  puede redeáirse  qe  la  victoria estaría junto al
que  perteneciera al pueblo que  en  más alto grado tuviera
las  condiciones más arriba glosadas.

Todas  las razones que anteceden demuestran que es hoy
de  patriótico interés todo lo que se relacione con el engran
decimiento de aquellas ramas de la industria civil que pue
dan  en su dia llegar a ser la mejor defensa militar de la na
ción  y  poi ello, quiero ocupar el  hueco que  amablemente
me presta nuestra REVISTA OENERAL D  MARINA para  tratar
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este  tema aunque  en atención a  la naturaleza de la  publica
ción  en que  ha  de  aparecer  este  trabajo, supríma  algunos
datos  y estadisticas  que  privarían al  lector de  la poca  ame
nidad  que  mis renglones  puedan  tener.

Ya  es  punto  resuelto  el que  la enorme  cantidad  de  ma
terial  de guerra,  que  en  las  luchas  modernas  hace  falta  no
puede  ser proporcionado  únicamente  por fábricas  del Esta
do  para este  fin creadas,  pues la capacidad  industrial  nece
saria  para  municionar  un  ejército  moderno en campaña, es
tan  considerable  que exigiría inmensas factorías, las  que re
sultarían  costosisimas para  el país, si permanecían  inactivas
en  tiempo de  paz o harían  una  competencia  inadmisible y
ruinosa  para  la  industria  privada  si  se  dedicaban  durante
este  tiempo a  lá fabricación civil.

Es  por  ello imprescindible  el  fomento  de  la  industria
particular  en el sentido  de  que, dedicándose  a  las construc
ciones  civiles  en  tiempo  de  paz, puedan,  en  un  momento
dado,  transforniarse  en industrias  de guerra,  suministrando
todos  cuantos  elementos son necesarios  para  la defensa  pa
tria.  Con  ésto  se  favorecería el  desarrollo  económico de la
nación,  puesto que  fortaleceríamos su nervio  principal, que
es  la  industria,  y  estaríamos  en  condiciones  de  que  todos
respetasen  nuestro  progreso,  nacido  al  calor  de  un  sentido
patriotismo  y de un  noble  anhelo de laboriosidad.

Desgraciadamente  queda  mucho  por hacer,  casi  todo, y
por  ello es  necesario que  en  plazo breve cristalicen  en  rea
lidades  las buenas  intenciones  que  de  un  modo  magistral
puso  de manifiesto el  Presidente  del  Consejo  de  Ministros
Sr.  Maura en la sesión del Senado  de  17  de  julio  del  pre
sente  año, cuando  la discusión  del proyecto  de  ley  de  ba
ses  para  el ordenamiento y  nacionalización de  las industrias
que  necesita la defensa nacional. Buena prueba  de lo lamen
table  que  en  este punto  es  nuestra  situación, son las mil di
ficultades  que se  hap  presentado, no  ya para  fabricar  mate
rial  de  artillería  de  gran  calibre, sino  aun  para  hacer  los
proyectiles  que  el material flotante moderno emplea. Mucho
podría  extender  este  punto,  y  tal  vez. consiguiera  llevar  al
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ánimo  del  que  leyere  la  impresión  de nuestra indefensión,
mas  aunque  sea  deber  de  los  cuerpos  militares  el  hacer
constar  la verdadera  eficiencia de los  medios defensivos con
que  cuentan  para  que  nunca  el  pueblo  pueda  decir  que
con  aparatosas  maniobras  y vistosas  paradas  se  le  engañó,
haciéndole  creer  en un  poder  que  no  existia, tal  cosa  está
reñida  con  el optimismo de  mi  espíritu  que  tiene  fe  ciega
en  el resurgir  de  nuestra amada patria.  Bien entendido  que
aunque  para amarla no  necesitemos, los que  somos españo
les  de  nacimiento y de afición, que  sea  grande,  porque  nos
basta  conque  sea  nuestra,  la visión  de su  futura grandeza  es
el  mejor  estímulo  que  podemos  encontrar  para  perseverar
sin  desmayo en  nuestros  deberes.

Es  necesario  que  cuantos  ambicionamos  este  resurgir,
recordemos  que, a  semejanza de lo que  a  la mujer  de Lot le
aconteció,  los pueblos  que  vuelven  la  vista  atrás  para  la
mentarse  de  ja  desaparición  de  su  grandeza  (en  vez de
conquistarla  de  nuevo con  amor cívico  y laboriosidad) que
dan  privados  de  ese aliento  de  vida  que  constituye el  más
preciado  tesoro nacional y que  por  ello todos  los que  Espa
ña  integramos  tenemos el deber  de atender  a  la  resolución
de  los  problemas que,  con  motivo  del  aislamiento  relativo
en  que  hemos  vivido  durante  los  últimos  cuatro  años,  se
han  puesto  de manifiesto, cuya  solución  es  indispensable
para  evitar depender  del  extranjero  (con el  peligro  de  con
vertirnos  en  una colonia espiritual) o  morir aislados.

Uno  de los valores que  más ha modificado al actual con
flicto,  es  el  referente al  material  de  guerra.  Su  importancia
ha  aumentado  de un  modo  extraordinario  en  comparación
con  lo que en  el pasado sucedia y,  aunque  creo  y  sostengo
que  sin  hombres  alentados de fuerte espíritu son inútileslos
tanques  y las torres  acorazadas más  modernas,  es  lo  cierto
que  por  muy alto que este  espíritu sea,  yá no  podrá  repetir—
se  el caso glorioso  de la defensa de Zaragoza, cuando  la. in
vasión  francesa, o el no  menos hermoso  de la heróica lucha
de  los piqueros  de Bailén.

La  guerra  ha  perdido  poesía  y  su  preparación  exige
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inmensos  talleres en los que  pacientemente  se  labore  para
dar  eficacia a  los ejércitos.  Nunca, como  ahora,  han  estado
más  unidos  los  conceptos  de guerra e  industria y  por  ello
nunca,  como ahora,  ha sido más merecedora  de  atención  la
preparación industrial para la defensa Nacional.

Clasificación  de las  primeras  materias  e  industrias
necesarias  para  la  defensa  nacional.

Razones  que en lo reducido de mis conocimientos tienen
su  fundamento,  hacen que  limite  mi atrevimiento  a  tratar,
en  el  presente artículo,  tan sólo  aquellas industrias  que,  por
estar  confiadas al Cuerpo  al que  me honro  en pertenecer  he
tenido  el deber  de conocer  y estudiar.  Más siendo  muy am
plio  el cometido que  nos  está  asignado,  en  cuanto  a  fines
industrialés  se  refiere creo  que,  aun  con  la  limitación  que
me impongo,  podré  presentar a  la consideración  de  los lec
tores  de la  REVISTA, la gran  mayoría  de  las  industrias  ne
cesarias  para  la guerra.

Al  trabajo  y  labor industrial  del cuerpo  de  artillería, han
de  poner  su  complhiento,  aquellos  conocimientos  técnicos
inherentes  a las especializaciones de ingeniería Naval y Mili
tar  más  de las de Minas, Industrial  y Agronómica.

Por  la  razón ya dicha,  empiezo  por  hacer  una  división
entre  productos  químicos, metalúrgicos  y siderúrgicos, cuya
fabricación  o  inspección  a  mi  Cuerpo  compete  y  aquellos
otros  que  quedan  fuera de  nuestro campo de acción.

Entre  estos  últimos se encuentran  todos los minerales en
cuanto  a  su laboreo  en  las minas se refiere, los combustibles,
construcción  naval, industrias eléctricas, en sus aplicaciones
a  la  radiotelegrafía,  telefonía,  telegrafía,  radiotelegrafía,
aparatos  de  medidas eléctricas, materias aisladoras, etc., in
dustrias  del  vidrio  y  cristal,  cuero,  pieles,  caucho,  papel,
cartón,  etc.,  industrias  textiles  de  la  alimentación  y  fo
restales.

Todas  las industrias  señaladas en estos, renglones  deben
adquirir  el  desarrollo  necesario  para atender a  las necesida
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des  de  la Nación y de sus organismos  militares  en  caso  de
un  bloqueo riguroso, pero por  la  razón  antes  expuesta  no
hago  otra  cosa que  acusar  conocimiento  de  la  importancia
que  su  existencia y  desarrollo  tienen para  la  economía  pa
tria,  dejando  para  plumas más  versadas  que  la mía  en  esas
especializaciones,  el  acusar  lo que  por  hacer  falta en  la ma
teria,  así  como señalar  el  camino  a  seguir  para  lograr su
floreciente  desarrollo.

Industria  metalúrgica  y  siderúrgica.

No  he de  menester  muchos  razonamientos  para encare
cer  la importancia  que  esta  industria  tiene  para  atender  a
las  necesidades de  la guerra.  Tal  importancia la  hace mere
cedora  del primer  lugar, entre todas las otras,.ya  que  cual
quiera  que  sea el arma  o  los elementos de  combate  en  que
fijemos  nuestra  atención difícil  será  no  encontrar  el  hierro,
las  aleaciones  que  forman  los  aceros  especiales o  alguna
otra  aleación metálica. Lo mismo los  carros  de  asalto,  que
tan  decisivo  papel,  en  el  combate,  desempeñan,  que  el
monstruoso  cañón,  que  a  cien  kilómetros  de distancia  ha
bombardeado  París, que  los precisos  torpedos  automóviles,
principales  factores del bloqueo  submarino,  todos  los  me
dios  modernos de ataque,  en fin,  han  tenido  su  razón’y su
origen  en el gran  desarrollo  sidero-inetalúrgico  de  las  na
ciones  que  los han  creado.  Y hay  que  señalar  que  tal  des
arrollo,  no  ha sido una carga  costosa  que  estas  naciones se
impusieron  entreviendo  que  el  mundo  era  demasiado  pe
queño  para albergar  ambiciones a todas comunes,  sino que,
por  el  contrario, ha constituido  la  principal  riqueza del país
y  hasta cierto  punto  ha sido  el origen  de  la  guerra  misma,
puesto  que  asta,  más que a  antagonismos de raza o  de  cul
tura,  ha obedecido  a  la rivalidad  comercial  de  los  pueblos
y  a su  empeño  de conquistar  mercados  para  su,  cada  día
más  potente,  industria.  Masno  se crea  por  lo dicho  que  las
industrias  de  la guerra  son  siempre  una  resultante  de  las
industrias  civiles y que  ninguna  influencia ejercen para obli
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gar  a estas a progresar;  muy por  el  contrario,  sucede  que
tal  influencia es constante  y gracias  a  ella se ha  logrado me
jorar  de un  modo considerable  la calidad  de los aceros  mo
dernos  y de la aleación  cobre-zinc,  así  como de otras,  mu

chas  cuyo detalle no es del  caso, siendo  la razón  de  ello,  la
de  que  el moderno  material de artillería  exige  a estas  alea
ciones  características muy elevadas  que  permitan  a proyec
tiles,  cartuchos y cañones,  soportar  enormes  presiones  con
el  pequeño  espesor de metal que,  en la  mayoría  de  los  ca
sos,  la naturaleza misma de su  trazado requiere  (1). Esto por
uia  parte  y por  otra  la necesaria  perfección que  han  de  te
ner  las grandes  máquinas útiles, destinadas  al  trabajo de  los
cañones  y sus  piezas accesorias (por ser  los ajustes artilleros
los  que  menos  tolerancia permiten)  han  llevado  a  un  pro
greso  muy  notable a  la siderurgia  y  al  trabajo  de  metales,
progreso  que  se ha  utilizado en  la construcción  de  los  mo
tores  de  explosión  que  hoy  encuentran  su aplicación  más
amplia  en  el  automovilismo,  la  aviación  y  la  navegación
submarina.  Basta lo dicho como una  muestra  de  la  influen
cia  beneficiosísima que  las  necesidades militares han  ejerci
do  sobre el desarrollo  de la  industria en general,  y  corrobo
ración  de mi aserto de que  no  hay  que  mirar  a  las  indus
triasde  la guerra  como  una  onerosa carga  que  a  remolque
de  las otras va.

Es  preciso fijarse en que,  aunque estan íntimamente liga
das  las industrias civil y militar y aunque  siempre  han  ca-

(1)  Uno de  los  inventos  más  iiótables  y que  más  ha extendido  las
aplicacioñes  de  la  aleación  hierro-carbono,  es,  sin  duda  alguna,  el
del  convertidor  Bessemer;  pues  bien,  este  invento  tuvo  su  origén
en  unas  observaciones  que  a  sir  Henry  Bessemer  hizo  un  oficial  de
Artillería,  en  el  polígono  de  Vincennes  sobre  el  material  de  los
cañones,  y  que esto  fu  asi  se  ve  comprobado  en  la  carta  que  sir
Bessemer  dirigió a L’American  Institute  of Mining  Engineers»,  en  la
qu  después  de aludir  al  hecho  citado  añade  «Cette  remarque  ac—
cidentelle  fut l’etincelle  qüi  devait  allunier  l’une  des  plus  grandes
révoltitions  industriellesque  le  sicle  actuel  devait  enregistrer,  car
durant  ma promenade  solitaire  dans  mon  cab  qui  me  ramenait  le
soir  deVincennes  a  París,  u  me vint  a  l’esprit  d’essayer  ce  qui
aniáliorerait  la qualité  du fer employé dans  la fabricatión  des  canons.



NOTAS  DE  INGENIERÍA  ARTILLERA        13

minado  prestándose  rnútuo  apoyo  para  recorrer  juntas  el
camino  del  progreso,  no basta  un gran  desarrollo industrial
civil  en la  nación  para  que  rápidamente  (y  en  la  guerra
nunca  se  podrá  encarecer  bastante  la importancia del  factor
tiempo),  se  puedan  habilitar talleres y fundiciones que sirvan
las  necesidades  bélicas de  sus  ejércitos.  A  este  desarrollo
industrial  debe  unirse, una  cuidadosa  preparación  a base de
una  municiosa estadística  y  una  dirección  que  constante
mente  esté  al  tanto  de  cuanto  las  fábricas  producen,  o
pueden  producir,  para prevenir  los  mil  detalles  que  tanto
entorpecerían  la transformación indicada.  Más  adelante  vol
veré  a  tratar  este  punto  con  la  extensión que  merece por su
fundamental  importancia.

A  pesar  de la gran  amplitud que  la  industria  del  hierro
tiene,  forzoso  es reconocer  que  actualmente,  en España,  no
se  encuentra  en  el grado  de adelanto a que debemos aspirar.
Sin  incurrir  en  exageración  pudiera  afirmarse  que  en  la
mayor  parte de  los tratamientos  metalúrgicos  vamos  veinte
años  a la zaga con  relación a  los Estados  Unidos,  Inglaterra
y  Alemania,  que  son  las  naciones  que  marcan  el  mayor
progreso  en esta  rama  de  la  industria.  Es  esto  tanto  más
sensible  cuanto que  no  existe razón para este atraso, aunque
ya  parece notarse  un  resurgir  potente  que,  si  viene  acom
pañado  de una  acentuada actividad,  hará  que  en  poco tiem
po  recobremos la ventaja  que  hoy nos  llevan  y  que  conte
mos  con  instalaciones siderúrgicas  en  las  que  se  obtengan
los  más modernos  aceros especiales.

En  nuestro país  el  subsuelo  es  pródigo  en  mineral  de
hierro,  que  si bien  e  su  mayor parte  no  tiene  la pureza del
mineral  de  Laggrufvan y johannisberg  (que  sólo  presentan
un  0,004 de fósforo y trazas  de  azufre),  es  tan  beneficiable
como  este  con  sólo introducir  ligeras modificaciones  en  su
tratamieuto.  También  contamos coñ abundantes yacimientos
de  hulla  y  aun  con  mayor  prodigalidad  se  encuentra  la
fuerza  hidráulica,  que  la llamada Izulkr blanca proporciona,
y  que,  por  poder  ser transformada en energía eléctrica cons
tituye  un  elemento esencial para  el  florecimiento de la elec



14                ENERO 199

tro-siderugia,  rama de la industria del hierro cuya importan
cia  crece por  días.

Más  no obstante  la abundancia  de  estcis elementos,  el
desarrollo  de  nuestra  siderurgia  es  muy  escaso  y  la  mayor
parte  de nuestro  mineral  de hierro es  exportadó  sin  benefi
ciar,  para  después  de convertido  en  lingote  o  manufactura
do,  regresar  al  suelo  patrio  con  la  elevación  de  precio
consiguiente  para  que  quede  un  marger  de  ganancia  al
extranjero,  en  vez de  enriquecer  el propio  país. Si  pagando
este  tributo  el problema  quedase  solucionado,  podría  dis
cutirse  la  conveniencia  de  modificar  tal  estado  de  cosas,
pero  como, además  de  la  razón  económica,  existe  la  más
poderosa,  de que si no se establece en España gran industria
siderúrgica,  los  órganos vitales de la de la nación subsistirán
en  poder  de  los extraños,  es de  necesidad  ineludible’ atacar
y  resolver este  problema.

Para  que no parezca exageración cuanto digo, presentaré

algunas  cifras que entresaco de la estadística minera de 1915.
Durante  este  año  se  obtuvo  por  laboreo  en  las  minas
5.617.839  toneladas de óxido y  carbonato  de hierro  y tone
ladas  730.578 de pirita y  solamente se  obtuvieron  toneladas
439.385  de lingote de  hierro  y 387.314 toneladas  de  hierro
y  aceros.  También  hablan  con  elocuencia  las  cifras de ex
portación  e importación  ya que  enel  mismo  año  de  1915,
se  exportaron  4.449.273  toneladas  de  mineral  de  hierro,
2.263.222  toneladas  de piritay  hierro y 9.136  toneladas  de
manganeso  el que,  como más adelante  diré, es  importantísi
mo  para  la fabricación nacional de  aceros especiales.

Téngase  en cuenta  que  como  estas  cifras  no  expresan
más  que  el  total  del  mineral  tratado  y  manufacturado  en
España  dan  una idea más favorable quela  realidad de nues
tro  adelanto  industrial,  ya  que  si  poca  es  ¿a cantidad  aún
más  mediana  es  la  calidad  puesto  que  es  insignificante la
cantidad  de aceros afinados y especiales que  obtenemos.

Contando,  como  contamos, con  un organismo tan  mara
villosamente  concebido como  la  Comisión protectora  de  la
producción  nacional,  es de esperar  que  las  personalidades
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que  lo integran se inspirarán en un criterio de gran amplitud
para  favorecer el establecimiento de  industrias dedicadas a
la  obtención de  aceros especiales y  aceros afinados que
permitan obtener piezas sanas por moldeo. Dada la  natura
leza de los minerales españoles creo  que la  mejor solución
de  este problema se encuentra en el fomento de  la electro
siderurgia, y éste es punto que  debe tener presente la co
misión citada.

Como resumen de  lo  que  de  la  estadística minera se
desprende, puede decirse que, a  pesar de  nuestra gran  ri
queza  minera sólo de un 10 a un 15 por 100 del mineral es
beneficiado en el país.

Contamos, sí, con  algunos hornos  altos (22  en  total),
pero su  número es pequeño para, las  necesidades naciona
les,  además de que estos hornos altos  no  están, en  su ma
yoría,  montados con arreglo a los últimos perfeccionamien
tos,  como lo prueba el que particularidades tan interesantes
como  la  desecación del  aire inyectado, que  en  grado tan
alto  ha mejorado el precio y  calidad del  arrabio obtenido
en  los hornos altos americanos, no se ha llevado a  la prác
tica  siderurgia de nuestras factorías. No me refiero asimismo
al  adelanto que suponen los hornos altos eléctricos que con
tanto éxito funcionan en Trollhattan y Dorinnarfvet (Suecia)
porque  creo que para que  tal procedimiento resulte econó
mico  en’ nuestro país, han de pasar años bastantes para que
en  el  transcurso de  ellos  se  nacionalice y  transforme en
energía  eléctrica a  bajo precio, la gran, cantidad de fuerza
hidráulica que hoy está abandonada y  que  podrá tener  sn
aplicación en  la  gran industria química y  sobre todo a  la
importantísima industria electro-metalúrgica.

Actualmente sólo en  Cataluña ha adquirido verdadera
importancia la utilización de ‘esta fuerza que  la proporciona
400.000 11 P de energía

Para  esta explotación se han constituido poderosas em
presas  y aunque  creo más nos  favorece que  otra  cosa, el
que  el capital extranjero entre en  España, siempre que se
vista a la española, dice muy poco en favor de  nuestro es—
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píritu  emprendedor  el hecho de  que  las principales compa
ñías  a que  aludo  sean extranjeras. La más nombrada  en  es
tos  últimos  tiempos ha sido ‘la titulada  «Riegos  y fuerza  del
Ebro»,  más  conocida  por  La canadiense,  que  por  medio
de  un  embalse en  Tremp y fábricas en  los  saltos  de Talarn
(36.000  H P), en Seros (56.000 H P), Barcelona (72.000 H P)
y  Fayon aún  no  terminado  (300.000  H P)  utiliza la  fuerza
de  los ríos Noguera,  Pallaresa, Segre,  Ebro y Cinca.

Esta  gran  riqueza en fuerza hidráulica que  en  España te
nemos  y que,  como antes  dije,  espero ha de ser  utilizada en
el  movimiento industrial que, como  consecuencia de  la ter
minada  contienda,  a nuestro  país espera,  fué  la que  me hizo
pensar  y escribir,  en el  articulo  que  publiqué en  el número
de  esta  REVISTA correspondiente al  mes de  octubre,  que  la
competencia  hoy entablada  entre  el  horno  alto  ordinario  y
el  horno  alto eléctrico ha  de resolverse favorablemente para
este  último en un  plazo n  muy lejano, tanto  más si se tiene
en  cuenta  que  aunque  contamos  con, gran  abundancia  de
carbones,  gran  parte  de  estos  no  son coquizables y como
consecuencia  escasea  el  cok  metalúrgico.  En  cambio  la
gran  cantidad de carbón  de  mala calidad  que  tenemos  que
aunque  hoy se explota a consecuencia  de  la  carestía y difi
cultad  de importanción  de este  producto  está  llamado a  no
tener  mercado  en  cuanto  las circunstancias  se  ‘normalicen,
nos  permitiría,  gracias  a  su  gasificación,  obtener  energía
eléctrica  a  bajo  precio, aplicable a  la electro-siderurgia.

Sea  por uno u  otro  medio hay  que  modernizar  nuestras

instalaciones  siderúrgicas  para conseguir  las grandes  piezas
de  aceros  especiales  que  tanto  el  material de guerra  como
algunas  piezas de  maquinaria exigen.  También es  necesario
que  en  la instalación de las nuevas  acererías se  atienda, con
la  atención  puesta en la  defensa nacional, el’ lugar en que sé
establezcan  pues los 22  hornos  altos  con  que  contamos  se
i-án  fácilmente destruidos desde la costa, bien por el cañoneo
que  hiciese el  material flotante, bien  por  las  escuadrillas  de
aeronaves  que desde  los buques enemigos elevasen su  vuelo.

Aún  más interesante y abandonado  que  el asuntó  de  los
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hornos  altos  es el que  se  refiere a  los hortios eléctricos  para
afino  de los que  sólo  contaiiios  con  dos  en  Alava,  uno  en
Málaga;  otro  que  el año  pasado se iristaló en  Bilbao y cua
tro  que  ya adquiridos se  piensan  instalar  en  la factoría  que
en  Reinosa construye la S.  E.  de  C.  N. Esta  cantidad  es  a
todas  luces insuficiente, tanto  más si se tiene en cuenta  que
por  tan  moderno  procedimiento  es  problema  sencillo, la
obtención  de los  elementos para  cañones,  de cualquier  cali
bre,  así  como  de  sus  proyectiles,  de  un  material  que  en
cuanto  a  calidad  resiste la  comparación  con  el acero al  cri
sol,  y que  resulta más económico y de  mayor  facilidad para
la  colada. Los aceros afinados, así  obtenidos, tienén  también
amplia  aplicación a  la  industrin  civil del país, toda  vez que
tal  acero  es  materia  indispensable  para  la  fabricación  de
motores  de  explosión,  máquinas  marinas y,  en general,  to
das  aquellas  piezas que  requieren aceros especiales con altas
características  mecánicas.  Complemento del  horno  eléctrico
es  el  convertidor  Bessemer,  que  a  un  precio  mucho  más
económico  proporciona  acero de calidad  más  inferior, pero,
suficiente  para  un  gran  número  de  aplicaciones  como,  por
ejemplo,  los perfilados empleados  en la construcción civil, y
esto  no  obstante  no  contamos  más que  con  los dos  conver
tidores  que  tiene instalados  en el Desierto  la «Sociedad  Al
tos  Hornos de Vizcaya»;  Claro  que  la escasez de converti
dores  es consecuencia de la de los hornos  altos ya  que  para
que  el  funcionamiento  del primero sea posible en  condicio
nes  económicas  la  fundición  que se  acera ha  de  conservar
el  estado líquido  en que  sale del crisol del horno  alto.

Punto  muy  interesante en  la industria que  nos ocupa,  es
el  relativo a  la  laminación.  En  la  metalurgía  moderna  son
innumerables  las  aplicaciones  de  los  trenes  de  laminar.
Como  esta  operación  constituye,  por sí, un excelente trabajo
de  forje, permite que  aceros  que  no  estan  afinados  y  que
resultan  a  bajo  precio (como el Bessemer, del que acabamos
de  ocuparnos),  se  trabajen en los  laminadores  y  proporcio
nen  tubos,  planchas,  perfilados, etc.,  etc.  En  la  fabricación
artillera  empleamos  mucho  el,  redondo  de  acero-níquel
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procedente  del  tren  de  laminar  para  la  construcción  de
proyectiles,  especialmente  en  la  de  los  cuerpos  de  los
Schranels.  También  en  este  punto  falta  mucho  por  hacer,
sobre  todo  en  lo  referente  a  la  fabricación  de  tubos  sin
soldadura,  por medio  de trenes de  laminar  especiales,  que
permiten  obtenerlos  de  tal  modo  resistentes  que  pueden
soportar,  sin  peligro  de avería, grandes presiones interiores.
Estos  tubos son indispensables  para  la  mayor  parte  de  las
conducciones  de vapor y su  falta  durante  la  guerra  (efecto
de  lo difícilmente que  se obtenían  los permisos  de exporta
ción  en los Estados  Unidos),  ha obligado  en  una  ocasión  a
fabricar  redondos  de  laminado  que  después  se  fueron  ba
rrenando  con  las dificultades consiguientes.

Ninguna  razón  existe  para  que  la  fábricación  de  los
aceros  especiales no  adquiera  un gran  desarrollo,  pues  a  la
riqueza  que  en  mineral  de  hierro  tenemos  se  une  la
abundancia  de  otros  minerales  como  el  manganeso  y  el
wolfram  que  tan  útiles son  para  estos fines.

En  tiempo  de  paz  nada  se  opone  a  que  importemos
aquellos  metales que  como  el  cromo,  níquel,  vanadio,  et
cétera,  forman  con  la  aleación  hierro-carbono  aceros  es
peciales  ternários de excelente  calidad,  pero  como  pudiera
darse  el caso de que  un  seguro bloqueo, o barreras arancela
rias,  por  otros  paises impuestas, dificultase esta  importación
bueno  es  pensar  en  resolver  el  problema  que  entonces  se
nos  presentaría.  Aunque  reconozco es difícil encontrar  solu
ción,  no  lo considero imposible. Precisamente Sauveur en su
obra  «The, Metallography  and  heat  tretment  of  iron  and
Steel»,  afirma  que  en  los  últimos  estudios  que  sobre  la
elaboración  de aceros  especiales se han  hecho,  se  ha  llega
do  a la conclusión  de que  el  manganeso  puede  sustituir  al
níquel  y que  el acero  que con esta sustitución  se obtenga no
desmerecerá  en  nada  del que  sin tal modificación se obtenía.
Esta  consecuencia  parece  dicha  para  orientar  la  resolución
del  problema en nuestro país, ya que contamos con abundan
tes  yacimientos  de  pirolusita  (M  ti  O)  que  tratada en el
horno  eléctrico  puede  proporcionar  el  ferro-manganeso.



NOTAS  DE  INOENtERIA  ARTILLERA        19

Claro  es que en tiempo  de  paz  deben  hacerse  por  los
cuerpos industriales con que el Estado cuenta (Artillería Na
val  y Militar) cuantos estudios  sean necesarios  a  fin  de en
contrar  lo que  pudiera  denoininarse  sustitutivos de los  me
tales  hasta  hoy empleados  para  la fabricación  de  aceros es

peciales’>, y una  vez hecho este  estudio  tener’perfectamente
clasificadas  las cantidades  en  que  estos  susiitutivos han de
entrar  en  la elaboración  de los aceros, según  el empleo  que
a  estos  se  vaya  a  dar.  Por  este  procedimiento  se  evitaría
que  quedase  entorpecida  y hasta  anulada  la  fabricación  de
elementos  que  como  los  proyectiles perforantes  y  los  de
gran  capacidad han  de  emplearse  en  cantidades  fabulosas.

Como  elemento  necesaríp para los aparatos siderúrgicos,
descuella  el  material refractario, indispensable  para  los  re
vestimientos  de  hornos,  mezcladores,  convertidores,  etc.
Tantó  este material como el  de crisoles es  producido en pe
queña  cantidad, y hasta  que  la guerra  empezó casi por com
pleto  cubríamos  nuestras  necesidades• con  importaciones
alemanas.  El aislamiento en que,  después  de estallar la con
tienda,  quedamos,  nos obligó  a buscar  este  material  dentro
de  casa,  y  según  vi  en  mi  visita  a  los  «Hornos  Altos de
Vizcaya»,  esta  importante  Sociedad  se  provee  del  material
refractario  que  en Galdácano  fabrica la  casa Aristegui  Her
manos,  quedando  muy complacida  del  resultado  obtenido.

Conviene  recordar, en estos tiempos en que  tanto  se ha
bla  de  la necesidad  de fomentar  la  construcción naval,  que
casi  la totalidad  de  los elementos  que  los  astilleros  necesi
tan,  de  las factorías siderúrgicas  proceden,  y que, por tanto,
el  fomento  de éstas es  indispensable  para  nuestro desarrollo
comercial.  Juzgo ,.necesario  reforzar  la  poca  autoridad  de
mis  palabras  con  unos  párrafos  del  discurso  pronunciado
en  el Círculo  de  la  Unión  Mercantil  por  el  Sr.  Cambó,  a
cuyo  nombre  no antepongo  adjetivo  alguno  porque  su  re
conocido  prestigio  hacen  intiecesarias  esas  palabras  que
la  adujación  ha inventado  y el  servilismo desprestigiado  en
fuerza  de prodigar.  Dice  el  Sr.  Cambó:  ‘La guerra  ha  de
mostrado  nuestra  debilidad  ferroviaria y naval, y aunque  se
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han  establecido  muchos astilleros mientras no  se  fomenten
nuestras  industrias siderúrgicas, no podrán trabajar en com
petencia  eon los extranjeros  y  habrán  de  cerrarse  pronto  si
no  se  les conceden  a  las construcciones  primas cuantiosas,
a  imitación  de  otros  países, prorrogando  los  efectos  de  la
ley  vigente que  termina en junio»,  y después añade:  Nece
sitamos  una  marina mercante suficiente, no sólo  para  no ser
tributários  del  extranjero, sino porque  la exportación  pueda
realizarse  con  bandera  española,  porque  la mercancía  sigue
al  pabellón y una  exportación  en  buques  extranjeros  a  los
dos,  tres, cuatro años,  derivaría a favor del pabellón  que  la
lleva  Con el  aumento  de  nuestra  sideiurgla  es posible  que
nuestros  astilleros estén en condiciones  técnicas  de construit
en gran  escala.» Tales  palabras dicen más ymejor  que cuan
tos  razonamientos pudiera  emplear acerca  del deber  en  que
los  elementos directores de  la nación  están  de aplicar  todo
el  favor de la ley para  la  protección,  a  la  producción nacio
nal  a  la gran  industria siderúrgica.

Consecuencia  de  que no  tenemos  esta gran industria,  nc$
ya  en  la acepción que  esta  palabra tiene  en  factorías como
las  de Krupp,  Skoda, Vickers, Creusot,  etc., sino en propor
ciones  aún mucho menores,, es que la gran forja casi no exis
te  en  nuestro país.  Hasta el  actual momento, la fábrica más
importante  que,  capaz de construir  material de artillería  de
grueso  calibre, existe, es la  de Trubia,  y ésta  no puede con
su  prensa  de 2.833 toneladas y con  las máquinas útiles  que
tiene  forjar y  trabajar los  elementos  para cañón  de  305 mi
límetros,  y,  por tanto,  menos aún  los de 350, 381 o 420 mi
límetros  que, de avanzar la organización  defensiva de  nues
tra  patria, sería  menester fabricar  para  el artillado  de las ba
ses  navales  si, como es lógico,  éstas  han  de  ofrecer seguro
abrigo  a los buques de  nuestra  Armada  en  el  que  puedan
encontrar  alejados del fuego enemigo  diques en que  limpiar
fondos,  talleres de  reparación,  polvorines  y  grandes  depó
sitos  de combustible  sólido  y líquido.

Otro  de  los  metales  más  importantes  para  la  (abrica
cióri  de  material de guerra,  importancia que no  es  menor en
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lo  que  a  construcción  de  maquinaria y  material  eléctrico
respecto, es el cobre. Este metal, bien en aleación con el es
taño,  bien  en aleación con el  zinc  tiene aplicaciones muy
notables. La  niayor  parte  de  los  artificios de artillería  de
bronce son, y el uso de  esta aleación se extiende también a
otras piezas corno, por ejemplo, los portacierres dé los caño
nes  de gran  calibre que  llevan  nuestros acorazados. En
cuanto al latón basta decir, que es tanta su aplicación  mili
tar  que hay un tipo, el que contiene un 35 por 100 de zinc,

•  que  ha recibido la denominación de latón militar por  ser el
empleado  para la  fabricación de  la  cartuchería metálica.
También se utiliza mucho el metal que nos ocupa en la fa
bricación  del  metal antifricción y  para la del  alambre desti
nado  a los aparatos  y  maquinaria eléctrica.

La  naturaleza ha favorecido a  nuestro país con abundan
tes  llacimientos de cobre,  aunque  en este  caso,  tal  vez  más
que  en  ningún otro, se  señale  la  circunstancia  de  estar  en
manos  extranjeras  la casi  totalidad de ellos, así como las fá
bricas  en  las que  se  beneficia  el  mineral.  Pero  además  de
esto,  tales fábricas están  en corto  número, por  lo que la casi
totalidad  del mineral  es  exportado a  Inglaterra,  que  nos  lo
devuelve  en lingote o  manufacturado con  una  prinla  consi
derable  en  su  precio.

La  producción  anual  de mineral  de  cobre en el laboreo
de  nuestras minas  es  de  unas  2.OO0  toneladas,  siendo  las
provincias  productoras  Huelva,  Sevilla,  Córdoba  y Murcia.
La  más rica de  todas es  la  primera y en ella el crjadero  más
importante  es  el  de Rio  Tinto  perteneciente  a  una  Compa
ñía  inglesa que  en  1873 lo compró  al Estado  español.

De  alguna  importancia  sólo existe  una  fábrica,  la  de  la
«Sociedad  Industrial  Asturiana  en  Lugones,  que  obtenga
el  cobre electrolítico refinado. Es,  pues,  de  necesidad,  que
el  Estado favorezca la creación de  importantes  centros dedi
cados  a estos  fines.

•  Aun  en  peores  condiciones,  que  en lo que  al bneficio
de  nuestra  riqueza minera se  refiere, estamos en lo que  res
pecta  a  la  fabricación  de  maquinaria.  Claro  es,  que  una
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cosa  trae  aparejada la otra  y que  la escasez o  la  carestía  de
las  primeras  materias es  una  razón esencial  en  lo que  a  este
punto  se refiere.

Como  anteriormente  se  ha visto,  sólo una  parte  insigni.
ficante  del mineral  de  hierro  español  es  beneficiado  en  el
propio  país  y  aun  más  insignificante  es  la  parte  que  se
transporta  en acero afinado. Añádase a  esto los altos precios
a  que  se  venden  los  lingotes  de  acero  y  hierro  y la poca
protección  que  el arancel  puede prestar  a esta  industria  por
su  misma escasez  de  producción  y  se  tendrá  explicado  el
círculo  vicioso  en  que  forzosamente  hemos  de  movernos
mientras  valientemente  no  se  aborde  el  problema  en  sus
orígenes,  solución  unica  para  que  las  industrias  derivadas
de  la  siderúrgica  puedan  adqi’irir  un floreciente  desarrollo
que  nos emacipe de  la explotación que  nuestro mercado su
fre  por las casas extranjeras.

Mientras  así  no sea- sólo leeremos en motores,  máquinas
útiles,  etc.,  marcas  extrañas, y hoy  puede  verse  que  mien
tras  números automóviles,  americanos,  franceses,  alemanes,
italianos,  etc.,  surcan  nuestras  carreteras,  apenas  hay  dos
marcas  españolas,  la  Hispano-Suiza  y  la  Elizalde  que  se
vean  entre  ellas y,  respecto  a  la  fabricación  de  máquinas
útiles  tal vez sea  a favor de  La  Maquinista Terrestre y  Ma
ritima»  de  Barcelona, la única excepción  que  cabe hacer.

Pueden  resumirse  los anteriores  párrafos  en que  produ
cimos  escasa  cantidad de aceros especiales y desconocemos,
casi  en absoluto,  la poderosa  maquinaria de  estampación.

Industrias  de  pólvoras  y  explosivos.

Si  en  las líneas anteriores  no  he  podido  por  menos  de
hacer  notar  lo mucho  que  queda  por  hacer  para  llegar  a  la
co mpleta nacionalización de  las industrias  sidero-metalúrgi -

cas,  aún  más  largo  y  escabroso  camino  hay  que  recorrer
para  nacionalizar las industrias  de  pólvoras  químicas  y ex
plosivos.

Sabido  es que  en  las pólvoras  químicas modernas  entra
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la  celulosa  nitrada  ya  aisladamente,  como  ocurre  con  las
que,  el Ejército  emplea,  ya  en  unión  de  la  nitro-glicerina,
como  sucede  en  la  mayor  parte  de  las  empleadas  por  la
Marina.  Tanto  en unas como en otras entran como materias
primas,  de excepcional  importancia,  la  celulosa  y  el  ácido
nítrico.  La primera sólo puede  lograrse hasta el  presente  en
España,.  partiendo  del  algodón,  producto  exótico  que  im
portamos  de  América, de la India  o  de  Egipto,  siendo  me
nester  que  sea muy puro y exento de materias extrañas como
gramas,  cloruros, etc.,  que  perjudicarían  la estabilidad  de la
pólvora  que  se obtuviera.  Continuando  suponiendo  el  caso
en  que  nos  viésemos  aislados  por  un  riguroso  bloqueo,
asusta  pensar  la indefensón  en que,  al  poco tiempo  de  em
pezadas  las hostilidades,  nos veríamos si  no  encontrábam’S
un  sustitutivo  al algodón.  Se afirma que  Alemania  solucio
nó  el problema que  le  originó  el bloqueo aliado, fabricando
la  uata de madera aprovechando  de esta manera  la  celu
losa  de los  árboles. También nuestras  fábricas  se  han  pre
ocupado  de este  punto,  haciendo  ensayos  de  nitración  del
cáñamo,  lino y esparto,  aunque  desconozco el resultado que
han  obtenido.  Persona  muy perita  en estos asuntos  me ase
guraba  que  las  soluciones  más  arriba  apuntadas  son  via
bles,  pero que  la  nitrocelulosa  así obtenida no tendrá  nunca
la  homogénea  nitración, y,  por  tanto,  la  potencia  balística
y  estabilidad  de  la que  procede  de los algodones  vírgenes.
Esta  última cualidad,  que  es  esencialísima en tiempo de paz,
y  sobre  todo  en pólvoras que  han  de prestar  servicio en  los
buques,  pierde gran  parte  de su valor en  tiempo de  guerra,
que  el  constante consumo  que  habría  de hacerse  no permi
tiría  se  pudiese poner  de manifiesto.

Dada  la inmensa  importancia  que  tiene  el  asegurarnos
que  no  nos ha de  faltar  la  celulosa, estimo interesantísimo,
se  estudie  la  posibilidad  de  hacer  extensas plantaciones de
algodón  en nuestro  país, y si este  cultivo  no  fuera posible,
estudiar  si algón  producto  de  los  antes  citados  puede  ser
empleado  en sustitución  del algodón  y señalar  las  parcelas
de  terreno destinadas  a  proporcionar  el  sustitutivo que  se
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elija  en cantidad suficiente para  la producción  intensificada
que  un caso  de  guerra  supone.  Todo  es  sencillo,  o cuanto
menos  factible  en tiempo de  paz, mientras que  encontraría
mos  dificultades acaso invencibles er.  el nerviosismo  y  azo
ramiento  de una  improvisación  hecha  escuchando  el  sonar
de  los cañones  enemigos.

Discurriendo  sobre  este particular  un  ilustrado  Jefe  de
mi  Cuerpo,  llega a pensar  que  si nos  viésemos obligados  a
defendernos  con  las armas y  el  conflicto nos  sorprendía  en
la  imprevisión  en que  hoy vivimos,  tal  vez  la  única  solu-.
ción  práctica, para el  punto  que  nos  ocupa, sería hacer  una
requisa,  de las ropas de algodón  que  los españoles tuvisen y
calcula  que  por este niedio y a  medio  kilo  por  habitante  se
podrían  obtener  unas 17.000  toneladas  de  nitro-celulosa  y
aunque  a  primera  vista  parece  algo  extraordinario  tal  re
curso,  únicamente por él  podríamos atender  en los primeros
tiempos  del bloqueo  a una  de las más importantes necesida
des  militares.

El  ácido nítrico es  otro  de  los  ele:entos  primordiales
para  la fabricación de las pólvoras químicas así  como  tam
bién  para  la de  los explosivos.

La  industria de  este ácido, en nuestro  país, se  ha  limita
do  hasta el presente  a tratar  el  nitrato sódico  procedente  de
Chile,  de donde importamos más de 50.000 toneladas al año.
Posible  es  que  este  procedimiento  sea  el  más  sencillo  y
económico,  pliesti  que  en el  no  hay  más  que  provocar  la
reacción  del ácido  sulfúrico sobre  el  nitrato  de  sodio  y  re
coger  el  ácido nítrico  por destilación  y  condensación.  Más
continuando  en el supuesto,  que  hay que  considerar, de  un
bloqueo  riguroso,  tal  procedimiento  no  sería  factible,  toda
vez  que  exige  como  primera  materia  el  nitrato  chileno.
Queda  otro  camino a  seguir, la  obtención  del  ácido  nítrico
sintético,  utilizando el  nitrógeno  atmosférico.  Problema  es
este  ya resuelto y a  esta  solución se  han  atenido  los  alema.
nes  durante la guerra  que con medio mundo han mantenido.

En  otro  lugar de este  artículo  decía,  que  Ja  fuerza  hi
dráulica  con  que contamos tendría aplicación en breve plazo
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a  la gran  industria química y la fabricación del ácido nítrico
y  nitratos, sintéticamente a ella deberán  el amplio desarrollo,
que  ya se  inicia y, que  en plazo breve  han  de adquirir.

Muchos  son  los  procedimientos  seguidos  para  esta  fa
bricación,  entre  los  que  se  encuentra  el  de  Biskeland  y
Cyde,  modificado por Schoencherr  que  insufla  corriente  de
de  aire  admosférico  en  condiciones  determinados,  sobre
unos  electrodos  especiales, y  el de Ostwal  de  desblorniento
del  amoníaco. En el procedimiento  seguido  para la fabrica
ción  del ácido nítrico  por este método, se  empieza por obte
ner  carburo  de calcio y cianarnina de calcio y  de  ésta,  más
tarde  el amoníaco que  tratado  según  la  patente  de  Ostwal
proporciona  el  lINO3.  El problema cii  cuestión, que  por  ru
actualidad  e  importancia me permite exponer con  algún de
talle,  fué abordado  ya en  1830 por  Kuhlmann  que  oxidó  el
amoníaco  con el  oxígeno del  aire,  usando  el  platino  corno
catalizador.  Los resultados  que  obtuvo fueron  satisfactorios,
bajo  el  punto  de vista científico, quedando  demostrado  que
el  problema tenía solución  dentro  del campo  del  laborato
rio,  aunque  no  se  había  obtenido  una  solución  industrial.
Más  tarde, el  famoso químico  alemán  Dr.  Ostwal,  securida
do  por  el  Dr.  Braner,  hizo nuevas  investigaciones y gracias
a  ellas hoy el problema  esta  también  solucionado  atendien
do  a  su  aspecto  comercia!.

La  dificultad principal  que  el problema  en si presenta es
la  referente a  que  el ácido  nítrico  suele  obtenerse  acompa
ñado  de  otros  óxidos,  efecto  de  que  la  corriente  de  gas
amoníaco  permanece  más  tiempo  del  debido  en  contacto
con  el platino.

Corno  resumen  de  las experiencias  realizadas se llegó  a
resultado  siguiente:  El amoníaco se obtiene  partiendo  de  la
cianamida  o bien  utilizando  el que proporciona  uiia  fábrica
de  gas  del  alumbrado.  En  este  caso,  la  corriente  gaseosa
debe  pasar por  unos  depuradores  de  cal  para  limpiarla de
impurezas  orgánicas que  entorpecerían  la  reacción. El amo
níaco  purificado se  mezcla  con diez volúmenes  de aire y se
dirige  sobre  los  catalizadores de platino, recubiertos pardal-
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mente  de  negro  de platino, que  tienen  una  longitud  de uno
a  dos centímetros. El contacto  entre  la  mezcla  gaseosa  y  el
catalizador  no  debe  durar  más de 0,01 de  segundo,  por  lo
que  la velocidad  a  que  debe  pasar la primera  es  de  uno a
cinco  metos  por  segundo.  Por la  acción  catalizadora  del
platino  el  desdoblamiento de la  mezcla  gaseosa  se  ha  efec
tuado  y,  por tanto,  formado el ácido  nítrico.  Los vapores de
este  pasan  a unas  torres  en las que  se  condensan.

De  intento me  he  detenido  en  este  punto  para  que  se
comprenda  que,  aunque  es  un  triunfo  indiscutible  de  la
ciencia,  no  es de  una  dificuliad exagerada  la fabricación es
tudiada,  y porque  esta  fabricación  tiene  para  nuestra  agri
cultura  tanta  o  más  importancia  que  para  la  industria  de
los  explosivos,  y  si,  como  se  asegura,  los yacimientos de
nitratos  de Chile  están  llamados a  agotarse  en  un  número
de  años relativamente  corto, la fabricación sintética  de este
compuesto  será  la única  solución viable  para  evitar la  ruina
de  nuestros cultivos y  muy especialmente  los  de  la  región
de  Levante.

lambién  el ácido sulfúrico es un  compuesto muy impor
tante,  tanto  para  la fabricación que  analizamos (como  com
ponete  de la mezcla sulfonítrica) como  para la de  los  fosfa
tos  y superfosfatos que  complementan  a  los  nitratos  como
abonos  químicos destinados  a  la agricultura.

La  enorme  producción  de  piritas de cobre  y  hierro  de
nuestras  minas, nos pone en  condiciones excepcionales para
la  fabricación de este ácido,  así  como la de sus  sales, y aun
que  hay que  reconocer que  esta  fabricación  alcanza verda
dera  importancia en  algunas provincias  de Espáña.  (La  so
ciedad  de  Peñarroya  de Córdoba  produce 23.000 toneladas;
Riotinto  (Huelva), 14.767; Salamanca, 5.800; Valencia, 5.000;
Sevilla,  4.000 y Oviedo,  3.700.) La producción  total  no  al
canza  la  cifra debida  y aún  es  suceptible  de ser  modificada.
El  procedimiento  de fabricación seguido es  el  tan conocido

de  las cámaras  de plomo.  Sólo resta  añadir, en lo que  a esta
fabricación  respecta,  la  escasez con  que  se  produce  la  solu
ción  del anhidrido sulfúrico en el ácido monohidratado,  que
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se  conoce vulgarmente  bajo  el  nombre  de olewn y  que  tan
importante  es para  la regeneración  de  los ácidos  residuales
de  la nitro-celulosa.

Ninguna  dificultad ofrece  la  obtención  de  la glicerina,
compuesto  de  suma importancia  para  la  fabricación  de  la
pólvora  reglamentaria en  nuestra Marina, puesto  que  como
producto  secundario  de  la  saponificación  de  las  materias
grasas  es  fácil de  obtener  en  las abundantes  fábricas que se
ocupan  de  la  elaboración  de  productos  derivados  de  los
ácidos  oléico, esteárico  y margárico.

También  suelen  llevar las pólvoras  otros  cuerpos desti
nados,  bien  a asegurar  su conservación,  bien  a evitar  la  in
flamación  de  gases  en la  recámara  al  abrir  el  cierre, bien,
por  último, a mejorar  sus condiciones  físicas.

Suelen  ser  estos  bicloruro  de  mercurio,  el  bicarbonato
de  sodio  y la vaselina. La obtención  de los dos primeros  no
ofrece  dificultad y respecto a  la del último  hay  que  señalar
que  siendo  un  producto  procedente  de  la  destilación  del
petróleo,  no  será  posible  su  nacionalización  mientras  en
nuestro  subsuelo  no  se  encuentre  este  último.  Parece  ser
que  ahora  se  pretende  obtenerlo  por  la  destilación  de
materias  bituminosas  que, impregnadas de  él se extraen  en
término  de Rubielos  de  Mora (provincia de Teruel), aunque
esta  explotación  está  en  sus  comienzos.  Sin  embargo  la
vaselina,  así  como los otros dos cuerpos últimamente citados
entra  en  tan  pequeñas  proporciones que  es  fácil  almacenar
una  prudente  cantidad de ella  para  caso  necesario,  y  tam
bién  suprimirI  por completo en  la  elaboración  de  las pól
voras  ya  que  tal  supresión  no  perturbaría  gran  cosa  las
características  del  producto.

En  cuanto a  la fabricación de explosivos  respecta,  tene
mos  medios  para obtener  los dos niás  importantes; la trilita
y  la  picrinita.  Para  la  primera,  además  del  ácido  nítrico
(cuya  interesante fabricación sintética  ya  se  ha  visto  es  de
una  gran  sencillez), es necesario obtener  el  tolueno.  Sabido
es  que  éste,  se  obtiene  por  la  destilación  fraccionada,
entre  105° y  115°, de  los benzoles y estos a su vez son  sub
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producto  de la  destilación de  la hulla. El benzol es un hidro
carburo  compuesto  de benceno  (C6 HG), tolueno  (C7 H8)  y
xyleno  (C8 H10), variando  la riqueza en benceno  con el gra
do  de pureza que  se  obtenga.  Dada la  abundancia  de  hulla
que  hay  en  nuestro  país,  parece  lógico  suponer  que  la
fabricación  del  benzol  y  de  su  derivado  el  tolueno,  debe
tener  gran  importancia,  más  no  es  así,  y  esto  no  puede
achacarse  a  falta de  mercado,  puesto  que  en  estos  cuatro
últimos  años la falta de gasoUna hizo adquiriese gran  precio
aquel  compuesto.                -

Puede  producir  benzol la Sociedad general de Industrias
y  Comercio, así como todas las Sociedades  dedicadas  a  la
fabricación  del  cok  iiietalúgico.  Cada  tonelada  de  hulla
coquizada  puede  dar  un  promedio de  cinco  kilogramos  de
de  benzol.

Una  de  las novedades que  ofrecio la guerra  europea, fué
el  empleo de gasesasfixiantes  y lacrimógenos,  así  como  el
de  líquidos  inflamables. Por tratarse de un  medio  de  com
bate  que  en determinadas  ocasiones  puede  ayudar,  de  un
modo  eficaz, a la defensa, conviene estudiar  los  medios  con
que  contanios  para servirnos  de ellos. De todos los procedi
mientos  empleados  parece ser  que  el que  mejor  resultado a
dado  ha  sido el  de  proyectar  chorros  de  gases  de  cloro  y
vapores  de bromo.  Estos dos cuerpos  en  estado  líquido,  se
encierran  en unos  cilindros  de  acero  de  algo  más  de  un
metro  de  largos por  unos  25 centímetros de  diámetro,  den
tro  de estos  cilindros hay una  presión suficinnte para  que  el
cloro  tome el  estado líquido,  siendo  suficiente  unas  12  at
mósferas  para  tener  la  seguridad  que  toma  este  estado  a
temperaturas  inferiores a 400. Un  largo tubo  con  una  llave
de  pasó  puede  dar  salida  a  este  líquido  que  al  no  estar
sometido  a  más presión que  la  atmosférica  toma  el  estado
gaseoso  y como estos  gases  son más densos  que  el aire son
empujados  por  el  viento  sobre  la  superficie  del  terreno  y
penetran  en el fondo de  las trincheras y de las excavaciones
subterráneas.

Los  dos cuerpos que  he  mencionado, el cloro  y  el  bro
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mo,  pueden  obtenerse  en España  en grandes  proporciones;
el  primero  como subproducto  en  la  fabricación  de  la sosa

por  electrolisis del cloruro  de sodio  y el segundo  por  la se
paración,  por  el  cloro  del  bromo  contenido  en  las aguas
madres.  La primera de estas fabricaciones ya existe  en nues
tra  nación,  mas  no así  la segunda,  puesto  que  en  nuestras
salinas  no  se  benefician los productos que  las aguas madres
contienen.  Alguna  mayor  dificultad  presenta  la  obtención
de  gases lacrimógenos (a  base de bromuro  de  cianógeno) y
los  líquidos inflamables (a base de gasolina  y aceite de brea)
pero  corno su importancia  es  menor,  su fabricación es pro
blema  de segundo  orden.

Intervención  del  Estado  en  la  industria  nacional.

Ya  al  comienzo  de  este  artículo  he  expresado  mi  opi
nión  acerca de  que las factorías del  Estado  dedicadas  a  fa
bricar  material de guerra,  no  pueden  resolver por sí solas  el
problema  de  abastecer de  material a los elementos armados,
puesto  que  si  su  capacidad  industrial  es  la  suficiente  para
las  necesidades  de la campaña,  su  mantenimiento  en  tiem
po  de paz es  costosísimo  para  la  nación,  y  si  no  tiene  tal
amplitud  no podrá  satisfacer los  fines para que  se  crearon.
Por  ello no  queda  más camino que  el  de  una acción  direc
ta  sobre  la  industria  privada  a fin de que  en  caso  necesario
sea  el  Estado el  único cliente y  siempre  el  preferido,  com
pensando  esta obligación con algunas ventajas.

Para  las industrias  nuevas  que  se  monten  y que  tengan
relación  con  las  necesidades  militares,  se  les  puede  apli
car  los beneficios  que se senalan  en  el  REglamento para  la
ejecución  de  la ley de auxilios a  las industrias de  2 de  mar
zo  de  1917 en  su capítulo III, art. 20, que  consiste en acuer
dos  de  la  Administración  sin  auxilio  económico  directo,
auxilios  o  préstamos  en  efectivo, otorgados directamente,
garantía  de  interés mínimo al  capital invertido  o compensa
ciones.  Son  tanto  más  aplicables  estas  compensaciones



CNERO  1919

cuanto  que  en & capítulo  11, arts.  del  2  al  9,  se  declaran
como  preferentes  las industrias  que  he  ido  señalando  a  lo
largo  de  mi escrito.

Para  la organización  necesaria a fin de servir  las necesi
dades  militares cuando  el momento  llegara, debería  hacerse
una  minuciosa  estadística  de todas aquellas  sociedades  in
dustriales  que  quisiesen  participar  de  los, beneficios y obli
gaciones  que  el  Estado estableciera.  Con el  detallado  cono
cimiento  de la  potencia  industriál  de  cada  establecimiento
se  podria  determinar los  que  deberían  fabricar  para  la Ma
rina  y los que  debieran  hacerlo  para  el  Ejército  y,  además,
qué  clase  de fabricación  deberia  asignarse  a  cada  uno  de
ellos  según la capacidad,  clase y  dimensiones  de las máqui
nas  útiles que  posean.  El Estado  deberá  completar  las insta
laciones  con aquellas  máquinas que  exclusivamente  se  em
pleen  para producir  material de  guerra,  sin  aplicación,  por
tanto,  para  los fines para que  la factoríá fué fundada.  De este
modo  las  fábricas  que  estén,  pudiéramos  decir,  asociadag
con  el Estado contarían  con  medios para  complementándo
se  mutuamente,  atender  a las necesidades  del  Ejército y de
la  Armada.  Ambas  organizaciones  armadas  podrían  agru
par  en  zonas  las fábricas  que  les quedasen  asignadas y  poS
nenas  bajo la inspección  de comisiones  compuestas  por  in
dividuos  de sus  Cuerpos  industriales que  cuidarían de deta
llar  escrupulosamente los  siguientes  puntos:

.°  Procedencia  de  las materias primas, necesarias para
la  fabricación de que se  trata,  cantidad  producida  en explo
tación  normal  y probable  acrecentamiento  en  caso  de gue
rra,  nacionalidad  de  los  productores  y  del  personal  em
pleado,  etc.

2.°  Posibilidad de  ampliación  en la  instalación.
30  Planos,  presupuestos y tiempo  necesario  para hacer

ampliaciones  de  talleres o nuevas  instalaciones  en  tiempo
‘de  guerra.

4.°  Gastos  de fabricación y precio del producto.
5°  Posibilidad  de  funcionamiento  de  la  fábrica  en

tiempo  de guerra.
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6.°  Medidas  conducentes  a  la evitación de huelgas  en
tiempo  de guerra  y movilización industrial.

Dentro  del primer punto  debe  quedar  concretado  si las
materias  primas  importadas del extranjero  tienen  medio  de
ser  sustituidas  por otras con  que se  cuenta en  la Nación, así
como  máxima producción  que,  sin introducir  reforma  algu
iia  en la  instalación puede  lograrse,  y si  el personal  extran
jero  puede en  caso de guerra  ser  sustituido  or  otro  espa
ñol  sin  que  la fabricación se  entorpezca.

En  el segundo  tienen  cabida aquellas  noticias relativas a
la  posibilidad  de ampliación de talleres,  bien  por  abundan
cia  de materias  primas, en  las inmediaciones  de  la  fábrica,
bien  por  la de personal  perito o también  por  la de  la facili
dad  de adquirir  o fabricar  la  maquinaria para  tal ampliación
necesaria.

De  ser posible, ésta, deben  detallarse  las partes  que  en
el  tercer punto  se consignan  y  todos cuantos  datos  resulten
quedar  en  el archivo  de  la Inspección, de que  los estableci
mientos  correspondientes  dependan,  cuidando  de que  éstos
estén  al  día.

El  cuarto punto  es  necesario  para  que  los  presupuestos
que  se  hagan,  previniendo el caso de la incautación, respon
dan  a  la realidad.  Este  punto  ha de  ser de  muy difícil ejecu
ción  pues evidentemente los industriales  que  celebren  con
tratos  con el  Estado y obtengan  pingües  ganancias  han  de
oçultar  estas por  temor  a  que  en  nuevos  contratos  se  les
exija  precios  más reducidos  y también  por  temor  ál  fisco.
Para  evitar  todo ello es  menester que  subsistan  o  se  creen
algunos  establecimientos  de  carácter  oficial  como  más
adelante  expondremos.

El  punto  5.° es de  una  importancia  fundamental  y  hay
que  estudiarlo bajo  el doble aspecto  de la situación  geográ
fica  y el referente  a  las materias  primas empleadas, estando,
por  este  concepto,  íntimamente, ligado  al  primero.  Si  el
sitio  en  que  las  construcciones  se  levantan  es  fácilmente
conquistable  por el  enemigo  o  estas  edificaciones  pueden
ser  por  él destruidas,  importa tener  estudiado que  establecí-
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uiientos  de la  misma clase pueden compensar la destrucción
de  los que  nos  ocupan.  Un  ejemplo  del  interés  que  esto
presenta  lo ofrecen  los Hornos Altos que  en España existen.
Todos  ellos serían  prestamente  destruidos  en  caso  de  un
conflicto  armado  y la nación  quedaría  en  absoluta  indefen
sión  para  una  campaña algo  larga, por  la  imposibilidad  en
que  se  estaría de  fabricar todo  el material  de guerra  que  en
el  hierro tiene su  origen.  Por esto es  urgente  e  indispensa
ble  que  el  Estado  brinde  una  protección  excepcional  al
industrial  que se .coniprorneta a levantar hornos  alto.s en  el
centro  de nuestra  península.

El  6.° y  último  punto  adquiere  en lá guerra  moderna  un
valor  incalculable.  La prensa diaria  nos ha dicho  que  la  de
rrota  de Alemania, más que  en los campos de batalla,  ha te
nido  su  origen en la  huelga  ocurrida  en  la  fábrica  Krupp,
cosa  lógica, dada  la crecida importancia que  en lalucha  que
ahora  termina ha  tenido el materia! de guerra.  Mas la  evita
ción  de  conflictos de este  género  también  amenaza la gran
deza  de la  Nación en  tiempos  de  paz, sobre  todo en algunas
industrias  (la  citada  de  los hornos  altos,  por ejemplo), Len
que  la deserción del obrero,  en  un  momento  preciso,  origi
nala  ruina del  negocio.  Por ello he estado  tentado  de am
pliar  (al  menos en  industrias  como  la  citada),  la  cláusula
que  este punto  encierra  a tiempo  de  paz.

Justo  es  impedir  que  el  obrero  sea  explotado,  así como
que  las leyes  garanticen  su labor  y  su  vida  asegurándoles
contra  los  accidentes  del  trabajo  y en su  vejez y hasta  ha
ciéndoles  partícipes de los beneficios obtenidos,  puesto  que
capital  y trabajo constituyen,  por igual,  propiedad  e iguales
derechos  tienen,  pero justo es,  también,  que  quienes  ponen
su  dinero  o su inteligencia  en un  negocio  industrial  tengan
la  garantía  de  que  su  fortuna  o  su  vida  ha  de  ser  res
petada.

En  las Inspecciones debe,  igualmente, radicar un  planti
Ilaje  muy completo,  así  como  cuantos  datos y planos  sean
precisos  para  las fábricas de  su zona  puedan  proceder,  Ile
gando  al  caso,  sin  dificultad  ninguna,  a  producir  los  ele-
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meiitos  de material de guerra  que  con  arreglo a  su capaci
dad  y condiciones  técnicas,  les haya sido  asignado.

Los  beneficios que  los establecimientos  intervenidos por
el  Estado en la forma  que  acabo  de  indicar,  deben  gozar,
como  justa  compensación a los deberes  que tal  intervención
les  impone,  podrian  ser  acuerdos  de  la  Administración,
como  las exenciones o disminuciones  de  impuestos  y tribu
tos  sobre  la  industrias  y sus  utilidades o aquellos otros que
los  legisladores consideren  iel caso.

Al  tratar  del punto  4.°,  he  dicho,  que  sólo se  le encon
traría  verdadera  solución  haciendo  que  subsistan o que  se
creen  factorías de carácter oficial. Creo que  en todo el  curso
de  este  artículo he expresado,  repetidas  veces,  mi parecer
favorable  a que  sea la industria  civil la encargada  de  aten
der  las necesidades bélicas,  pero tal opinión  no quiere decir
que  las fábricas militares, por  cuenta  del  Estado,  no  deban
existir.  Es  más; creo que  tal  existencia es en absoluto  indis
pensable  para  el mejoramiento  industrial  de  la  fabricación
del  material de  guerra, puesto que  a los establecimientos de
carácter  particular no puede  exigirseles que  dediquen  parte
de  su  capital  y  de  su  atención  a  ensayos  y  experiencias
constantes  que  d  un  modo continuo  resuelva  las  deficien
cias  que  se  observen  en  el  material  de  servicio  y  proyecte
otro  iiiás eficaz que  nos garantice  no  hemos  de  quedar,  en
ningún  momento, en condiciones  de  inferioridad  respecto
al  extranjero.  Para esto  es  necesario que  los cuerpos  indus
triales  del Ejército y  de la Marina,  que  han  de  ser  los  ins
pectores,  y en  cierto modo  los  directores  que  indiquen  las
orientaciones  a  seguir, pósean  fábricas  de  pequeña  capaci
dad  industrial,  pero  completisimas,  y  con  los últimos  per
feccionamientos,  a fiñ de que  en ellas, y cual si fuesen  ver
daderos  laboratorios, se  revuelvan ,e industrialicen  los  pro
gresos  que  la ciencia  vaya  haciendo  para  que  la  solución
obtenida  se  muestre a  los lroductores  que  a la  misma labor
se  dediquen  y  éstos  implanten  la  nueva fabricación  o  el
nuevo  método  sin temor  al  fracaso.  Por  otra  parte, con  el
funcionamiento  de  estas fábricas  se  estaría  en  condiciones

TOMO  LXXXIV
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de  conocer el precio de coste de cada uno  de los artículos
demandados y  actuar, por tanto, de regulador en los con
Iratos que celebrase el  Estado con la  industria privada. A.
propósito  d  la dificil  labor, de orientación y avance en el
campo industrial que a los cuerpos de Artillería  toca reali
zar, conviene recordar un hecho que cuantos estuvieron en
la  comisión de Marina en Europa con anterioridad a la gue.
rra  pudiera observar. Cuando el Gobierno jíponés contrat
con Inglaterra la construcción de sus acorazados, exigió de
la  casa Vickers que un  cierto número de  sus oficiales y
maestros de taller entrasen como ingenieros en- la  factoría,
tomando parte en la  construcción indicada. Este personal
perfectamente enterado de la teoría y práctica de las opera
ciones que había realizado, pudo  más tarde regresar a  su
pais y cooperar al espléndido desarrollo que en él se ha lo
grado. Seguramente el  Gobierno del  Mikado  tendría que
pagar con algún millón de más la condición impuesta, pero
los resultados que por la misma se han obtenido compen
san  con creces él  pequeño sacrificio pecuniario que aquelli
ejemplar nación se impuso.

Respecto a aquellas Sociedades que se dedican tanto en
tiempo de paz como en el de guerra a satifacer las necesi
dades de la Marina (el Ejército por contar con fábricas .ro
pias raramente hace pedidos de  importancia a  la  industria
privada), creó es un bien él ingreso en ellas como ingenie
ros  de los individuos del cuerpo de  Artillería, ya  que lle
gado el día en el que el Estado haya de incautarse de esas
fábricas, ellos han de ser los directores de los trabajos, ade
más de que, pou tal medio, los individuos que estén en esas
co,.ndiciones. adquirirán una práctica de su profesión impo
sible de conseguir de otro modo. Estas deas son las que sin
duda han originado que por  iniciativa del  ex-Ministro de
Marina  Sr. Miranda; cuyo claro talento y actividad de todos
son conocidos, se ‘haya procedido a la reforma acertadísiuna
del  reglamento de supernumerarios.

Quiero. cerrar este artículo haciendo resaltar la  irnpor

tancia que para el engrandecimiento de un país tiene la ¡ns
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truccción  cientifica  de  sus  ingenieros  y  elementos directo
res,  toda  vez  que  sólo por  ella  se puede  progresar  y sobre
pasar  a  lo  que  los  demás  hagan,  y  llamando  también  la
atención  de  los capitalistas  españoles  a  fin  de  que  acudan
con  su  dinero  y  su  actividad (cualidad  muy poco española)
a  emprender  lo  mucho  que  por  hacer  nos  queda,  evitando
con  ello  la vergüenza de  que  todos  los elementos  de rique
za  del  país  queden  en manos  extranjeras  con  gran  detri
meiito  de nuestra  soberanía.  No  olvidemos, en fin, los  que
a  estas  cuestiones  nos  dedicamos,  las  siguientespaIabras
del  sabio general  Marvá:  «El desarrollo  de  la  industria na
cional,  elemento  indispensable  para  la prosperidad  del  país
y  el niaritenirnieiito en paz y en guerra  de nuestra  persona
lidad  jurídica  internacional,  es función de estas tres  cualida
des:  instrucción técnica, perseverancia, unidad de esfuerzos.»



Yar del dirigible en la aeronáutica del porvenir

L OS éxitos recientemente  alçanzados  por  grandes  aero
planos  y los comparativamente pobres  resultados  ob
tenidos  por el buque  aéreo como arma de guerra,  han

creado  en  los  círcilos  aeronáuticos la opinión  de  conside
rar  al  plano como la única  máquina  capaz  de  desarrollo  en
el  porvenir para  objetivos comerciales y otros.

Con  objeto de tratar  el  asunto  desde  su  verdadero  pun
to  de vista, especialmente en  lo que se  relaciona  con  el  di
rigible  y su  aplicación comercial después  de  la  guerra,  pa
rece  conveniente  ioner  de manifiesto la comparación  de las
cualidades  de  aeroplanos y dirigibles,  así como  los  resulta
dos  que  con  ambas máquinas aéreas podrán  alcanzarse.

-Para  llevar  a  cabo  una  equitativa comparación,  deben
exponerse  ideas  correctas  con  relación  a  sus  tamaños;  un
aeroplano  se  considera  de  gran  tamaño,  cuando  su  peso
alcanza  el valor de  seis  toneladas,  y  un  peso  de  14  repre
senta,  probablemente,  el  límite;  este  peso es  pequeño  para
un  dirigible,  pues de un  peso  cinco  veces  mayor  han  sido
construidos  por  Alemania y es muy  posible que  estén  cons
truidos  actualmente  dirigibles  de 100 toneladas de desplaza
miento.

Más  aún;  mientras  no se  introduzcan  radicales alteracio
nes  en  los  proyectos  de  aeroplanos,  es  muy  posible  que
pueda  construirse más fácilmente un  dirigible  de  200 tone
ladas  de  peso, que  un  aeroplano  de 30 toneladas.

La  consecuencia  de  esta  relativa  facilidad de  proyectar
y  construir  una  máquina  de  gran  tamaño  como el  buque
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aéreo,  se  comprende  más claramenté  considerando  la capa
cidad  de conducción o transporte  de  peso útil;  es  un  hecho
notable  que,  como  regla  general,  la  relación  de  peso  útil
transportable  a  peso total o  peso bruto  de la  máquina aérea
sea  aproximadamente  la  misma  para  los planos  y dirigibles
bien  proyectados,  alcanzando el  valor  de  esa  relación  un
promedio  de 33  por  100 y oscilando  entre  25  por  100 y  45
por  100, según las condiciones  del  proyecto.

Proyectos  especiales en  los que  el  peso  útil  transporta
ble  y  la velocidad  se  obtienen  a  costa  de  otras  cualidades,
no  se  tienen  en cuenta en  este estudio  comparativo, pues de
otra  manera  se equiparian,  por  ejemplo, un  buque  aéreo  de
poca  potencia escasa  velocidad  y gran  capacidad  de  trans
porte,  con  un rápido  aeroplano  conduciendo  escaso  peso
útil  consecuentemente.

Esta  igualdad  aproximada  de  la  relación  mencionada,
coloca  al  dirigible en  una posición  muy favorable,  especial
mente  para objetivos comerciales; pues mientras un planoaé
reo  de seis toneladas de  peso bruto sólo puede  conducir  de
peso  útil  dos  toneladas,  un buque  aéreo de 60  toneladas  de
desplazamiento  conduciría de  peso útil 20  toneladas; en am
bas  máquinas aéreas representa  el  peso útil transportable  el
conjunto  de  los pesos parciales correspondientes  a combus
tible,  dotación  y sus  efectos, pertrechos,  víveres y  aguada  y
carga  de valor comercial  o militar.

El  dirigible se califica generalmente  por aquellos  que  Ii
mitan  el desarrollo  de la  máquína  aérea  al  tipo  del  plano,
como  Un loipe  voluminoso saco de gas;  pero  si  se  lleva  a
cabo  una  equitativa comparación  entre  máquinas del mismo
peso  bruto,  se verá  que  no  hay  gran  diferencia  en  las  di
mensiones;  supongamos,  por ejemplo,  un  60  toneladas  SIL
per  Gotha proyectado  dentro  de  las  niisriias  líneas  que  el

tipo  corriente  de 3  toneladas de  peso bruto;  como  el  peso

a  elevar es  proporcional  al  área  de sustentación  o superficie
de  los  planos, ésta,  que  es  de  958  pies  cuadrados  para  el

1                           60  -

Gotha  de 34-toneladas  de peso, sera de 98   pies  cima-
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drados  para el  Super Gotha  de 60 toneladas de  peso bruto,
o  sea  17.700 pies  cuadrados de superficie de  planos.

Las  dimensiones  lineales  de  los  planos, siendo  propor
cionales  a  la «A  del área,  tendremos que,  siendo  la  manga
de  planos en  el  Ootha  pequeño  de  78  pies,  en  el  grande
será  de

78/-

o  sea  de 334 pies, y la  eslora del  aparato sería de

41  t
 3,25

gual  a  175 pies, asi como  el  puntal de

1275/

o  sea de 59,5 pies; seria  posible  reducir  estas  dimensiones
proyectando  multiplafloS tipos, en los  que decrecerían  la es
lora  y la  manga aumentando  el  puntal: si consideramos que
las  dimensiones  de  un dirigible  de 60 toneladas  de  despla
zamietito  son 650 pies de eslora, 79 pies de manga  y 92 pies
de  puntal,  se ve  claramente  que  el  buque  aéreo  no  ocupa.
posición  muy desventajosa  en  la  comparaciófl  Además, si
tenemos  en  cuenta  lasuperficie horizontal  ocupada  por  la
máquina  aérea, cuya extensión la  determinan  la eslora y la
manga,  el terreno  ocupado  por  el  Gotha  de  60  toneladas
seria  de 334 X  175 o  sea 58.500  pies  cuadrados  y  para  el
dirigible  solamente de 650 X  79 o sea 51.200  pies  cuadra
dos.  La suposición  de  que  sean  similares los proyectos  de
ambos  Gothas es  puramente hipotética,  y  cuanto  se  acaba
de  exponer  pone de  manifiesto ser  injusto  clasificar al  bu
•que  aéreo  como  voluminoso  comparado  con  los  planos,
sin  tener  en  cuenta  la  capacidad  de  sustentación  o  peso
útil  transportable.  Si  consideramos  planos  o  buques  de
gran  capacidad de  sustentación,  la  ventaja  de  menores  di
mensiones  lineales corresponderá  sin duda alguna al buque,
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puesto  que  su poder  elevador  depende  del  volumen y crece
con  la tercera  potencia de  las dimensiones,  mientras que en
el  aeroplano depende  del área de los planos y,  por  lo. tanto
sólo  crece con  el cuadrado. de las  dimensiones  de  los  mis-
mismos.  Así, por ejemplo,  las  dimensiones  de  un  dirigible
de  200 toneladas, serían  solamente  975  pies  de eslora,  1 18
pies  de  manga  y  138  pies  de  puntal,  mientras  que las dé
un  aeroplano proyectado  dentro  de  las líneas corrientes, ex
cederían  en  mucho a  estas dimensiones,  en la suposición  de
que  pudiera  construirse una  máquina plano de tal tamaño.

Con  respecto  a  resistencia a  la marcha y  potencia  nece
saria,  el buque  aéreo de gran  tamaño  posee enorme  ventaja
sobre  el  aeroplano y depende  de  lo  que  vamos a exponer;
en  primer lugar,  una  larga proporción de la potencia es  em
pleada  en el  aeroplano  para  obtener la sustentación  dinámi
ca,  aparte  de  la  necesaria para vencer la resistencia del aire,
en  el movimiento a través de la atmósfera, mientras que en  el
dirigible,  no  hay que  gastar  potencia  en  la  sustentación.

ln  segunda  lugar,  la resistencia a  la propulsión  del cas
co  de  un  buque  aéreo  o  sea  del  cuerpo  sustentador  del
peso,  que  constituye  la  parte  más  importante  de  la  re
sistencia  total, es  proporcional  a  la  sección  o  superficie de
la  maestra, osca  al cuadrado  de  las dimensiones  lineales, y
como  el volumen  del casco o desplazamiento es  proporcio
iial  al  cubo de dichas  dimensiones,  estas  son  proporciona

les  a  la potencia --  del  desplazamento  y,  por lo tanto, Ja re

sistencia  es  proporcionai  a  la  potencia --  de  dicho  despla

zamiento:  en un  aeroplano,  la  resistencia total  del  plano  es
proporcional  a la supercie de  dicho plano  siéndolo  también
el  peso a sustentar,  teniendo  que  agregar  para  la resistencia
total  del  aeroplano  a  la  propulsión,  la  correspondiente  al
cuerpo  de  dicho  aparato,  accesorios, etc.,  y por  lo expuesto
siendo  la resistencia proporcional  al peso del aparato.

Así,  cuanto  mayor  sea  el  peso del buque  aéreo,  menor
será  proporcionalmente  el factor más importante  de su  regís
teilcia,  lo que  no ocurrirá  con el  plano; en  máqninas  aéreas
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de  gran  tamaño  la resistencia del  plano  sólo  en  las  de  ese
tipo  será mayor  que  la total resistencia en las de  tipo dirigi
gte. Debemos además exponer  que en un plano bien proyec
tado,  la  relación entre  su resistencia a la  marcha y  su poder

de  sustentación  es  de  a  o  sea  que  la resistencia a  la

marcha  es el  7 por  100 del peso a sustentar  y que este  valor
es  independiente de la velocidad,  debiendo añadir que, agre
gando  la resistencia del cuerpo,  accesorios,  etc., la  resisten
cia  total  a  la  máxima  velocidad  estará  representada en el
aeroplano  por un  14 a 15 por  100 del l)SO  sustentado  o sea
del  total de  la máquina  aérea; estos resultados  pueden com
probarse  calculando  la resistencia, teniendo en cuenta  el án
gulo  de ataque  más conveniente  para  los aeroplanos.  Mhr
chando  el plano cop dicho ángulo, la resistencia total del ae
roplano  viene a  ser un  12 y medio  por 100 del peso para un
valor  de 0,7 a 0,8 de  la velocidad máxima y,  por  lo tanto, el
valor  del  14 por  100 asignado  anteriormente  para  la  resis
tencia  total a  máxima velocidad, resulta algo escaso.

Teniendo  en  cuenta  que  la  velocidad  más  económica
para  el aeroplano es  la correspondiente  al ángulo  de ataque
más  conveniente,  o sea 0,7  a 0,8 de  la velocidad  máxima, y
que  marchando  a dicha  velocidad económica  la  resistencia
al  avance del plano solo,  tiene  un  valor igual  al resto de las
resistencias  del aeroplano -en  su  traslación,  tendremos que
la  resistencia total de la  máquina  aérea tipo  plano  a  la  ve
locidad  máxima Vm representada jor  RT =  A ----  B se com
pondrá  de dos términos A y B, cuyos valores  pasamos a ex
poner.

El  término A es  la resistencia al avance  a velocidad  iuá

xima  V,, del plano solo, cuyo valor será -4j- o/ del  peso del

aeroplano,  puesto que  sabemos  que esa  resistencia a veloci
dad  económica V  =  0,75 Vm, valor  promedio, es  igual  al
resto  de  la resistencia  total,  cuyo  valor  era  12 1/9  por  lOO
del  peso.

Este  térinino A =   es  independiente  de  la  veloci
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dad,  y,  por  lo tanto,  será el  mismo para  la velocidad  máxi
ma  V,.

El  segundo  término B representa la resistencia del cuer
po  del aeroplano,  accesorios, etc.,  a  la  velocidad  Vn,,  cuyo
valor  deduciremos  de  su  valor  para  Ve que  era  igual  a  la

resistencia  del plano solo, o sea -         0/,, del  peso.  Estando

esta  resistencia representada  por  la  fórmula  R =  K S V,  o
sea  siendo  proporcional  al cuadro  de la  velocidad, su  valor

X  a  la  velocidad  máxima  V,,,, siendo  _-4’  su  valor  a  v
será

x  —  12,5 (Vm’   12,5 (Vm       �  12,5 /  1  
—  2  Ve  1 —  2  ¼ó,1 V,,1 —  2  

por  lo tanto,  la resistencia total  del aeroplano  a  la máxima
velocida  A +  B será  igual

Rr  =  [125  + 5  ()2]  oi

del  peso  total =  17 por  lOO aproximadamente, y,  por  lo
tanto,  superior  al  14 por  100 que  habíamos establecido  an
teriormente.

Como  en  estos cálculos  se supone  que  la resistencia del
plano  solo, es  independiente  de la velocidad e  igual al  resto
de  las resistencias, lo que  no  es estrictamente  verdad,  el  17
por  100 es  un  valor algo  crecido y  será más correcto  poner
como  valor  de  la  resistencia total  un  16  por  100 del  peso
del  aeroplano,  siempre superior  al  valor del  14 por  100.

Considerando  ahora  un  dirigible  moderno  de 60 tonela
das  de desplazamiento,  la resistencia  total  esta  representada
por  un  5 por  100 del desplazamiento a  una  velocidad de  65
m.  p.  h.;  para  esta  velocidad  un  Super  Gotha  de  60  to
neladas  cuya resistencia total estimamos antes en  un  14 pór
100  de su peso,  necesitaría  una  Potencia FG  comparada con
la  del dirigible F,  siendo  las potenciasproporcionajes  para

la  misma velocidad a las resistencias FG =  Fr, --  =  2,8  Fr,

o  sea  2,8 veces mayor.  Si Suponemos una  velocidad  de  90
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ni.  p.  h.  que  es  una  razonable  velocidad  para  un  aero—
plano  de gran  tamaño,  la  resistencia total del buque  aéreo
a  esa  velocidad,  siendo  proporcionales las  resistencias  a
los  cuadrados  de  las  velocidades,  sería  proximamente  el
doble  de  la  resistencia  a  la  velocidad  de  Ó5  m.  p.  h.,
o  sea  un  lO por  100 del  desplazamiento.  Debe  hacerse
presente  que  creciendo  la  potencia  como  el  cubo  de  las
velocidades,  en  el  buque  aéreo  para  la  velocidad  de  90
m.  p.  h.  habría que  sacrificar parte del  peso útil  a  conducir,
para  peso del  aparato  motor.  La  resistencia  del  aeroplano
seria  en  estas  condiciones  de 17 por  100  del peso,  superior
aliO  por  100 asignado  al dirigible.

Este  asunto  de  la potencia necesaria  para  un  tamaño  o
peso  dado de la  máquina  aérea,  será  de  considerable  im
portancia  en el futuro desarrollo de la aeronáutica, y basándo
se  en  los  actuales  conocimientos  sobre  estos  asuntos,  los
tipos  dirigibles llevarán la ventaja; comparando ambos  tipos
de  máquinas  aéreas,  se  arguye  generalmente  que  el  plano
es  más veloz, y ya hemos visto que  para la  misma velocidad
se  necesita mayor potencia, para el aeroplano; siendo el peso
de  ambos  tipos el mismo,  también  hemos  puesto  de  ma
nifiesto que mientras en el caso  del buque aéreo la resistencia
es  proporcionalmente  menor al  aumentar  el  volúmeti o des
plazamiento  de la nave, y  consecuentemente  con el  aumen
to  de desplazamiento  puede  incrementarse  la  velocidad,  no
hay  razón actualmente  para suponer  que  los  aeroplanos  de
gran  peso sean  más veloces que  los  tipos que  hoy  se  cons
truyen;  más bien  podemos  creer  lo  contrario.  1-lay razones

para  suponer  que naves  aéreas de  30 toneladas  de desplaza
niieito  y  mayores, puedan  construirse  para  alcanzar veloci
dades  de 80  ni.  p.  h. y conduciendo  un  peso útil del 40 por
100  del peso bruto,  lo que  pone al dirigible en posición muy
favorable  en  la  comparación  con  cualquier  tipo  de  aero
plano  que  pudiera  proyectarse  teniendo  un  peso  siquiera
algo  aproximada  al del buque  aéreo.

Con  relación a  radio  de  acción,  no  requiere  particular
demostraciÓn  poner  de  manifiesto  que  el  dirigible  bate  el
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record,  tanto  con respecto  a  tiempo  como  a  distancias; la
principal  razón estriba  en  la  capacidad  de  la  nave  aéreo
para  cruzar a moderada  velocidad  desarroliatido  el  motor
una  pequeña fracción de su  potencia  total; el aeroplano  ne
cesita  emplear  una  gran  fracción  de  su  máxima  potencia
para  mantenerse  suspendido  y sólo puede  tener  en  reserva
la  fracción de potencia necesaria  para  elevarse de  plano  de
navegación,  fracción  que  debe  oscilar  entre  el  30  y  el 40
por  100.

Un  dirigible puede  navegar a  media velocidad,  desarro

liando  sólo  de  su máxima  potencia y estas  consideracio

nes  serán de  considerable importancia en la aeronáutica co
mercial  del  porvenir.

Con  respecto a altura  que  puedan  alcanzar en sus vuelos
las  máquinas  aéreas,  el  plano llevará siempre  ventaja  sobre
el  dirigib1e  provistos  como indudablemente  lo serán los  ae
roplanos  para  mantener  la potencia de s  moto  a grandes
altitudes,  así  como un  buen  rendimiento  de  los  propulso
res,  110 existe  prácticamente límite para  la altura que  se pue
de  alcanzar.

El  buque  aéreo  necesitará sacrificar  peso útil si se  quie
ren  alcanzar  altitudes  grandes,  cuyo  límite  fijarán  el  ba
liast  disponible  y el volumen  de gas  que  debe  ser  el nece
sario  para  mantener  a  la  nave en equilibrio;  el límite  prác
tico  para  la altura  parece  ser  aproximadamente  de 15.000
pies  y para  ello  necesita  reservarse el 50 por  100  del des
plazamiento  para  ballast, sino se dispone de  medios mecárii
cos  para  sustentar a  la nave, lo que  actualmente  se  lleva a
cabo  utilizando propulsores.  Para  usos comerciales, la cues
tión  de altura  no es  de  esencial  importancia,  y si las  condi
ciones  atmosféricas no  exigen navegar  a grandes  alturas,  la
de  5.000 pies será  más que  suficiente.

Gran  Oposición a  la  construcción  de  naves  aéreas  se
deriva  con  relación a  la dificultad de  aterrizar  y manejo  del
buque  en tierra; estas dificultades se aminorarán seguramen
te  con  la aplicación de aprópiados  medios  necánicos  para
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las  maniobras. Es evidente que  si realmente  son  fáciles  las
maniobras  de aterrizar  y  manejar los  actuales aeroplanos,
conforme su tamaño aumente y se a,roximen en  dimensio
nes a los dirigibles, no sucederá lo  mismo y las dificultades

podrán  aumentar  en forma tal,  que resulte ventajoso el tipo
nave  también  bajo este  punto  de vista, máxime cuando  esta
puede  quedar  parada  momentos  antes de aterrizar,  mientras
que  el  tipo plano de  60 toneladas,  debiendo  tomar  tierra  a
una  velocidad de 60 m. p. h. o  superior,  sus maniobras  de
aterrizar  ofrecerán dificultades  incompárablemente  mayores
que  tratándose  de  un  aeroplano  de 3 y  /2  toneladas.  La
construcción  de  cobertizos  para almacenar los dirigibles,
constituye,  sin duda alguna,  grave  obstáculo  para  su  des
arrollo;  sin embargo  considerando  la cuestión  bajo el punto
de  vista del posible  desarrollo  en el  porvenir de  planicies y
puertos para aterrizar, y teniendo en cuenta la  satisfactoria
solución  del  problema  de  amarrar  las  naves  aéreas  con
seguridad  al aire libre, es  muy dudoso que ofrezcan en  este
sentido  mayores dificultades los dirigibles  •que los  aeropla
nos  de dimensiones comparables.

La  mayor  objeción  al desarrollo de las naves  aéreas  es
sin  duda alguna,  el problema  del hidrógeno;  el considerable
gasto que representa su fabricación, almacenado, etc., parece.
prohibitivo.  Una  causa muy  importante de  gastos e  in
convenientes, ha sido actualmente eliminada; debido a  la
imperfección de la construcción de los ballonets o sacos de
gas,  era necesario rellenarlos con relativa frecuencia. Actual
mente es posible usar la misma carga de gas durante un año,
teniendo en  cuenta naturalmente el proveer  a los  ligeros es
capes y a las pérdidas de gas cuando este se descarga duran.
te  la navegación. El peligro de  incendio de  cdnsecuencias
desastrosas on  el uso del hidrógeno, podrá en  el  porvenir
eliminarse usando un  gas  inerte  tal  como  el  Heliuin,  por
ejemplo,  aunque esta solución satisfactoria no será probable
mente dél dominio de la práctica por algun tiempo todavía.

A  lo expuesto, publicado por una Revista extranjera, Tize
Eiigineeriizg, debemos agregar lo siguiente: el argumento de



46                  ENERO 1919

mayor  importancia  a  favor del dirigible,  es  que al  aumentar
su  tamaño,  la  resistencia  aumenta  1Jropocionalinente  a  la
segunda  poteocia de las dimensiones  lineales, mientras  que
el  volumen o sea la capacidad  de peso transportable  aumen
ta  como el  cubo  de  dichas dimensiones;  al considerar  este
argumento,  sin duda  favorable a la nave aérea,  no debe  pres
cindirse  de tener  en cuenta  que el  peso de la estructura  del
casco  aumenta  también  y en iiiuchos casos, más rápidameri.
te  que  la tercera  potencia de  las  dimensiones  lineales y  al
gunas  veces,  las menos,  proporcionalmente  a una  potencia
algo  inferior al cubo.  El  manejo del dirigible sobre todo con
malos  tiempos  debe  ofrecer  serias  dificultades, y el  peligro
del  uso  del  hidrógeno  subsistirá  mientras  que  no  se  en
cuentre  sustituto  inerte y que  posea  las  condiciones  de di
cho  gas. Las condiciones metereologicas tienen gran  influen
cia  sobre el gas de los dirigibles y una diferencia de4O°F, que
algunas  veces puede  existir entre  las temperaturas  del día y
de  la noche,  puede originar  una  pérdida  en el  poder de sus

tentación  de  Otra  dificultad para  los dirigibles, a  nues

tro  juicio  de  más importancia que  para  los aeroplanos, es  la
intensidad  del viento,  siempre  superior  en  las alturas,  de  la
velocidad  de  las corrientes  de aire  en las capas inferiores  de
la  atmósfera cerca de l  tierra y  que  afectará a su  marcha  y
como  antes expusimos,  a su  maniobra.

Bajo  el  punto  de  vista  militar,  no  cabe  duda  por  lo
ocurrido  en la actual  contienda mundial,  que  bajo  todos  los
puntos  de  vista el aeroplano  ha  batido el record  de  eficien
cia,  habiendo  los  alemanes al comienzo  de  la  guerra  efec
tuado  raids de  importancia empleando dirigibles, concluyen.
do  por subsistuirlos  con los  célebres Gothas.  Empleando en
los  ataques  a Londres  naves aéreas,  se tuvo siempre para los
los  raids que  aprovechar las condiciones  de un  tiempo favo
rable  reinando  un  viento  bonancible del W.  para  efectuar
el  retorno  lo  más  rápidamente  posible  y  siempre  aprove
chando  las noches  oscuras.

1-lan sido los mayores enemigos de los  dirigibles tenien
do  en cuenta  la vulnerabilidad  de  su  envuelta y el uso  del
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gas  hidrógeno,  las  baterías  antiaéreas,  las  de  proyectores
eléctricos  descubriendo  a  los atacantes,  y las escuadrillas  de
aeroplanos  elevándose  rápidamente y  procurando situarse  a
superior  altura;  los  proyectores  eléctricos descubrían  fácil—
merite a  los  dirigibles,  aunque  éstos  aprovechando  las  nu
bes  y empleando  quizá  emisión  de  humos,  se  ocultaban  y
reaparecían  dificultando  a  las  baterías  la  rectificación  del
tiro,  ya de  por sí entorpecido  por el gran  número  de  piezas
que  hacían fuego al  mismo tiempo.

La  verdadera  solución  del  problema de la  eficiencia del
ataque,  aprovechando  la  luz del  día, sólo  lo han resuelto  las
escuadrillas  de  Gothas;  con  relación a alturas  que  puedan
alcanzar  dirigibles y  aeroplanos,  no  debe  perderse de  vista
que  a ambas  máquinas  aéreas afecta la menor  densidad  del
aire  en las capas  superiores de la atmósfera, para  la nave te
niendo  que  contar  con  ballast  disponibley  para  el aeropla
no  con un  exceso  de potencia eii el motor  al nivel  del terre
no  para desarrollar  la necesaria  a la altitud  que se  desee al
canzar.      -

Con  relación  al  desarrollo  presente  de  los  aeroplanos,
los  tipos Caproni,  italiano, Nandley Page,  inglés, y el Gotha,
alemán,  pueden  corisiderarse como  modelos del tipo bipla
no  y  triplano;  el  triplano  Caproni  alcanza  como  dimen
siones  unos  19 a  20  metros de eslora,  48 a 50 de  manga  de
planos  y siete  a ochode  puntal,  lleva  tres  propulsorés  con
tres  motores de 300 caballos  cada  uno,  siendo  el  peso  total
del  aparato unas dos a  ti es toneladas aproximadamente  y al
zando  velocidades  de  140 a  150 kilómetros.

El  tipo inglés es biplano  con  manga  de  planos de  unos
30  metros,  eslora  del  aparato  de  20 y puntal  de  seis  lleva
dos  hélices accionadas por  cuatro  mótores de  280  caballos

El  tipo alemán  más  moderno  es biplano  con  manga  de
40  a  45 metros,  eslora del  aparato de 20 y altura  de seis me
tros  y lleva cuatro  propulsores  accionados  por  motores  de
260  caballos.

E.S.Q.
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La  distribución  del edificio varía poco  de  la  que  cono
cirnos  en  1913,  comó  puede  desprenderse  de  !a  siguiente
relación  tomada de Madrazo:  en  el primer  piso  estaban  la
capilla,  la sala de  recibo,  esgritna y baile,  el  comedor,  coci
nas  y departamento  del  alcalde  y  subalternos.  Eran  piezas
amplias,  higiénicas, pulcras, llenas de  sol  y  de  aire; el  co
medor  aparentaba  ser  de  un  gran  hotel de  primer  orden,
dado  el  brillante  servicio  de  las  mesas,  donde  jamás  se
vieron  manteles desrizados, una para cada seis alumnos  y al
servicio  de éstos  un camarero’.

Al  piso  principal  correspodía  la  dirección, administra
ción  y biblioteca,  y en la  sala  de  juntas  presidía  el  retrato
de  S.  M.  con  los  de  los  ilustres  marinos  Colón,  Elcano,
Cortés,  Jorge Juan,  Navarro,  Marqués de Santa Cruz, Ulloa,
Enrile,  Tofiño; en el centro  del edificio los alojamientos  de
los  Aspirantes; salones  cortados con  tabiques  de  dos  varas
de  alto  y  dos  de  ancho,  dejando  expedita una  galería, for
maban  algo así  como camarotes; en  el  fondo de  éstos  pen
dían  las hamacas  y al  lado  de la pared  pupitres y papeleras.

El  tercer departamento  formaba  separado  del  resto  del
edificio,  y puerta  en el  lado SE, los pabellones  de los profe
sores.

En  el tercer  piso hallábase la enfermería y habitación de
los  capellanes  y  en  el  centro  la Academia, cuyas  clases te
idan  ingreso  por  una  extensa  galería  con  cuadros,  mapas,
inscripciones  propias  para la enseñanza.

Aunque  el colegio comenzó a regirse  por el Reglamento
publicado  por  Portillo, lo  fué tan sólo con  carácter  de  pro
visional  por  lo que  no  nos ocuparemos  de  él  y  pasaremos
al  de  1848, que  rigió siete  años más,  y que  sufrió muy po
cas  variaciones.

La  organización que  dió este  Reglamento  fué  análoga a
la  de  las extinguidas  compañías,  adoptando  muchas  de  sus
denominaciones,  entre  ellas  las  de  brigadier  y  sub-briga
dier,  que  ya no  podían  asumir  el  mando  del colegio,  briga
das,  etc.,  y creando, entre  otras,  las obligaciones del cuarte
lero,  idénticas  a  las de nuestro  Reglamento.
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La  instrucción se  daba  a  los  Aspirantes  en  tres  años y
médio,  divididos en siete semestres, comprendiendo  el  tiem
po  de  los exámenes  para pasar  de  uno a otro.

Para  ingresar  como  Aspirante,  desde  la  edad  de  ocho
años  podrán  solicitar  ser  «pretendiente  aprobado»  para  lo
cual  era preciso, además,  «que su  familia  por  ambas  líneas
esté  tenida  por  honrada  en  el  concepto  público,  sin  que
sobre  ella haya recaído nota que la infame o envilezca, según
las  leyes  vigentes,  agregándose  a  esto  las  reconocidas
buenas  costumbres,  la  obligación  del  padre  prometiendo
pagar  la asistencia, y reunir  la necesaria  robustez  y  aptitud
física  para  la  carrera,  estar  vacunado  o  haber  pasado  las
viruelas,  y no  padecer de la vista,  sordera,  alferecías,  tarta
mudeo  y  otros  achaques»;  concedido  esto  se  inscribían,
segun  la preferencia de la concesión, en «ocho listas», segun
la  profesión del padre;  las vacantes  se  cubrían  en  número
determinado  por  lista y  por  el  siguiente  procedimiente:  se
comenzaba  a  examinar  a  los  pretendientes  de  la  primera
lista  hasta cubrir  las plazas que  le correspondían y sin poder
pasar  a  los de la segunda  lista ni  habiendo  cubierto  todas
éstas;  igual  suerte corrían los de  las  demás,  hasta  terminar
con  la octava.

Estos  exámenes,  que  eran  muy elementales tenían  lugar
cada  año en  los meses de junio  y diciembre y en  los  prime
ros  quince  días de  los meses  siguientes, y consistía en doc
triiia  cristiana,  leer y escribir, gramática  y  ortografía  y  las
cuatro  reglas. Los desaprobados tenían que solicitar de nuevo
gracia  para que  se  les incluyera otra vez en  las listas.

(Continuará.)



La internación alemana en Fernando Poe
desde el punto de vista sanitarow

POR  El.  MÉDICO  1.0  DE  LA  ARMADA
DR.  O.  LUIS  FIGUERAS  BALLESTER

(Continuación.)

Enfermedades  observadas.

A.—Propias  de  todos  los  climas.

1.0    La viruela es el azQte de  los indígenas en las zonas
tropicales»,  dice Le Dantec en  su Tratado de Patología Exó
tica,  y  conocida  es, además,  la  especial  predisposición  de
que  - goza  la  raza  negra  para  contraer  esta  terrible  enfer
medad.

Esto  no  obstante,  los  casos de viruela que  he observado
han  sido sumamente  escasos  y  benignos.  Recuerdo  diez  o
doce  en el  hospital de indígenas y  tres o  cuatro en  la enfer
mería  de infecciosos del campamento  núm.  3.  Presentaron
todos  formas sumamente  discretas,  con  ligera elevación tér
mica  y  evolución  bastante  rápida.  Todos  curaron  sin  ali
mentación  especial y con el  tratamiento lócal de  las pápulas

(1)  Memoria mandada publicar por  Real orden de 19 de novieiu
ijre  de  1917.

TOMO  LXXXJV                        1
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y  pústulas  con la tintura  de  iodo  primero y  con  la  pomada
de  óxido  de zinc después.

Solo  el cuidado  exquisito con que  los médicos alemanes
han  cumplido  las leyes  del  imperio en lo que  a vacunación
y  revacunación  concierne,  pueden  explicarnos  esta  excep
ciorial  benignidad  de  la  enfermedad  en  sí y  el  escasísinio
número  de enfermos.

2.°  La grippe no he tenid,o ocasión de diagnosticarla con
absoluta  seguridad,  pero el  hecho de que  ha figurado  entre
las  infecciones  que,  al  principio  de  la  tnternación,  dieron
un  buen contingente  de  enfermos,  y  el  haber  tenido  uno
que  presentó  trastornos  gastro-intestinales  subagudos  con
fiebre  continua,  ligeras congestiones  pulmonares  sumamen
te  variables  en  su  intensidad  y  localización,  y  todo  ello
acompañado  de cefalalgias y seguido  de  una  neuralgia  del
trigémino  (rama superior)  sin que  pudiera  atribuirlo  apalu
dismo,  me obligan,  ya que  no  a-dedicarle  gran  espacio, por
lo  menos, a rnencioiiarla en esle  lugar.

3.°  Tuberculosis: Esta enfermedad,  que  tantas  víctimas
causa  en  Europa y no sólo én Europa  sino en la  mayor par
te  de los países del globo,  es  casi por completo desconocida
ei  el territorio  de  Camarones.  No tiene,  por  lo  tanto,  nadi
de  extraño  el que  no  haya  encontrado  entre  mis  enfermos
más  que  un  número muy  reducido  de  tuberculosos y éstos
a  consecuencia, sin  duda,  de  la  debilitación  que  sufcieron
sus  organismos  durante  la larga  campaña que  precedió  a  la
internación  y que  tan  llena  estuvo  de  privaciones  de  todo
género  como pródiga fité  en  fatigas materiales y morales.

Los  tuberculosos que  lic visto, los observé en  el Hospital
de  indigenas.  Los pocos días  gue  los  tuve a  mi  cargo,  tra
tándose  de una  enfermedad  de marcha tan  lenta como es  la
tuberculosis  pulmonar  crónica,  no  me  permitieron  formar
opinión  propia  acerca de  la evolución del  mal  en  estos  in
dígenas.  -  -

La  poca frecuencia con  que  la  enfermedad  se  presenta
entre  los internados,  nos  obliga  a ser muy  cautos  antes  de
diagnosticarla.  El siguiente  caso nos convencerá  de ello:
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La  mujer [la,  de  unos veintiocho años,  fué enviada a mi
enfermería por  un  distinguido  compañero,  después  de  un
par  de semanas de observación. Venía con el diagnóstico  de
tuberculosis pulmonar y  presentaba: Oran demacración, in
apetencia, lengua saburral, fiebre de tipo irregular, (remiten
te  con intermitencias y tendencia a kemperaturas elevadas);
submatidez, estertores, espiración prolongada en los vértices
de  ambos pultnones, gran hundiriento  de las fosas  supra
claviculares; ligeros escalofríos, sudores abundantes, tos con
tinua y  molesta, y espectoración escasa.

¿Quién no se inclina ante este cuadro a pensar. en la tu
berculosis? Pero el motivo antes dicho me hizo dudar; y  ha
biendo observado en Marruecos numerosos casos de con
gestión  pulmonar en enfermos de paludismo, enfermos que
presentan también fiebre de tipo irregular, demacración, es
calofríos y  sudores, trastornos gástricos, y  todo ello a veces
durante muchos dias, quise intentar el tratamiento específico
con la quinina.

Dispuse: Quinina, un gramo; esencia de trementina, go
tas  30, tres veces al dia. Al siguiente, para levantar las fuer
zas del músculo cardíaco, añadí: Tintura de estrofantus, go
tas  15, en tres veces; y elevé a dos gramos la dosis de qui
iiina  a partir del cuarta día de tratamiento, suspendiendo la
administración del estrofantus y de la trementina.

¿Qué me movió a ello? El resultado obtenido.
La  fiebre se había hecho intermitente y de tipo inverso;

los  síntomas pulmonares habían remitido  extraordinaria
mente y la inapetencia había desaparecido.

Pocos dias después, la apirexia fué completa; el  aparato
respiratorio volvió  a la normalidad; la enferma comía y  con
apetito, y recobraba sus fuerzas. Engruesó, desapareció con
rapidez  el  hundimiento de la región supraclavicular y  hoy
día  la considero curada.

Y  ahora, dejando aparte la  fimia pulmonar, haré notar
que  tuberculosis localizadas en otras regiones del  organis
mo  (huesos, articulaciones, meninges, etc.) no las he obser
vado,
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4.°  Lepra: Pocos, poquísimos  son  los casos de  esta en
fermedad  que  he  tenido ocasión  de observar.  Dos  soldados
y  una  mujer: ella con  lepra  ulcerosa predominando las ulce
raciones  en  las  extremidades  inferiores;  de  ellos,  uno  con
análogos  caracteres y el  otro con  extensas  manchas acrómi
cas  anestésicas en  la cara.

Aparte  de la curiosidad  que  ofrecía este  caso  por  la  ex
tensión  de las  manchas,  ninguno  de  los  tres  mencionados
ofrecía  particularidades dignas  de especial mención.  -

5  0  Entre  las  enfermedades del. sistema nervioso, y

aparte  algunos,. rnüy pocos  casos  de  locura, de  histerismo,
de  parálisis y paresias’que no, me atrevo a  creer  sean  ben
béricas, las que  más  han  llamado mi atención  por  u  espe
cia!  etiología, han  sido las meningitis.

Dos  son los casos que  hasta  hoy  he  visto.  En  uno  de
de  ellos se trataba  d  una  mujer, en  el otro  de  un  soldado.

Este  último, de curso  muy  rápido,  presentó  poquísimos
sintomas  objetivos  de  inflamación  nieníngea  tan  slo  hi
ciéronme  sospechar  su  posible  existencia  el  estado  del
sensorio,  que  no  correspondía  en modo  alguno  a  la  eleva
ción  térmica, y una  ligera rigidez de los músculos de la nuca.

Inmediatamente  hice  la  punción  lumbar  para  hacerme
cargo  de! estado y  presión del líquido céfalo-raquídeo,  y  la
salida  violenta por la  aguja-trocar  de unos 6 a 8 centímetros
cLiadrados de  una serosidad sumamente  turbia,  confirmó  la
certeza  de  mi diagnóstico.

El  examen. microscópico  de  este  liquido,  permitió  re
conocer  que  se trataba  de un caso de infección de las menin
ges  por  el  pneurnococo, cosa bastante  rara (aunque  no  im
posible)  en el hombre blanco,  pero  relativamente  frecuente
entre  los individuos de  las razas de  color,.los  cuales  tienen
una  especial sensibilidad que  los hace  sumamente,  vulnera
bles  a  los ataques  de dicho microorganismo.

Al  tratar  de las afecciones broncopulmonares  haré  notar
¿a. gran  facilidad con  que  la  mucosa  respiratoria  del .negro
sulr-e infecciones de origen catarral.y pneumocócico,y  ahora,
al  hablar de  las meningitis de la  misma naturaleza  y  de  su’
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relativairecuencia  en las razas muy pigmentadas,  no  puedo
por  menos de señalar  que  ambas  propensiones  morbosas, al

parecer  tan distintas, no  son en realidad sino dos  fases, dos
modos  distintos de  manifestarse en el  hombre  negro  la falta
de  medios  defensivos  contra  los  ataques  del  diplococo
lanceolado.

En  cuanto a  la mujer, e] desarrollo de la enfermedad  fué
muchísimo  más  lento.  La fiebre  poco elevada,  la  integri
dad  del sensorio y de  todas las funciones nerviosas, la  falta
de  vómitos y de  otros  síntomas característicos  de  las infec
ciones  meníngeas,  no  permitían sospechar siquiera,  durante
los  primeros días,  la existéncia  de  la enfermedad.

Más  tarde, el  persistente  dolor de  cabeza que aquejaba  a
la  enferma, unido  a  dolores óseos nócturnos,  que  se  mani
festaban  especialmente en las extremidades inferiores, hicié
ronme  pénsar  en la posible  existencia  de una  infección sifi-,
lítica,  pero  aquel  mismo  dia  (al. terminar  una  exploración
detenida  y  de  la  cual sólo  pude obtener  muy pocos datos)
el  grito  que dió la  enferma  al  darle un  ligero golpe  con  un
dedo  en la  cabeza me encaininó hacia el  diagnóstico verda
dero.  Durante dos días más no  pude asegurarlo  por  falta de
síntomas  que  lo apoyaran; al  tercero apareció una  ligera  ri
gidez  en  la nuca  y dolores al doblar  el muslo sobre  el  tron
co  con  la ‘pierna extendida. Ello era suficiente. AqieIla  mis
uía  mañana  hice  la  punción lumbar;  el liquido  cerebro-es
iinal  bastante claro  tenía una  presión extraordinaria. Extraje
unos  10 centímetros cuadrados  y ello alivió grandemente  la
cefalalgia  de la enferma.

He  dicho  ya  que  el  líquido extraído  era bastante  claro;
no  obstante,  con  el reposo,  la parte inferior  se enturbió  más
al  paso  que  la  superior  tomaba  una  limpidez  comparable
casi  coi  la  que  presenta  en estado normal.

El  éxamen microscópico permitió descubrir la existencia
de  células blancas,  no  muy abundantes,  y la  de  un  enorme
número  de estreptococos,  cosa rara,  porque  en  tales  condi
ciones  el  líquido debía haber  sido  casi  por  completo puru
lento.
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De  todos  modos,  el diagnóstico  de  meningitis estrepto
cócica  quedaba  confirmado, y  aunque  no  podía  ni  puedo
precisar  e  origen,  la  puerta  de  entrada  de  la  infección; el
hecho  de  haber padecido  la enferma una  otitis inedia, de  Ira
que  quedó  curada dos  o  tres  meses  antes  de  comenzar  su
actual  enfermedad, siempre permite sospechar el  origen  áti
co  de la  misma.

La  falta  de  sueros  antiestreptocócicos y  lo  desarmado
que  en realidad se  halla el  médico ante  infecciones de la na
turaleza  y condiciones de  la descrita,  me  llevaron  a ensayar
el  tratamiento  autoseroterápico  con  la sangre  completa  y  a
repetirlo  cuatro  días  después  con  sangre  desfibrinada.  No -

obstante  ésto, el  estado  de  la  enferma  fué  lentamente eiu
peorando,  apareciendo trastornos  visuales y  motores,  y  fué
la  muerte  la terminación de la enfermedad.

Como  ya dije  al principio, la etiología es  lo  más intere
sante  de estos casos. La naturaleza de  la infección en el pri
mero,  como signo de  la receptividad  de  una  raza; y el  ori
gen  obscuro,  probablemente  debido  a  un  niicrobismo  casi
latente,  residuo  de  una  otitis inedia  clínicainente  ya  curada
en  el segundo,  son dignos de que  se  les  considere  en este
sitio  con atención especial.

6.°  Vías respiiato,ias: La mucosa  respiratoria  del hom
bre  de color es bastante  más  vulnerable  y  sensible  al  frío
que  la de los blancos. No es así  de extrañar  que  sea enorme
el  número y  la variedad  de  enfermos  que  se  presentan  en
las  enfermerías con  afecciones bronco-pulmonares.

Desde  la bronquitis  seca y sin  complicaciones  hasta  las
bronconeumonías  generalizadas;  desde  las ligeras congestio -

iies  pulmonares hasta las más graves pulmonías complicadas
o  no  con  inflamación pleural,  la  gama es completa.

Esto  no  obstante  el. tipo  de  afección  bronco-pulmonar
que  domina en  la enfermería,  es la bronquitis catarral aguda
febril.  Los enfermos se  presentan  con  fiebre ligera, continua
o  no,  con tos, alguna disnea,  la exploración objetiva permite
sólo  descubrir  por auscultación abundantes estertores  húme
dos  no  consonantes diseminados  por  todo  e1 ámbito  de  la
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zona respiratoria. En  estos casos los  trastornos cardíacos
no  se presentan nunca y la tos, la fiebre y  la  disnea ceden
bien  y pronto mediante el empleo de los vendajes húmedos
y  el de una poción expectorante sencilla: Benzoato de sosa,
polígala (cuando la hay) y  hasta .té o  manzanilla calientes
repetidas veces durante el día.

Aunque  la mejoría suele ser rápida, la  tendencia a  las
recidivas es enorme; basta que un hombre, dado de alta un
par  de días después de terminada su fiebre y  desaparecidos
las  síntomas objetivos, tome parte en algún trabajo que exija
cierto  esfLierzo corporal, sude bailando en  alguna fiesta de
las  que suelen celebrar casi a diario los indígenas, para que
al  día siguiente hayan reaparecido los síntomas morbosos y
esta vez con bastante mayor intensidad que la primera; quizá
lo  que antes fué simple bronquitis adquiera la forma ya más
grave  de  bronco-neumonía O  congestión pulmonar. Esta
experiencia desagrádable obliga a retener en  el  Hospital a
los  enfermos y  especialmente a  no  dar  el  alta  a  ningún
bronquítico  en sábado o domingo, días en los que los bailes
y  demostraciones de alegría a que se entregan, hacen inevita
ble  la recaída de los enfermos.

Las formas graves de iuflamació:i bronquial con partici
pación del pulmón en la dolencia, se han presentado a ve
ces  como complicacióli de una bronquitis vulgar que en
lugar  de  seguir  el  curso normal  descrito,  ha  ido  ex
tendiéndose paulatinamente a  los  bronquios  más finos,
presentándose con gran  aumento de  la  dificultad  res
piratoria,  notable elevación térmica, ligera disminución de
la  sonoridad normal a la percusión y con abundancia de es
tertores subcrepitantes acompañados de sensación dolorosa
al  respirar y, en algunos puntos, por ruidos de roce pleural
indicando complicación inflamatoria de forma seca por par
te  de la serosa pulmonar. La expectoración suele ser casi
siempre  bastante abundante y  de  carácter moco-puru
lento.

En  otras ocasiones el síndrome descrito se presenta des
de  el primer momento y es en el acto de la  primera expio-
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ración  del  enfermo  cuando se puede  apreciar ya la existen
cia  de  tina bronco-neumonía.

En  uno y otro  caso la enfermedad  se  hace  algún  tanto
rebelde  y  el tratamiento  se  prolonga durante  bastantes días.
Los  sencillos medios que  bastaban  para combatir  las  bron
quitis  catarrales no  son suficientes y a  las compresas  húme
das  y a los expectorantes  hay que  añadir  otros  medicamen
tos  de más  enérgica  acción  sobre  la mucosa  respiratoi-ia y
sobre  los gérmenes  infecciosos que en ella aniden.  El terpi
nol  algunas  veces, la creosota  otras, y la esencia de  tremen
tina  (que es en estos casos mi remedio favorito) suelen  ven
cer  casi siempre, con  rapidez relativa, la enfermedad, y hacer
desaparecer  los  fenómenos  objetivos  por  completo.  La  tos
molesta  y persistente  exige  algunas  veces el empleo de los
opiados,  y la morfina se iñipone  en algunos  casos de disnea
excesiva.  Así como  el corazón  no  se  interesa  nunca en  la
bronquitis,  en estos casos graves  he podido  observar  sinto
mas  de  hiposistolia que me han  obligado a  emplear  los  tó—
nicos  cardíacos; la infusión  débil  de  digital  en  unos  casos,
la  tintura  o extracto de estrofaritus en  otros;  en  muchos  la
cafeína  y en alguno  hasta el aceite alcanforado o  el eter para
vencer  peligrosas y  rápidas  asistolias que, a  pesar del  trata
miento,  han  llegado en un caso a ocasionar  la  muerte.

Pulmonías  francas he  visto  pocas;  presentaron,  sin  eni
-  bargo,  el cuadro clásico de la pulmonía  lobular con su brus

co  principio y terminación por crisis. Su curso ha sido el co
rriente  en estos casos y no  ofrece  particular  interés  u  des
cripción.

Por  lo que  a  las afecciones  pleurales  se  refiere,  puede
decirse  que  la pleuritis seca es  relativamente frecuente como
séquito  de las bronquitis graves,  y ya al  hablar  de  ellas  he
hecho  mención  de  esta  particularidad.  Como  enfermedad
aislada  no  se la encuentra  casi  nunca.  En  tal  caso,  se  trata
más  bien  de pleuresías  con  derrame,  seroso  unas  veces  y
purulento  otras.  Su  frecuencia no  debe  ser  grande;  Desde
que  me encargué de la enfermería del campamento  núm. 3,
he  visto un  solo  caso;  caso  cuyo  curso  no  puedo  detallar



LA  iNTERNACIÓN  ALEMANA...          73

porque  tan  pronto  fué diagnosticado pasó al hospital  de iii
dígenas  con  objeto de  que  pudiera  ser  operado  rápidamen
te  en caso  de necesidad.  El derrame era  seroso.

Con  derrame purulento no  he podido  diagnosticar  caso
alguno.  Sólo vi, los días  que dirigí  el  hospital  de indígenas,
tres  casos  antiguos y ya  operados  que  estaban  en  vías  de
curación.

Y  esto  es todo  lo que,  hasta  hoy, he  podido  ver  de  pa
tología  bronco-pulmonar  entre  los  negros  internados.  Po
dría  sóló añadir algo  sobre  las  complicaciones  pulmonares
del’paludismo,  pero creo  preferible  no  separar  estos  casos
de  afección  respiratoria  de la descripción de  conjunto  de su
enfermedad  fundamental.

7.°  Hasta  ahora,  enfermedades  del  corazón  no  las  he
observado;  tan  sólo  las  hiposistolias, que  han  complicado
algunas  afecciones de  las vías respiratorias,  y de las  que  no
es  necesario,  después  de  haberlas  descrito  y mencionado,
que  nos volvamos a  ocupar.

Tampoco  las  alteraciones  de  los  vasos  sanguíneos han
dado  gran  contingente  de  enfermos;  algunas  varices,  muy
pocas  por  cierto, hemorroides  de cierta importancia,  alguna
arterio-escleroSiS, y ya nada  más.

Por  el contrario,  la patología  infecciosa de  las linfáticos
(vasos  y ganglios) es,  si bien  poco variada,  numerosa.

Las  muchísimas heridas  y traumatismos  ue  sufren  los
indígenas  en sus  extremidades inferiores, son causa de gran
número  de linfangitis y adenitis,  estas  últimas  casi  siempre
supuradas  y de lenta curacion.

Más  adelante, al  ocuparme  de  las afecciones  supuradas,
haré  observar  que  lá  raza negra,  además  de  su  predisposi
ción  por  las  afeéciones  pneumocóCiCaS, presenta  también
mucha  tendencia  a  dejarse infectar  por  los  cocos  piógenos.
Así,  púes,  la supuración de muchísinias  adenitis  y la  lenta y
desesperante  cicatrización  de  las  mismas, debemos  consi
derarlas  como  consecuencia  de  esta  predisposición  mor
bosa.

Aparte  esto,  otras  enfermedades  ganglionares  y de  los
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linfáticos  he teiiido ocasión de observar;  pero  siendo  origi
nadas  todas ellas por &  parasitismo propio de  los  trópicos,
reservo  su  estudio  para más adecuado  lugar.

8.0  Aparato digestivo: La caries dentaria  es  frecuentísi
ma  y.quizá  relacionada  con  la  poca  Inirieralización de  las
aguas  potables.  Se  complica  muchas  veces  con  flemones,
supuraciones  oseas de dificil curación y a  veces hasta necro
sis,  todo  ello relacionado con la  tendencia  a  las infecciones
piógenas  que  presenta  la raza de  color. Por el  contrario,  las.
afecciones  de  la mucosa bucal y faríngea  no  son  intensas ni
frecuentes;  algunas gingivitis,  muy pocas faringitis y anginas
exigen  tratamiento  local con  soluciones antisépticas.

También  son pocas las enfermedades  esofágicas y gástri
cas  que  he visto, siendo  en caibio  numerosas  las afecciones
intestinales,  en especial,  las que  asientan  en el  tramo grueso
del  intestino.  Algunas  hiperclorhidrias  y  un  espasmo  del
esófago  son  las observadas entre  las primeras;  entre  las  se
gundas,  aparte  numerosos  casos  de  estreñimiento  simple,
son  las  helmintiasis, las hernias y las colitis disenterjforrnes
las  que  predominan en  la enfermería.

[as  colitis disenteriformes  las estudiaré  con la disentería,
de  las hernias  diré  que  es  notable el tamaño de las umbilica
les  que tienen  muchos niños  y que su tendencia a la curación
espontánea  es  también muy grande, puesto que los indígenas
no  las tratan ni hacen nada  por curarlas y, a pesar  de ello, son
poquísimos  los adultos con  hernia  umbilical. Padecen  estos,
en  cambio,  frecuentisimamente  la  hernia inguinal;  esta  les
preocupa  más, quizá por que  dificulta, moral o materialmen
te,  el  comercio  sexual  y,  habiendo  visto  por  experiencia
que  el tratamiento  operatorio  les libra  definitivamente de su
achaque,  los hombres se  presentan espontáneamente  a solici
tar  la cura radical  de  sus  hernias,  siendo  muchísimos  Íos
que,  en  el hospital  de  indígenas,  han  sufrido  con  éxito  la
operación  -

Las  helmintiasis  más frecuentes son  las  ocasionadas  por
el  Ascaris lumbricoia’es; la  alimentación  del  indígena,  casi
exclusivamente  vegetal,  se presta poco a la  trasmisión de las
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tenias.  En cambio,  el hecho  de  ir  descalzos, el  de  quitarse
unos  a otros las niguas  tocándose  los pies sucios de tierra y
la  poca  precaución que  guardan  al cotner,  hacen  muy  fácil
la  ingestión de los gérmenes  de  las lombrices. La helmintia
sis  suele causar  pocas molestias.a  los negros,  pero  su  aver
Sión  ante ella  se  manifiesta por  el gran  número  de  indivi
duos  que  se  presentan solicitando  tratamiento.

Casos  de  uncinariosis no  los he diagnosticado  ni,  aparte
ya  las helmintiasis, tampoco afecciones infecciosas del intes
titio  delgado  (tifus,  paratifus,  etc.) y,  en  cuanto a los  casos
de  ascitis que  he visto,  estando  relacionados  con  la Buhar
ziosis,  reservo el  mencionarlos  para  cuando  haga  el estudio
de  la mencionada  enfermedad.

Nada  he  visto  relacionado  con  el pancreas; y en cuanto
a  lesiones del hígado, trastornos de la secreción biliar o alte
raciones  del  bazo, siempre  los he  observado  como  compli
cación  o secuela de enfermedades  tropicales; del paludismo
casi  siempre  y algunas  veces de la  disentería.

9o  Apaiato  génito-urinario:  Dejando  a  un  Lado las

afecciones  venéreas,  son  muy  pocos  los  enfermos  de  vías
urinarias  que  he  tenido  ocasión  de  ver;  algunos  nefríticos,
varios  hidroceles y pocos varicoceles, en el hospital de indí
genas;  cinco  cistitis,  bastantes  balanitis  y  balanopostitis  y
algunos  fímosis en el  campamento  núm.  3.

Ninguno  de  estos  enfermos  ha  ofrecido  particulatidad
digna  de referencia,  pero si la merece,  en  cambio,  el  gran
número  de  hombres  y de jóvenes que  se presentan en la en
fermería  solicitando la  circuncisión. Las causas de ello reco
nocen  dos  orígenes: Uno  de orden  religioso,  otro de  orden
sexual.  El origen  religioso no  necesitaaqui  aclaración  algu
na;  del sexual  diré  que  he  alcanzado  de  muchos  de  mis
operados  la  confesión  de  que  las  mujeres,  en  su  inmensa
mayoría,  se niegan  a sostener  relación  alguna  con  los  que
110  han  sufrido  la operación.

10.  Enfermedades de los ojos y  de  los oídos: Conjunti
vitis  catarrales  he visto muchísimas;  blenorrágicas,  algunas
también  y, entre  ellas,  un caso bastante  interesante.



76                ENERO 1919

La  mujer Ngon  se presentó  quejándose  de  fotofobia, la
grimeo  y dolores oculares;  examinados  sus  ojos  percibíase
en  ambos gran  tumefacción  de  las conjuntivas  palpebrales;
vascularización  grandísima  de las bulbares  y  existencia  de
abundante  secreción  de pus.

El  examen  microscópico  permitió observar  la  presencia
de  numerosos gonocócos.              -

Comencé  el tratamiento  (ambulante  a  petición de  la en
ferma)  con grandes  lavados  con  lá  solución  de  permanga
nato  potásico, pero sea  que  la  infección revestía gran  inten
sidad,  seá que  el contacto del  aíre, del polvo y  del hLlmo de
su  cocina  contribuyera  a  aumentar  la  inflamación, pocos
días  después  la supuración  había aumentado  y la córnea  de
ambos  ojos presentaba  notablemente  enturbiada  toda la ex
tensión  de  su  superficie.  Además,  en  la  córriea  izquierda
observé  la presencia  de  una úlcera de  unos dos  milímetros
cuadrados  de extensión.

Hice  quedar  la énferma en el hospital  de mi  cainpamen
tó  y proseguí  la cura  con  tres grandes  lavados al día con  la
solución  de permanganato  y constante  fomentación  borica
da  caliente para  mejorar  la nutrición  del tejido  corneal.

A  pesar de todo, y  aunque  la  supuración  y  la  inflamá
ción  habían  casi  desaparecido  como  síntomas objetivos,  y
los  subjetivos  fotofobia y  lagrimeo  estaban  muy  aliviados,
la  úlcera corneana  llegó a  perforarse. Persistí  con  los gran
des  lavados y los  fomentos calientes; la atropina  impidió  la
formación  de hernia  del iris, y a  partir  de  este  momento có
menzó  más  franca mejoría.  La  perforación  corneana  cerró,
la  úlcera cicatrizó y las manchas de  ambas  córneas  desapa-.
reciéron  por  fin después  de  algunas  curas con  polvo  de ca
loinelanos.  No  quedó  de  la  enfermedad  otra  reliquia  que
ursa  pequeña  opacidad  en la cicatriz de la  úlcera.

Aparte  lo dicho,  y  si  exceptúo  algunas  iritis  (sifilíticas
unas  y  palúdicas otras), un caso de ámbliopía,  probablemen
te  histérica, algunos con  trastórnos de la  refracción, una  a
noftalmia  traumática que  exigió  la enucleación, y dos  o tres
cuerpos  extraños de la córnea que fueron  extraídos, sólo son
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unos  pocos de  tracoma los enfermos  que  puedo  añadir a la
lista  de los observados.

Muchos  enfermos y pocas enfermedades, tl  es la fórmula.
Lo  mismo sucede  al tratarse de afecciones del  oído. Los

enfermos  son  numerosos, pero  todos  padecen  la misma  en
ferinedad:  supuración  del  oído  medio  con  perforación  del
ti  u pano.

La  mayoría de estas supuraciones son de origen catarral;
ligeros  enfriamientos producen  un  catarro  faríngeo, de  poca
intensidad  que,  corriéndose  por  la  trompa,  y  gracias  a  la
predisposición  de la raza, origina  una otitis media supurada.

La  mayoría de  ellas ceden  al tratamiento  mediante  lava
dos  e instilaciones antisépticos, y en  cuanto a las perfor.acio
:ies,  al  terminar la supuración  cicatrizan  casi  todas  gracias
al  ácido bórico en polvo  y a los ligeros  toques  con  el  ácido
cróluico  para  excitar el  trabajo de reparación.

11.  EnferniedadeS cutáneas.—-La hipersecreción  sudo
al  irritando la piel, y el género  de vida favoreciendo el con
tagio,  contribuyen a que  sea considerable  el número  de  en
fermos  con  afecciones cutáneas  parasitarias.. A  ellos hay que
añadir  los  que  padecen  lesiones  originadas  por  la  acción
lenta  del  calor  (líquenes,  sudaininas,  miliarias,  etc.)  y  por
sus  consecuencias infecciosas (eczemas, forunculosis...), y los
que  presentan alteraciones  tuiriorales cuya formación facilita
la  predisposición congénita.

Hasta  hoy he visto pocos, poquisimOS enfermos  con sar
na.  La mayoría  de los  que  se  me presentan con  enfermeda
des  de la  piel, y aparte, claro  está, los  que  padecen  enferT
medades  cutáneas, propiamente  tropicales, sifren  o erupcio
nes  sudorales secundariament  infectadas.o ataques,  notabi -

lisimos  por su  extensión e intensidad,  de  herpes  circinado.
Este  se  presenta  en los indígenas bajo  dos  formas,  bieq

formando  los  círculos característicos de la lesión y mejoran
do  el estado de  la piel del  centro del círculo  (lesión  ei  cir
cunferencia),  bien  persistiçndo la erupción  en  toda  la  por
ción  de tegumento  atacado  (lesión. en  írculo  propiarnetlte
dicho).  ,.  ...  .‘•  :  . .
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La  porción  de piel afectada por  cada  elemento  eruptivo
en  particular,  suele ser  de grandísinias  dimensiones.  Las  le
siones  en círculo pueden  abarcar extensiones  mayores  que
la  palma  de la  mano, y las que  adoptan  forma de  circunfe
rencia  adquieren  a  veces  un  desarrollo  muy  grande.  En
cambio  de  esta enorme extensión del  elemento  eruptivo,  el
desarrollo  en cantidad de elementos  es  siempre  escaso.  Ra
ras  veces  se  encuentran  más  allá  de  dos  o  tres  en  cada
en fernio.

El  tratamiento  con  la crisarobina  me ha dado excelentes
y  rápidos resultados;  a falta de ella he empleado  también, y
cori  éxito,  una mezcla de agua y  ácido  fénico al 40  por  100.
Algunas  veces, en pieles delicadas,  ha producido  quemadu
ras;  sin  embargo,  nunca  han sido  de  iniportancia y la cica
trización  ha tenido  lugar en  tres o cuatro  días  cuando  más.

Las  afecciones pruriginosas (líquines, sudaminas, etc.) se
presentan  bajo  variadísimas formas; no obstante,  se  unifican
todas  al  eczematizarse por  efecto  de  la  acción de  rascarse
los  enfermos y  estos  las han  también  unificado en  la  prácti
ca  llamándolas  a  todas  indistintamente  con  el  nombre  de
cro—cro e incluyendo  la  sarna  entre  las  que  comprende  la
denominación.

El  estoraque,  el  bálsamo del Perú,  la pomada  de  óxido
de  zinc y en ocasiones  la  de  Iielinerich,  sólos o  precedidos
por  fomentaciones con  solución del sulfato de cobre,  suelen
bastar  para la curación  de  la mayoría de  los  casos,  pero  en
algunos  las  infecciones secundarias  producen  forunculosis
generalizadas  de largo  y molesto tratamiento,  linfangitis  se
guidas  de  adenitis  supuradas,  flemones difusos  que  adquie
ren  gran  desarrollo y  exigen tratamiento  operatorio,  y hasta
algunas  veces llegan  a tomar tal  desarrollo estos  estados in
fecciosos  que  hacen  peligrar  la vida  de los enfermos.

Finalmente,  entre las alteraciones cutáneas de los negros,
citaré  la frecuencia inaudita  de  las formaciones queloideas.
Casi  toda  herida  deja en  pos  de  sí  una  tumoración  más o
menos  importante, y esta  propiedad,  conocida por  los indí
genas,  ha  hecho que  la utilicen como medio de adorno.
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Un  caso curioso de queloide  se  presentó  consecutivo  a
herida  por arma de fuego.  El proyectil, que  entró  por  la re
gión  pectoral y salió por  la espalda, dejó  en la piel dos  he
ridas,  cuya cicatrización produjo  dos  tumoraciones  de  im
portancia  y  volumen correspondientes  a  la  mayor  o menor
consideración  de  cada herida;  menor  en  la  del  orificio de
entrada  y mayor  en  la  producida  por  la  salida  al  exterior
del  agente  vulnerante.

Para  adornarse,  utilizan  los  indigenas  las  formaciones
queloideas  en la  misma forma  que  otros  los  tatuajes  (tani
bién  por ellos  conocidos  y practicados), y haciéndose  cortes
y  dejándolos  cicatrizar, obtienen  en  relieve sobre  la  piel las
más  complicadas y curiosas  figuras.  Unos  se  graban  sobre
el  brazo  un  gran  lagarto, otros se  llenan  el  pecho  o  la  es
palda. con  dibujos  variadisimos.

12.  Apaiato  locomotor.—Las enfermedades  óseas  de
origen  no  traumático  son  relativamente  escasas. He dicho
ya,  al ocuparme  de  las  enfermedades  dentarias que,  como
consecuencia  de ellas,  podian  sobrevenir alteraciones  infec
cioso-inflamatorias  de  los maxilares, y  a  ello  puedo  añadir
que  también  he  visto  un  caso  de  osteomielitis  de  la  tibia
(que  curó  con el  tratamiento  operatorio)  y  varias periostitis
que  exigieron  también  la operación.

Los  enfermos  de afecciones musculares  son  muchísimo
más  numerosos  que  los  afectos  de  enfermedades  de  los
huesos,  pero se da entre  ellos  el  mismo  caso  que  observa
mos  al tratar  de las afecciones de  los  ojos  y  de  los  oídos.
Son  muchos los enfermos  y pocas las enfermedades.

La  mayoría de los que  he  visto padecían miositis  supu
radas  con  localización variadísima; ya en  los glúteos, ya  en
músculos  de las extremidades superiores,  y con  alguna  me
nor  frecuencia  en  los  de las demás regiones.  Estas miositis
suelen  manifestarse por un  estado febril, con  curva térmica
sumamente  irregular,  y acompañado  por  dolores vivos y tu
mefacción  más o menos  considtable,  que  afectan  la región
donde  se encuentra  el  músculo inflamado.

En  el  transcurso de  varios días  (cuyo número, tan  varia-
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ble,  no  puede  ni aproximadamente precisarse)  aparecen  en
sitio  doloroso  y tumefacto  los signos  clínicos que  indican La
existencia  de una  colección de  pus.  Al incindir,  salen  siem
pre  cantidades  considerables de  dicho líquido,  el  cual suele
ser  amarillento, espeso y  de aspecto  uniíorme.

El  curso postoperatorio  es  muy variable; en unos  casos
la  incisión y cura  antiséptica  bastan  para  la  rápida  forma
ción  de granulaciones  que  rellenan  el  hueco  dejado por la
colección  purulenta  y conducen  a la  curación sin complica
ciones  (miositis simple), pero  en  otros  aparecen  nuevos fo
cos  supurados en los músculos vecinos o en porciones sanas
del  primeramente  afecto, focos que  se  extienden, corriéndo
se  el  pus por los  intersticios musculares,  y comunican  unos
coii  otros,  exigiendo entonces  la  curación  largos  meses de
tratamiento  y  exteitsísimos  y  repetidos  desbridamientos
(miositis  múltiple). Recuerdo  un  caso, que  en  vías, de cura
ción  estaba  cuando  me hice cargo del hospital de indígenas,
que  había  tenido  focos  de  supuración  en  casi  todos, los
músculos  del muslo y  de la pierna  derechos.  Los  desbrida
niientos  que  fué  necesario  practicar fueron  enormes,  y  tan
profundos  y  numerosos,  que podían  verse el  fémur, la  tibia
y  el  peroné  en casi  toda  su  extensión y por  varios lados  de
su  superficie. El enfermo curó.

Aparte  las supuraciones,  aféctanse también los músculos
de  los indígenas,  en  muchos casos, por alteraciones  doloro
sas  de índole reumática, las cuales suelen ceder  pronto, ten
gan  o no curso  febríl, con  el  uso de  los preparados salicíli
cos  al  interior y de las fricciones con  trementina  o  alcohol
alcanforado  al  exterior.

El  reumatismo afecta también nnzchas veces las articula.
ciones,  ya de un  modo agudo,  con fiebre y a  veces también
endocarditis,  ya en forma menos  violenta y  produciendo tan
sólo  trastornos  sensitivos en las articulaciones  afectadas.

Además,  en dos casos, he observado formación  de  exu
dados  (hidrartrosis) en la serosa de  la rodilla,  y  en  uno,  la
inflamación  seca  de a  articulación del codo.

13.   Las enfermedades venéreas se  hallan  sumamente



LA  INTERNACIÓN  ALEMANA... 81

extendidas entre los indígenas. Sus costumbres (poligamia,;
convivencia de varias familias) y  su  moral (escasísima tra
tándose  de cuestiones sexuales) hacen que  la  propagación
de  las mismas sea facilísima y  que  se difundan con extra
ordinaria intensidad, tanto que es casi axiomático y se equi
voca  uno rara vez si,  al  entrar en la enfermería una mujer
joven  y agraciada, la diagnostica, antes de examinarla e  in
terrogarla,  de  afecçión genital de  origen  venéreo. Podrá
quizá  tener  además alguna otra  dolencia, pero el flujo ble
liorrágico o la ulceración chancrosa será rarisimo que falte.
Y  si esto puede decirse de  las mujeres, la consecuencia in
mediata  ha  de  ser  un  análogo estado por  parte  de  los
ha  mb res.

Los reconocimientos frecuentes (a los que se obliga a to
das,  hombres y mujeres) la separación y tratamiento de  los
enfermuo, no hacen más que atenuar el  mal, pero  no  con
siguen  suprimirlo, y  qué  digo suprimirlo, ni siquiera redu
cirio  a limites más prudenciales.

El  chancro blando y la blenorragia se presentan entre los
indígenas  con caracteres análogos a  los que  ofrecen entre
los  individuos de  nuestra raza y  su diagnóstico, marcha,
complicaciones y tratamiento no ofrecen particularidad al
guna.

La  sífilis, en cambio, pasado el  período en  que  los ca
racteres de la lesión primitiva permiten diagnosticarla, ofre
ce  ciertas dificultades pata  el  que  no está  habituado a ob.
servarla en enfermos de color.

Los  accidentes cutáneos secundarios, asentando sobre
fondo obscuro, son  mucho menos reconocibles que  en  el
blanco y, si a esto agrego que son  relativamente menos nu
merosos, que las placas mucosas se presentan pocas veces y
que,  en general, la sífilis pasa rápidamente al  tercr  peno
do,  se comprenderá que ante ciertos dólores oseos o ciertas
ulceraciones cutáneas, con  una  anümnesis obscura y en la
que  no figuran los trastornos, de las mucosas ni las erupcio
nes  cutáneas propias de la sífilis y sí, en cambio, la  existen
cia,  pintorescamente descrita por el enfermo, de  una  úlcera

T0MG LXXXIII
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genital  yadenitis  concomitante  unas veces, extragenital  en
otras  ocasiones’ se  vacile y  aparezcan grandes  dudas  al  tea—
tarde  hacer un  diagnóstico  preciso.

El  Inicroscopib  y,  más  que  nada,  el  ensayo  del  trata’-
miento  mercurial, o mejor la inyección’de neásalvarsári, nos
pon drán  pronto  en el camino de  la verdad.

La  difusión de  la sífilis y las múltiples  formas anorrnales.
conque  se presenta  entre  los  indígenas, hacen  que  el trata
miento  específico deba  ser  ensayado’ siempre  en  caso  de
duda.
•    El soldado  Ndegaba Sepresentó  con  dolores ‘en la arti
culación  de  la cadera  derecha,  dolores  exacerbados  por’ la
presión o percusión sobre  el trocánter;  dificultad para exten
der  del  todo la extremidad inferior afecta y lográndolo  sólo
con  gran  esfuerzo y con  formación  de  énsilladura  lumbar.
Los -dolores habían aparecido  lentaménte,  aumentando  gra
dualmente  y conduciendo  al  enfermo’ al  descrity  estado  en
cosa  de  unos cuarenta y cinco  días.

¿Se  trataba’de artritis tuberculosa?  ‘

No  lo quise creer..,  y  el resultado  de’ la medicación mer—
curial  me permitió  asegurarme  de que  era una  sífilis lo que
el  enfermo padecía.

Otro  soldado,  Djo,  con  tres  extensas úlceras  en las pier-’
nas,  úlceras que ofrecian  todos  los caracteres de  úlcera  tro
pical;  no  curó  hasta después  de  decidirme  aaplicar]e  unas
cuantas  inyecciones’ de  biyoduro  de mercurio;

Y  lo mismo me sucedió  con  una  mujer, de nombre  lssa;
que  presentaba  úlceras de aspecto  parecido a  las  del  enfer
mo  anterior.

La  confusión  de la sífilis con  la buba  del  Brasil,  no  es
tampoco  imposible.  Más adelante  me ocuparé  de  ello,  pero
por  el  momento  adelantaré que, si bien  puede  ser doloroso
desde  el  punto  científico, es completamente  indiferente para
el  enfermo, que  en  ambos  casos  mejora o cura  mediante et
tratamiento  con  el  neosalvarsán.  ‘

Enfermedades ‘parasifihíticas (tab’es; parálisis general), no
las  he observado; en cambio  es  bastante  frecuente  la  sífilis
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hereditaria,  lá cual  ocasiona  deformidades  del  cráneo  o  deja
nariz,  incurvación  de  las  tibias  y  ulceraciones  que  dejan
tras  ‘sí cicatrices  indelebles.

En  los  indígenas la sífilis ataca  poco al ojo y al  oído  y
rio  produce tampoco, en general, deformidades dentariás.

14.  Afecciones  ginecológicas:  En la mujer, y ‘aparte lo
dicho  respecto  a la frecuencia en ella de lá blenorrágia  y los
chañcros  con  o sin  adenitis  concomitante; he vIsto muy  po
cas  enfermedades  genitales.

•‘Una  nexiti  supurada  en  el  hospital  de  indígenas,  y
ts  o  cuatro fístulás recto  o  vés’ico-vaginales ‘es tódo ‘lo que
comprende  mi experiencia, y en cuanto’a  obstetricia,  no  hé

hecho  más  que  una  extracción de placenta.
La  esterilidad es frecuiite,  y a las enfermedades venéreás

se  debe  su existencia en’la  mayoría de lós  casos.
‘La  mujer  soporta  el embarao  trabajando  hasta elúltimo

momento;  ninguna  se  me  ha  presentado  aun  aquejando
trastornos  de orígen gravídico y  la  distocia’ grave’ ‘debe ser’
muy  rara  por  cuanto no  he  tenido  ocasión  de  ver  ningún
partd  anormal.              ‘ ‘

1.  Traumatismos: El trabajo que  el  indígena  desein-’
peña,  su  carácter que’ le impulsa  a veces  a  luchar  con  sus
compañeros  y  la’campaña  que  precedió  a  la  lntrnación,
son  circunstancias que  hacen comprender  debe’ ser  grande
el  iiúmnero de  traumatismos  observados.

Las  heridas de guerra  las he visto todas ya curadas,  sólo
as  reliquias de las mismas, cicatrices deformantes, queloides
lesiones  oseas o articulares  irreparables,  amputaciones,  son
las  que  han  pasado accidentalmente  por mis  manos.

Las  heridas en  riña,  pocas relativamente,  porque  la dis
ciplina  y  exquisita vigilancia las evitan  casi en absoluto, han
sido,  todas las que  he  visto, heridas  incisas  producidas  con
los  iimachet’es de trabajo  que  utilizan  para  la  agricultura  y
para  la constrtcción.

Las  lesiones  producidas  por causas  fortuitas son, aunque
generalmente  de  poca importancia,  sumamente numerosas  y
asientan  casi siempre en  las extremidades inferiores.  El  he—
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cho  de  ir  descalzos  nos  éxplica  esta  predilección.  Casi
todas  son heridas  contusas y  la mayoría curan  sin complici
ción;  en  cambio,  las  contusiones  cerradas  y  los  hemato
mas,  a poca  importancia que  revistan, tienen  gran  tendencia
a  supurar.

16.   Sé que el tétanos ha  complicado  algunos  casos  de
lesiones  produciendo  la muerte  Yo no  he  tenido  aún  nin
gun  caso y me veo obligado  a confesar que entre los indíge
nas  es  muy raro a  pesar de  que  casi todas SUS  heridas  están
sucias  y  llenas de tierra en el  momento en que  se  presentan
a  mi por vez primera, y de que  esto  sucede  sin  que  pueda
aplicarles  el tratamiento  preventivo  porque  la  carencia  de
suero  antitetánico  me lo impide aun  en algunos casos en los
que  los carácteres de  las lesiones me inclinaban a creer  que
su  uso estaba indicado  de un  modo especial.

Ráro  es, pues, el tétanos y raras, como he dicho,  las coin
plicaciones  en  lqs  traumatismos  que  sufren  los  indígenas;
ello  no obstante  he de dedicar unas lineas a  tina enfermedad
que  se presenta  algunas  veces  complicando  las  heridas  y
cuyo  carácter  especial,  que  hizo  se  la  clasificara  durante
mucho  tiempo como afección exclusivamente  tropical,  hace
que  su  descripción  encaje.  en  este  sitio  precediendo  in
mediatamente  al estudio  de  las  enfermedades  exóticas  ob
servadas  entre  los negros  internados.

(continuará.)
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Comunican  oficialmente de Paris  que  el  buque  draga
dor  de  minas francés Caudaiz se hundió  el  19  de diciembre
a  consecuencia  del choque  de una  de  ellas  en  las  proxini
dades  de Esmirna, desapareciendo  27  de sus  tripulantes.

El  Almirantazgo británico noticia  que  el  crucero inglés
Calypso  capturó,  en  las inmediaciones  de  Reval  dos  caza
torpederos  rusos al  servicio  de  los maximalistas, quedando
sus  dotaciones  prisioneras.

Informes  británicos  refieren que  al desembarcar en Ode
sa  tropas  francesas destacadas  de  varios buques  de guerra,
fueron  tiroteadas,  entablándose  una  escaramuza  y  siendo
cañoneada  la ciudad.

El  destroyer  francés Ensegne-Heizry  resultó gravemente
averiado  el  día  1.0 de año  en  el  mar  Negro,  por la  expIo
sión  de  una mina  derivante,  pudiendo  arribar  por  sus  pro
pios  medios  a Constantinopla.  Perecieron  tres  hombres  de
su.  dotación.
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Asegura  Tize .Arrny a,zd  Nay  Gazetie  que  fueron  202
los  submarinos  alemanes  perdidos  en  el  transcurso  de  la
guerra,  14 de ellos  destruídos  por os  germanos:  diez  en  el
Adriático  y cuatro en  Flandes.

En  un estado  numérico  inserto  en la citada  REVISTA, se
consignan  las siguientes cifras de  las pérdidas  de guerra:

[‘risioneros
Muertos. 1-Icridos, y  desapa- Total.

retidos.

higlaterra.—Ejército 658.704 2.032.142 359.145 3.049.991
lclew.—Marina 33.361 5.183 — 38.544
ldeni.—Mariiia  Mercante. 14.661 — — 14.661
Francia.—Ejrcito 1.071.300 3.000.000 760.300 4.831.600
Italia.—Ideni 467.984 962.196 1.430.130
Estados  Unidos.—!clem... 58.478 189.955 14.290 262.723
Rusia.  —Idem 1.700.000 4.960.000 2.500.000 9.150.000
Aleniania.—Idem 1.600.000 4.064.000 721.000 6.385.000
‘(ustria-Hungría.—ldew.. 800.000 3.000.000 1.500.000 5.300.000

Segun  noticias oficiales inglesas,  los  daños  personales
ocasionados  en la Gran  Bretaña por  los raids aéreos y nava
les  enemigos, desde  el  16 de  diciembre  de  1914  al  17 de
junio  de  1918, fueron  los sigientes:

Población  civil.        Marinerosy  soldados.
__________________                      lotal.
Muertos.  Heridos.  Muertos.  Heridos.

Ataques  de  dirigibles    498    1.236    58     121    1.913

hieiti  (le aeroplauos619    1.650    238     400   2.907
Caiioneos  desde  el  mar    143     604     14      30     791

1.260    3.490   310      551   5.611
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Preliminares  de  paz.

Aparte  de los  122 submarinos  entregados  hasta  la fecha
por.  Alemania,  se  afirma  que  habrán  de  serlo  otros  62,
formano  un  total de  184 los comprendidos en las cláusulas
del  armisticio.

Como  se expresaba  en  la pág. 805 del cuaderno anterior
de  esta  RLVISTA  GENUAL,  embarcó  en  el  acorazado inglés
Hércules  una  comisión interaliada  encargada  de  visitar  las
bases  navales germanas  para  cerciorarse  del  cumplimiento
de  las cláusulas del armisticio.

Presidía  dicha  Comisión  el  Vicealmirante británico  sir
Browning  y la .fnrmaban  un delegado  de  cada  una  de  las
iiarinas  francesa,  yanqui,  japonesa  e  italiana,  además  de
otros  funcionarios técnicos y especialistas de diversos órde
iies,  incluso  representantes  del  Ministerio británico  de  Na
vegación  para  reconocer  los  buques  mercantes  internados
en  los puertos germánicos.

Salió  del Porth  el citado buque  el 3 de diciehibre, acocli
pañado  de  los destroyers Verdun, Viceroy, Vidette y  Venetia,
dirigiéndose  a  Wilhelmshaven. La inspección de los buques
de  guerra  y mercantes fondeados en dicho  puerto  militar se
efectuó  en  un  par  de  días, pero  las  visitas  a  las instalacio
ies  aéreas del  mar del  Norte invirtió más  tiempo.  Borkum,
Heligoland  y Sylt lo fueron utilizando  destroyers y  las  de
más  por  tiçrra, siendo  de  advertir  que  en  todas esas  esta
ciones  de dirigibles  e  hidroplanos  se notaba  una  disciplina
y  un  orden  muy  superiores  a  los- anteriormente  considera
dos  en  los buques.  Con la estación de  hidraviones  de  Nor
derney  puede ser comparada  muy favorablemente cualqui
ra  otra  análoga  de. Francia  o  Inglaterra,  mientras  la  gran
estación  de zeppelines de Nordholz es  indiscutiblemente  la
mejor  del  mundo.  De aquí  partieron prácticamente los raids
aéreos  contra la Gran  Bretaña, y no  fué lo menos  interesan-
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te  para la subcomisión  aijada contemplar  el  L-14, que  tiene
en  su  historial 24 excursiones  a  Inglaterra, siendo  el  único
superviviente de los primeros raids  y  empleándose como
buque-escuela en los últimos meses de la guerra, en unión
del  L-71, que es el tipo más formidable por su.poder, veloci
dad,  tamaño y estabilidad. Otra interesante visita de una de
las subcomisiones fiié  a las ruinas de  los hangares de zep.
pelines de Tondern, estación que fué repetidamente bom
bardeada por los hidraviones destacados del Furious  el  úl
hirió  verano, logrando destruir dos cobertizos y  dos diri
gibles.

Pasado el canal de Kiel por el Hércules, el  l’erdun  y  el
Viceroy,  se continuó la inspección en Warneiuunde, visitán
dose los buques militares y  los mercantes británicos ínter
nados—que se enviaron a Inglaterra.—, así  como las bate
rías  terrestres y  las estaciones aéreas, examinándose muy
detenidamente la  gran estación experimental de  Warne
munde, donde todos los nuevos tipos en vías de  construc
ción  fueron vistos e inspeccionados, no consiguiéndose sino
después de formular serias protestas, el permiso para visitar
tan  notable estación.

La  comisión submarina investigó asiduamente Hambur
go,  Brernen y otros lugares, averiguando que se están cons
truyendo unos 170 submarinos de todos los tipos, y algunos
de  ellos próximos a ser terminados, acerca de cuya demanda
de entrega a los aliados protestó asimismo el almirante ale
mán  Ooette.

Terminada  la  misión  confiada al  Hércules, recorría de
vue!ta el canal de’ Kiel  el  18 de diciembre, paracruzar se
guidainente el mar del Norte y regresar a lnglaterra

El  comandante en jefe de las fuerzas navales aliadas er
el: Mediterráneo declaró que el  bloqueo de las costas del
Asia  Menor y de Siria, establecido el 25 de agosto de 1915v
queda levantado a partir del 25 de diciembre de 1918 en la
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zona  del  litoral ‘comprendida entre  Ras-Ibu-Hani  y  la  fron
tera  egipcia.

La  escuadra norteamericana,  que durante  la guerra  cola
boró  en Europa  con las I1]arinas aliadas,  ha regresado  a los
Estados  Unidos.

El  nuevo  acorazado alemán Baden, cuya entrega  exigió
el  Almirantazgo en  sustitución  del  Mackensen—aúii sin  ter
minar—,  quedó  internado en  la bahía  de Scapa Flow.

Un  telegrama  de  Londres,  a  que  hace  referencia  Le
lenzps,  expresa que, según  la comisión aijada inspectora de
los  puertos alemanes,  la desmovilización germana  prosigue,,
satisfactoriamente,  estando  la  situación  erizada  de  dificul
tades.

Aunque  la negligencia  de los  marinos  alemanes bastaría
para  inutilizar en breve  tiempo los barcos  militares que res
tan  en Alemania, la comisión aliada,  para  mayor  seguridad,
exigió  se desembarcaran  los cañones,  aparatos  de  tiro,  mu
niciones  y  todo  el  armamento,  quedando  depositados  en
almacenes  bajo la  vigilancia de  los aliados.

Dichos  informes aseguran  que  en  Kiel, Wilheimshaven
y  otros grandes  puertos,  se  puede  dar  por  virtualmente aca
bada  la desmovilización.

PRORROGA  DEL  ARMISTICIO

El  armisticio  concertado  el  11  de  noviembre  de  1918
entre  las  naciones  aUadas y  Alemania,  prolongado  en  la
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convención  del  13 de diciembre  hasta  el  17  de  enero  de
1919  ha sido  ampliado  nuevamente  durante  otro  mes  en
una  reunión  acabada de efectuar en Trves  por representan
tes  aliados y alemanes.

Entre  las cláusulas del reciente  acuerdo,  firmado  en  16
de  enero  de  1919, figuran las siguientes  de  carácter  naval:

Todos  los submarinos  en disposición  de  navegar  o  de
ser  remolcados se  entregarán  inmediatamente  a  los  aliados,
comprendiéidose  en aquellos  los  cruceros  sumerjib!es,  los
fondeadores  de minas; los barcos de salvamento y los diques
para  submarinos.  Los submarinos  que  no  puedan  ser  en
tregados  serán  completamente  destruidos  o  desmontados
bajo  la inspección  de  los  aliados,  cesando  inmediatamente
la  concentración y  construcción de estos buques.»

<rEl Gobierno  alemán,  para  asegnrar  el  abastecimiento
en  víveres de  Alemania y el  resto de Europa, pondrá  la flot
mercante  germana,  mientras dure el  armisticio, bajo  el con
trol  y las banderas  de las potencias  aIjadas y de  los  Estados
Unidos,  asistidas  de  un  delegado  alemán,  sin  que  dicha

estipulación  prejuzgue nada  acerca del destino  finál de tales
buques;  pudiendo  las potencias  de la Entente, silo  juzgasen
necesario,  reemplazar  total  o  parcialmente  los tripulantes
alenianes,  que serían  repatriados.»
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ALEMANIA

La  educación del personal naval.—El corresponsal  en  Ber
lín  antes  de  la  guerra,  de  1he  Naval  and  Military  Recora,
éscribe  lo  siguiente:

Los  críticos  navales  alemanes  se  esfuerzan  en  hallar  ex
plicaciones  al  fracaso  de  su  Marina.  Unos  lo  atribuyen  a
bolchevikisrno  desarrollado  entre  la  gente  por  las  propa
gandas  de  los rusos  y  de  la  Entente.  Otros,  como  Persius,
pretenden  que  lo  ocurrido  se  debe  al  convencimiento  de
que  el  material  era  defectuoso.  Pero  ninguno  de  esos  escri
tores  llega  a  admitir  la  causa  real  del  desastre,  que  no  es
otra  que  la  superioridad  del  personal  británico  en  valor,
audacia  y  pericia.  La  guerra  naval  moderna  requiere  cuali
dades  de  que  carecían  los  alemanes.  Mucho  vale  y  puede  la
disciplina;  pero  no  basta  para  sustituir  la  falta  de  otras  con
diciones  que  son  las  que  constituyen  el  perfecto  marinero:
valor  sostenido,  absoluta  sangre  fría  en  el  peligro  y aptitud
innata  para  las  cosas  de  la  mar.  El  error  de  Alemania  fué
tripular  su  escuadra  con  soldados  y  no  con  marineros;  ins
truir  a  sus  dotaciones  como  militares  y  no  como  hombres
de  mar;  mantener  la  disciplina  a  flote  en  la  misma  forma
que  imperaba  en  el  ejército.  El  oficial  lo  era  todo:  el  mari
nero  no  era  nada;  y  de  acuerdo  çon  este  principio,  se lleva
ba  la  instrucción  y  entrenamiento  de  los  hombres  hasta
convertirlos  en  humanos  autómatas.  En  el  ejército,  este
procedimiento  ha  dado,  hasta  cierto  punto,  buenos  resulta
dos;  en  la  Marina  ha  sido  funesto  casi  desde  el  principio.
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AUSTRfA- HUNGRÍA

Salvamento del sumergible francos Curie».—EI  20  de  diciembre
de  1914 el  sumergible  fraiiés  Curie intentó  forzar  la  entra
da  del  puerto  militar  de  Pola:  la escuadra  austriaca,  fondea
da  en  su  rada,  constituía  un  magnifico  objetivo.

Rebasadas  las  primeras  líneas  de  la  defensa  del  puerto,
una  red  metálica  detuvo  en  su  marcha  al  submarino  fran
cés,  el  cual,  imposibilitado  de  avanzar  y  de  retroceder,  tuve
que  emerger.  Al  aparecer  en  la  superhcie,  fué  recibido  por
el  fuego  de  la  artillería  austriaca;  y  después  de  salvarse  su
dotación,  que  fué  hecha  prisionera  e  internada,  se  hundió
en  3.5 metros  de  profundidad  con  la  escotilla  de  la  torreta
abierta.

Inmediatamente  dieron  comienzo  los  trabajos  de  salva
mento,  y  las faenas  que  se  realizaron,  hasta  llevarlos  a téi’

mino  feliz,  vienen  minuciosamente  descritos  en  el  Tratadó
(le  Maniobra»  del  capitán  de  corbeta  de  la  1arina  austro—
húngara  von  Arvay,  en  los términos  siguientes:

Previamente  aclararon  1s  buzos  los  argol-lones  de  sus—
psnsión  del  submarino.  Antes  de  empezar  se  les instruyó  en
el  manejo  de  las  puitas  de  combate  de  los  torpedos  fran
ceses,  para  que  desactivaran  lo  colocados  en  los  seis  tubos
de  lanzar.  Comprobaron  que  el  submarino  estaba  en  posi
ción  inclinada,  con  la  popa  enterrada  en  fango;  que  las pun
tes  de  combate  tenían  los  pasadores  de  seguridad,  y  libra
ron  al  casco  de  los  numerosos  trozos  de  la  red  metálica  que
lo  :iprisionaba.

Se  llevaron  al  lugar  del  naufragio  las  grúas  flotantes  do
240,  40 y  30  toneladas;  y  una  vez  amarrados  a  los  argollo
nes  los  cables  para  suspender  al  submarino,  se  empezó  a
cobrar  de  ellos.  Como,  a  pesar  de  trabajar  todas  las  grúas
con  la  máxima  carga,  no  era  posible  suspenderlo,  hubo  que
renunciar  a  este  procedimiento.

Los  buzos,  enviados  a  un  nuevo  reconocimiento,  encon
traron  al. Curie en  la misma  posición:  sólo  había  faltado  el
amarre  de  uno  de  los  cables  y  otro  presentaba  la  rotura  de
uno  de  los  cordoncillos.

Mientrds  se  reforzaba  convenientemente  el  dique  flotan
te  que  iba  a  utilizarse,  amarraban  los  buzos  varios  cables  de
alambre  al  submarino,  y  además  afirmaron  a  su  proa  un
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fuerte  retnolqué  para  desprenderlo  del  fango  con  mi  tirón
lateral.  Més tarde  se  reemplazaron  por  cadenas  los  cables  de
alambre;  pero  s  vió  que  su  manejo  presentaba  extraordi
narias  dificultades,  debido  al ligero  movimiento  de  las grúas,
ocasionado  por  la  marejada,  la  que,  a  pesar  del  empleo  de
guias  de  cabo, impedía  que  los  buzos  pudieran  llevar  las
gruesas  cadenas  al  sitio  conveniente  para  su  amarre.

Por  esta  causa  se  apeló  a  bozas  de  cable  de  alambre  de
cinco  metros  de  largo  y  capaces  de  resistir  una  carga  de
1(  toneladas,  para  con  ellas  alargar  las  cadeua  por  su  ex
tremo  inferior  y  de  este  modo  poder  establecer  un  amarre
cómodo  y  seguro  en  el  submarino.  Esta  faena  se realizó  con
éxito  bastante  satisfactorio  y  en  un  día  de  trabajo  se  fijaron
ocho  bozas.

Después  de  esto,  se  remolcó  el  dique  flotante  al  sitio  del
hundimiento,  procediéndose  acontinuación  a  cobrar  y  tem

plar  las  cadenas  de  suspender.
La  operación  de  tesar  las  cadenas  se  llevó  a  cabo  con  la

ayuda  de  machinas  flotantes.  En  cuanto  se  cobraba  la  lon
gitud  precisa,  se  echaba  fuera  con  una  mandarria  el contre
te  del  eslabón  que  sobresalía  por  encima  del  plan  del  dique
y,  en  ese  eslabón,  se  introducia  un  fuerte  pasador  de  hierro
o  acero.  A continuación  se  arriaba  lentamente  el  aparejo  de
la  machina  hasta  que,  finalmente,  gravitaba  sobre  el  pasa
dor  todo  el  peso.

En  las  proximidades  se  situó  una  draga,  para  que  con
sus  bombas  extrajera  la  mayor  cantidad  posible  de  fango  de
la  popa;  y  después  de  haber  estado  picando  toda  una  noche,
e  consiguió  desprender  al submarino  de  su  asiento,  actuan
do  coñ  un  potente  remolcador  sobre  el  remolque  afirmado
en  su  proa.

El  exámeii  inmediato  llevado  a  cabo  por  los  buzos,  dió  a
conocer  que  el  Curie estaba  con  la  quilla  horizontal,  y  que
los  timones,  las  hélices  y el  casco  iio  presentaban  avenas.
Se  anegó  el  dique,  sumergiéndolo  cuanto  era  posible,  y  se
cobraron  a  continuación  las  cadenas  de  suspensión  pasadas
por  los escobenes  del  plan.  Naturalmente,  fué  preciso  tener
cuidado  de  templarlas  todas  por  igual,  obteniéndose  medi
das  exactas  por  medio  de  sondalezas.  El  abozado  se  hizo  de
la  manera  ya  descrita,  por  encima  de  los  escobenes,  cuyas
pestañas  estaban  reforzadas  previamente  para  dejarlas  ,en
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condiciones  de  resistir  el  gran  esfuerzo  que  tenían  que  so
portar.  La faena  antes  mencionada,  de  quitar  los  contretes
dejas  cadenas,  se  hizo  bajo  el  agua  con  las  consiguientes
dificultades  y  pérdida  detiernpo.

La’práctica  adquirida  cii  estos  trabajos  recomienda  que,
en  lo sucesivo,  uando  se  empleen  diques  flotantes  en  faenas
de  suspensión,  se  tenga  cuidado  de  no  pasar  las  cadenas  por
escobenes  situados  en  el  fondo,  sino  por  instalciones  es
peciales  practicadas  en  los  costados  y  próximas  a  la  cubier
ta;  porque  así,  no  sólo  se  consigue  verificar  por  encima  deI
agua  la  operación  de  quitar  los  contretes  y  embutir  los
pasadores,  aligerando  el  trabajo,  sino  que  también  se  facili
ta  el  templado  uniforme  de  las  cadenas.

Se  achicó  el  dique  hasta  levantarlo  un metro;  bajaron  los
buzos  para  comprobar  si  todo  estaba  en  orden  y  volvieron
con  la  información  de  que  el  submarino  pendía  de todas  las
cadenas,  un  metro  sobre  el  fondo.  Prosiguió  el  achicado  del
dique,  suspendiéndose  al  notar  una  fuerte  sacudida.  Hechas
las  averiguaciones  consiguientes  se  vino  en  conocimiento
de  que  la  causa  estaba  en  que  a  una  de  las  cadenas  le  había
ihitado  el  eslabón:  más  bajo  y  otra  tenía  rotos  otros  dos,  lo
cual  sólo  podía  achacarse  a  un  trabajo  desigual.

Al  sigüiente  día  se  trajo  el  reemplazo  de  las dos  cadenas
averiadas,  después  de  haber  examinado  detenidamente  las
restantes  y  de  rectificar  su  longitud.  Una  vez  templadas  to
das,  se  comprobó  de  nuevo  la  posición  exacta  del  submari
no,  y  al  ver  que  tenía  la  popa  algo  enterrada  en  fango,  con
arreglo  a  su posición,  se  triineneó  convenientemente  el  di
que  y  las  bombas  empezaron  de  nuevo  a  funcionar.  El  es
fuerzo  realizado  se  calculó  en  400  toneladas.  Prosiguióse
achicando  el  dique  y  los  buzos  dieron  cuenta  de  que  el  sub
marino  se  había  elevado  unos  20 centímetros  del  fango;  sin
cesar  de  vaciar,  se  trasladó  el  dique  a  aguas  menos  profun
das  hasta  que  el  submarino  toeó’el  fondo.  Se  inund  de  nue
vo  el  dique,  se  haló  de  las  cadenas  y  se  achicó  con  precau
ción  hasta  que  la  carga  alcanzó  nuevamente  a  400 toneladas.
Como  con  este  esfuerzo  no  se  pudo  suspender  al  submari
no,  para  facilitar  su  arranque  del  fondo  se  dejó  al  dique

—toda la  noche  con  esa carga;  pero  faltaron  dos de  las  cadenas
d.e  suspensión  que  se  ayustaron  con  grilletes  de  acero  cro
mo-niquelado.  Probablemente  tuvo  lugar  la  avería  por  no
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pseer  las  cadenas  la  elasticidad  suficiente  jara  resistir  el
pequefio’oleaje,  y  por  eso  se  interpusierón  en  todas  ellas
boza  de  cable  de  alanibre  d  cinco  metros  de  longitud.
Además,  con  material  viejo,  se  construyó  un  ‘gran  pallete  d.c

loña  desthiado  a  ser  arrastrado  debajo  del  snbñ’iarino  al ser
éste  remolcado,  con  objeto  de  atenuar  la  fuerte  adherencia
dél  fango.

El  trabajo  reoinenzado’  de  teiiiplar  las  cadenas’  y  de
achicar,  prosiguió  sin  interrumpción:  se  elevó  el  dique  por
completo,  se  colocó  en  su  sitio  el  pallete  preparado  de  mi
temano,  y  el  conjunto  se  remolcó  a  aguas  de  menos  souda
hasta  que  el  submarino  descansé  ‘en el  fondo.  Por  cada  nue
va  iiimersión  del  dique  se  ganaban  a  lo sumo  tÑs  metros,  
en  la  forma  ya descrita  se  prosiguió  trasladando  el  subma
rino  a  aguas  cada  vez  menos  profundas  y  a  sitios  previa
mente  elegidos  con  fondos  lo  m(ts  uniformes  posible.  La
elección  de  lugar  s  de  gran  importaiici  para  que  el buque
descanse  horizontalmente  y  así  se  logra  un: trabajo  unifor
me  cii todas  las  cadenas.

Del  17 al  20 de  enero  de  1915, se  suspendieron  los  tizaba
jos  a  causa  del  ‘mal tiempo,  y  en  ese’ intervalo  se  hundió  el
submarino  medi6  metro  en  el  fango  con  el  pallete  de  lona
inteipúesto.  En  sos  días  varios  oficiales  e  ingenieros  re-
conocieron  el  casco  debajo  del  agua  y  cómprobaron  que  la
parte  superior  de  la  envuelta  exterior  estaba  seriamente
averiada.  En  la  cubierta,  a  popa,  había  acumulada  gran  can
tidad  de  fango  que  desalojaron  los  buzos  al  siguiente  día
con  ayuda  de  una  bomba.  Al  mismo  tiempo  se  preparaba
otro  dique  y  se  buscó  un  sitio  adecuado  ccii  un  fondo  de
16  m’ettos  bastante  regular.

En  cuanto  lo  permitió  el  tiempo,  continuaron  los  traba
jos,  viéndose  el  excelente  resultado  del  empleo  del  pallete
de  lona  para  evitar  la adherencia  del  fango  al  cuerpo  del
submarino.  La  operación  de  suspensión  se realizó  con relati
va  facilidad.

Prosiguió  achicándose  el  dique  sin  novedad  y  se trasladó
al  sitio  ya  elegido  hasta  qu  el  submarino  tocó  el  fondo’  en
17  metros  de  agua.  No  parecía  aconsejable  proseguir  elevan
do  al  submarino  por  medio  del  dique,  pues  el  esfuerzo  late
ral  de  la  cadena  exterior  sobre  el  dique  era  ya  bastante
elevado  y  alcanzaba  a  35 toneladas;  aparte  de  que  el  tope
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del  periscopio  llegaría  pronto  a  tocar  el  fondo  del  dique.
Se  quitaron  las  cadenas  depositándolas  en  dos  barcazas.

El  duro  viento  obligó  a  suspender  de  nuevo  los  trabajos
de  salvamento  por  algunos  días,  y  se  volvieron  a  reanudar
el.29  de enero.  Se  situaron  dos  diques  flotantes  encima  del
submarino,  uno  enfrente  del  otro,  y  a  27  metros  de  distan
cia,  pasándose  los  cables  de  suspensión  por  instalaciones
especiales,  y  se  sumergieron  a  continuación.

El  sitio  del  peFiscopio  se hizo  visible  con  un  barrotillo
de  madera  colocado  por  un  buzo  y,  además,  se  marcaron
las  posiciones  de  la  proa  y  pope  con  flotadores  de  corcho.
Esto  se  hizo  como  importante  medida,  para  situar  con
venienteiitente  los.diques.  Los  cables  se  ajustaron  y  tem
piaron  con  ayuda  de  machinas  flotantes.

Una  vez  listos  los trabajos  preparatorios,  se achicaron  am
bos  diques  y  se elevaron  sin  tropiezos  hcompaflados  del  sub
mariiio.Ambos  diques  setrasliuíaron  a remólque  a aguas  me
nos  profundas,  hasta  que  el  Curie  tocó  fondo  en  13  metros.

Esta  faena  se repitió  liaste  conseguir  dejar  la  cubierta
del  submarino  a  flor  de  agua,  y  entre  los  dos  diques.

El  1.° de  febrero,  último  día  de  trabajos  de  suspensión,
el  (iiganí  y dos  barcazas  provistas  de  bombas,  achicaron  el
casco  interior,  y  una  vez  el  Curie  con  suficiente  flotabilidad
se  le  introdujo  en  uno  de  los  diques  con  lo  cual  se  dieron
por  terminados  los  trabajos  de  sabamento.

ESTADOS UNIDOS

Fuerzas navales en 1919.—Según lic  manifestado  el  Almirante
Jefe  de  operaciones  navales,  ante  la  comisión  del  Congreso.
desde  1.° de  marzo  del  corriente  año  se  mantendrán  en  com

pleto  armamento  los  buques  siguientes:
29  acorazados,  tripulados  por  40.030 hombres  (otros  ocho

acorazados  se  mantendrán  en  reserva  con  los  dos  tercios  de
la  dotación).

17  cruceros,  con  12.000 l.iombres.
24  exploradores,  con  30.000 hombres.
165  destro!jers, con  20.600 hombres.
99  submarinos,  con  4.500 hombres.
lOS  cazasubmarinos.  con  5.400 hombres,  y
42  transportes,  con  20.000 hombres.
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El  proyecto de nuevas construcciones.—El interés  con que  se  si
gue  en  Europa  el  desarrollo  de  la  flota  norteamericana,  es
causa  de  que  la  prensa  de  este  lado  del  Atlántico  publique
extractos  telegráficos  de  los informes  y  proyectos  oficiales,
que  no  siempre  dan  idea  completa  de  dichos  documentos
y  que  omiten  detalles  técnicos  de  verdadera  importancia.
En  el  cuaderno  de  diciembre  publicarnos  un  breve  avance
de  las  manifestaciones  hechas  ante  la  comisión  parlamenta
ria  por  el almirante  Badger,  presidente  del  General  Board,
como  expresión  de  los  planes  y opiniones  de  este  alto  orga
nismo,  que  han  servido  de  base  al  Gobierno  para  formular
el  nuevo  programa,  y hoy  podemos  ofrecer  a  nuestros  lec
tores  más  amplias  y  exactas  referencias.

Del  programa  naval  de  los  tres  años,  autorizado  en
1916—dijo  el  almirante—no  se  ha  comenzado  todavia  la
construcción  de  seis  acorazados,  seis  cruceros  de  combate,
dos  exploradores,  nueve  submarinos  de  escuadra,  dos  bu
ques-apoyo  de  destroyers  y  un  buque-apoyo  de  submarinos.
Las  coListrucciones  a  que  obligó  la  guerra,  detuvieron  la  de
los  buques  de  gran  tamaño;  pero  si  nosotros  hubiéramos
tenido  que  hacer  la  guerra  solos,  tal  detención  nos  hubiese
resultado  fatal.

»La  gran  lección  de  esta  campaña  es  que  la  nación  que
poseía  la  flota  más  poderosa,  pudo,  en  unas  cuantas  sema
nas,  desterrar  de  los  mares  la  bandera  mercante  alemana  y
mantener  libres  para  su  tráfico  todas  las  rutas  comerciales.
Y  nótese  que,  cuando  empezó  la  guerra,  poseía  Alemania  la
segunda  Marina  del  mundo;  pero  eso  no  es  suficiente.  E
bloqueo  que  ella  fué  incapaz  de  romper,  constituyó  la causa
primordial  de  su  último  colapso.

»EL programa  naval  que  nosotros  queremos  para  los  Es
tados  Unidos,  y  que  esperamos  se  autorice  para  1920, añadi
rá  diez  y  seis  cruceros  de  combate  i  los  seis  ya  autorizados,
haciendo  un  total  de  veintidós,  para  1925. La  Gran  Bretaña
tiene  ahora  trece  de  estos  buques,  construídos  o  en  óons
trucción,  y  si  sigue  construyendo  en  la  misma  proporción
anual  que  en  los  últimos  veinte  años,  vendrá  a  tener  en
1925  unos  diez  y  nueve  o veinte  cruceros  de  combate.

.Nuestra,  flota  ha  sido  siempre  lamentablemente  débil
en  exploradores  y  destroyers.  Casi se  puede  decir  que,  apar
te  de  los  diez  seoits  ahora  comenzados,  no  tenemos  ningu
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no.  Nuestro  programa  pide  treinta  exploradores  más.  El
programa  de  1920  incluye  108  deslroyers.  Entre  los  cons
truidos  y  los  autorizados  contamos  342,  de  suerte  que  en
1925  dispondremos  de  450,  número  que  el  «General  Board»
estima  suficiente,  porque  Inglaterra  tiene  unós  516.

»Respecto  a  submarinos,  se piden  21 de  escuadra,  146 del
tipo  S, 24 antisubmarinos  y  42  minadores.  Entre  los  cons
truídos  y  en  construcción  tenernos  ahora  160 submarinos  de
costa  y  12 de  escuadra,  y  aunque  para  1925  se  consideran
precisos  33  de  esta  última  clase,  las  condiciones  actuales
aconsejan  que  no  se  incluya  ninguno  nuevo  en  el  presu
puesto  de  este  año.  El  ‘General  Board»  estima  que  la Ma
rina  requiere  un  total  de  294 submárinos  tipo  8,  que  debe
rán  distribuirse  así:  120  para  la  vigilancia  del  Atlántico,
84  para  la  del  Pacífico  y 90  como  fuerza  móvil  que  actúe  a
distancia  de  las  bases  y  permita  a aquéllos  entrar  en  repara
ciones  etc.  Corno  los  tipos  más  antiguos  son  ineficaces,
deberán  todos  ser  reemplazados  por  el  tipo  8,  y  que  se
autoricen  desde  luego  75 de  los 146 requeridos.  Los ingleses,
entre  construidos  y  en  construcción,  tienen  ahora  222  sub
marinos,  de  los  que  75 son  del  tipo  de  escuadra.

»Los  submarinos  minadores,  de  los  cuales  no  tenernos
hoy  ninguno,  han  resultado  muy  útiles  en  la  guerra.  Nos
conviene  poseer  unos  cuantos  que  permitan  el  que  nos
familiaricemos  con  s  construcción,  manejo  y  empleo  tácti
co,  por  lo  que  deberá  comenzarse  a  construir  inmediata
mente  un  corto  número:  diez,  por  ejemplo.

»El  submarino  antisubmarino,—de  cuya  clase  se  pi
den  24—áe ha  incluido  en  el programa  a causa  de las  exigen
cias  de  la  guerra.  Parece  que  en  el  mar  del  Norte  y  aguas
adyacentes,  hubiera  sido  de  mayor  utilidad,  caso  continuar
la  guerra,  de  lo  que  podrá  serlo  en  adelante  para  el  servicio
general  en  nuestra  Marina,  la  cual,  por  ahora,  debe  quedar
a  la  espectativa  en  cuanto  se  refiere  a  esta  clase  de  buques.

»Los  dragaminas  constituyen,  para  nosotros,  un  tipo
nuevo.  Antes  de  la  guerra  no  teníamos  ninguno,  aunque  al
gunos  remolcadores  estaban  provistos  de  los  aparatos  ade
cuados.  Cuando,  se  presentó  la  necesidad,  compramos  un
gran  números  de  barcos,  casi  todos  ellos  pesqueros,  de  va
rías  clases,  y  los  utilizamos  con  aquel  fin  tanto  en  nuestras
costas  como  en  las  extranjeras.  Pero  estos  barcos  no  se
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adaptan  bien  al  objeto  y  la experiencia  de  la  guerra  ha  de
mostrado  la gran  necesidad  de  poseer  un  tipo  expresamente
proyectado  para  su  especial  cometido.  Hay  razones  para
creer  que,  sólo  la  Gran  Bretaña,  ha  empleado  en  él  más  de
ini!  buques  de  esa clase.  Nosotros  tenernos  hoy  54,  entre
construídos  y  en  construcci6n  y  el  «General  Board»  reco
mienda  que  se  incluyan  284 en  el  programa  de  1920.»

EJ.  Almirante  acentuó  la  necesidad  de  desarrollar  el
programa  de  aviación  naval,  manifestando  que  el  buque
porta-aeroplaiios  era  uno  de  los  tipos  creados  por  la  guerra,
añadiendo:  «El  Almirante  Beatty  nos  ha  informado  de  que
los  alemanes  poseían  seis  buques  destinados  a  conducir
hidroplanos,  los  cuales  en  unión  de  los  zepelines  intervinie
ron  en  todas  las  operaciones  de  la  flota,  y juzga  que  deben
hacerse  todos  los  esfuerzos  que  precise  para  desarrollar  el
empleo  de  las  fuerzas  de  la  aviación  naval.  El  «General
Boaré»  ha  recomendado  la  inclusión,  en  el  programa,  de
seis  buques  de  dicho  tipo.  Entiende  que  nuestra  Marina
debe  poseer  dirigibles,  y  propone  que  se  adquieran  en  el
extranjero  dos  del  último  modelo  y  que  se  construyan  aquí
dos  más.  Antes  de  terminar  la  guerra,  decidieron  los  ingle
ses  mantener,  en  comisión,  11  dirigibles  de  tipo  rígido.
Nueve  están  ya  construidos  y  otros  cuatro,  autorizados.  Los
franceses  han  adoptado  el  tipo  rígido  como  parte  integran
te  de  su  programa  naval  y Alemania.  llegó  a  tener  una  flotilla
de  50 y  sus  talleres  podían  entregar  uno  cada  dos  o tres  se
manas.  Las  fuerzas  aéreas  jugarán,  en  lo  futuro,  un  papel
importantísimo  en  todas  las  opeaciones  de  exploración  de
la  flota  y  los  combates  de  escuadra  irán  precedidos  de  gran
des  luchas  aéreas>’.

Contestando  a  otras  preguntas  de  la Comisión,  nianifestó

que  el  programa  debía  autorizarse  sin  tener.  en  cuenta  lo
que  pudiera  ocurrir  en  la  Conferencia  de  la  Paz.  El  no  ob
tener  la  autorización  o lograr  sólo la  de  una  parte  alícuota
del  programa,  era  exponerse  a  una  lastimosa  pérdida  de
tiempo;  y  si las  circunstancias  futuras  hicieran  innecesarias
las  construcciones  proyectadas,  siempre  había  tiempo  de
detenerlas.

El  Ministro  de  Marina,  Mr. Daniels,  informando  ante  la
misma  Comisión,  alegó  idénticas  razones  en  defensa  de  la
autorización  del  programa.  «No  podréis  hacer  cosa  alguna
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que  dé  a  nuestro  país  en  la  Conferencia  de  la Paz  tanta  fuer
za  como  la  autorización  de  este  programa.  Antes  de  formu
larlo  y  de  escribir  mi Memoria  anual,  traté  ampliamente  del
asunto  con  el  Presidente;  despuós  de  firmado  el  armisticio
hemos  vuelto  a  estudiar  la  cuestión,  y  el  Presidente  reco
mienda  con el  mayor  encarecimiento  que  adoptéis  el progra
ma,  porque  nada  le  ayudará  tanto  ante  la  Conferencia  de  la
Paz,  como  la  autorización  del  Congreso  para  crear  una  po
derosa  flota.  Si  desgraciadamente  la  Conferencia  fracasa  en
el  propósito  de  llegar  a  una  inteligencia  para  el  desarme,
será  obvio  que  los  Estados  Unidos  han  de  realizar  su  misión
como  leaclers de  la  democracia,  y  si  han  de  cumplir  la parte
que  les  incumbe  en  la  protección  de  las  naciones  peque
ñas  y  de  la  libertad  de  los  mares,  deben  tener  una  Marina
tan  poderosa  como  la  mayor  del  mundo.  Es  mi  firme  con
vicción  que,  si  no  sale  de  Versalles  un  acuerdo  que  ponga
fin  a  la  construcción  naval  por  parte  de  todas  las naciones,
os  Estados  Unidos  deben  someter  su  volutad  y  sus energías,
y  deben  dar  sus hombres  y  su  dinero  a  la  obra  de  crear  una
Ilota  que  sea  incomparablemente  la  mayor  del  mundo.»

La construcción oficial de buques mercantes.—Según infórmes  de
la  Prensa  británica,  el  Golierno  de  los  Estados  Unidos  ha
publicado  el  resultado  de  las  investigaciones  hechas  en  una
de  sus  mayores  empresas:  el  astillero  do Hog  Island,  del  que
tanto  se  ha  hablado  por  considerarle  el  més  importante  del
mundo.

Hace  catorce  meses  el  terreno  en  que  se  asienta  era  un
pantano  abandonado.  El  invierno  último  se  aseguraba  que
en  septiembre  estaría  ya  botandobuques  al  agua  desde  sus
0  gradas,  a  razón  de  uno  cada  dos  días.

Los  investigadores,  cuyo  informe  se  ha  publicado  ahora,
no  deducen  responsabilidad  para  nadie,  pero  expresan  que
mientras  el  presupuesto  original  del  astillero  fué  de  unos
25  millones  de  dollars,  su  coste  ha  excedido  de  60  millones.
Hasta  fin  de  uíio sólo  se  ha  entregado  un  buque;  cuatro  o
cinco  más  se  entregarán  en  enero,  y  se  espera  que  los  50
buques  que  debieron  estar  terminados  por  Pascua,  se  acaba
rán  en  la  próxima  primavera.

Los  investigadores  indican  que  debe  obligarse  a  los  con
tratistas  a  reintegrar  todos  los  gastos  que  excedan  de  los



NOTAS  PROFESIONALES            101

60  millones  y describe  corno  caótica  la organización  del  as
tillero  hasta  la  última  primavera.

El  Director  General  de  la  «Emergence  Fleet  Corpora
tion»,  informando  ante  la  comisión  del. Senado,  rnanifest&
en  los  primeros  días  de  enero  que  los  tres  grandes  astille
lloro  del  Gobierno,  que  habían  de  batir  un  «record»  en  la
rapidez  de  construcción  de  los buques  »fabricados»,  sólo  ha
bían  entregado  hasta  la  fecha  cuatro  buques:  tres  de  ellos
procedían  de  Hog  Island,  y  el  cuarto  del  astillero  estableci
do  en  Port  Newark  por  la  «Submarino  Boat  Corporation»,  la
la  cual  se  esperaba  que  hubiera  podido.  entregar  124 barcos
a  principios  del  pasado  diciembre.

Todos  estos  retrasos  y  dificultades  parece,  sin  embargo,
que  han  de  quedar  vencidas  en  breve  plazo  y  que  entonces
entrará  la  producción  en  su  pleno  desarrollo.

Dotes  de mando. Reflexiones sobre las que necesita el jefe o
caudillo de  una  orjanización  militar.—La  Prensa  americana  ha
publicado  la  alocución  que  el  Mayor  de  aquel  ejército,
O.  A. Bach,  dirigió  a  los  oficiales  alumnos  de  la  Escuela  Mi
litar  establecida  en  Fort  Sheridan.

Es  tcn  seria  y  razonada-—dice  nuestro  colaborador  don
Jaime  Janer,  que  nos  favorece.,  con  su  traducción—,  y  de
tal  modo  expresa,  a  mi  juicio  al  menos,  las  condiciones
de  mando  que  requiere  un  oficial,  sea  cual  sea  el  arma
eii  que  sirva,  que  me  he  lanzado  a  hacer  un  amplio  extracto,
sintiendo  que,  al  trasladarla  a  nuestra  lengua,  perdiese  bas
tante  de  lo  que  principalmente  caracteriza  al  original  ame
ricano,  lleno  de  conceptos  concretos  y  positivos,  y  de  cali
ficativos  tan  enérgicos  que  los  castellanos  similares  resultan
a  veces  demasiado  fuertes  para  su  publicación.  Creo  que
basta  cambiar  los  nombres  de  capitán,  compañía  y  soldados
por  los  de  comandante,  buque  y  marineros,  para  que  re-
suite  completamente  aplicable  a  nosotros.  Dice  así:

Muy  pronto  cadh  uno  de  vosotros  dispondrá  de  la  vida
de  un  cierto  número  de  hómbres.  A  vuestro  cuidado  ten
dréis  ciudadanos  leales;  pero  sin  entrenamiento  militar:
gentes  que  han  de  riiraros  en  busca  de  guía  e  instruc
ción.

Para  ellos  vuestras  palabras  serán  leyes.  Recordarán  la
más  involutaria  indicación;  remedarán  vuestros  modales,
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imitarán  vuestros  trajes,  equipos  vocabulario  y  modo  de
mandar.

Al  incorporaros  a  los destinos,  encontraréis  un  grupo  de
hombres  que  sólo  piden  encontrar  cualidades  que  merez
can  respeto,  lealtad  y  obediencia.

Mientras  sea  posible  convencerles  de  que  contáis  con di
chas  cualidades,  esos  hombres  estarán  siempre  listos  y  dis
puespos  a  seguiros.  Si  llegan  a  cerciorarse  de  que  no  las  te
néis,  preferible  será  decirles  adiós:  porque  entonces  desapa
recerá  vuestra  utilidad  en  dicha  organización.

Tal  como  está  constituida  la  Sociedad,  el  mundo  puede
dividirse  en  directores  y  discípulos.  Las  profesiones  tiene
sus  directores:  las  tiene  el  inundo  financiero.  Tenemos  di
rectores  religiosos,  políticos  y  sociales.  En  todos  estos
mandos  es  muy  difícil,  por  no  decir  imposible,  separar  de
las  facultades  puramente  directoras,  aquellos  otros  elemen
tos  que  pueden  significar  para  quienes  lo  ejercen,  ganancia
o  ventajas  personales  y  sin  los  cuales  dicho  caudillaje  per
dería  el  principal  valor.

Solamente  en  el  servicio  de  las  armas,  donde  los  hom
bres  sacrifican  su  vida  voluntariamente  en  holocausto  de
una  fe  y  en  donde  hay  gentes  que  desenu  sufrir  y  morir  en
defensa  del  derecho  de  todos  o para  impedir  grandes  peli
gros  a  los  demás,  es  posible  ejercer  y  encontrar  el  mando
en  su  forma  más  exaltada  y  exenta  de  interés.  Por  lo  tanto.
cuando  digo  don  de  mando  me  refiero  exclusivamente  al
mando  militar.

Los  soldados  deben  y  quieren  seguir  en  la  lucha  a  sus
oficiales  aun  en  el  caso  de  que  estos  no  posean  las  cualida
des  de  un  verdadero  jefe,  pero  la  fuerza  que  los  lleva
a  proceder  de  este  módo  no  será  el  entusiasmo;  van
porque  lo  manda  la  disciplina.  Se  mueven  con  dudas  e  in
quietudes  y  con  un  temor  que,  poniendo  tensas  las  fibras
del  corazón,  llevará  a  la  imaginación,  aunque  no  salga  a  los

•  labios,  esta  espantosa  interrogación:  ¿ Qué se le  ocurrirá des
pués

Estos  soldados  se  limitarán  exclusivamente  a  obedecer
la  letra  de  las  órdenes.  No harán  más.  No  conocerán  lo  qu
es  el  cariño  a  sus jefes,  ni  el  entusiasmo  que  hace  olvidar  el
propio  riesgo  ni  la  abnegación  necesaria  para  velar  por  la
seguridad  personal  de  sus  superiores.  Sus  piernas  los  lleva-
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rán  adelante,  únicamente  a  causa  de  que  el  cerebro  y  la
educación  recibida  dicen  que  deben  hacerlo.  Pero  su  espí
ritu  no  va  con  ellos.

No  pueden  obtenerse  grandes  resultados  con  solda
dos  pasivos  y  que  no  responden  al  impulso  del  mando.
El  caudillaje  no  sólo  pide,  sino  desea  recibir  de  los  de
más  obediencia  y  lealtad  voluntarias,  firmes  e  inquebran
tables,  constituyendo  un  culto  capaz,  si  la  ocasión  se  pre
senta,  de  seguir  al  infierno  al  rey  sin  corona  a  quien  obe
decen.

Segurameite  preguntaréis:  ¿En qué  consiste,  pues,  el don
de  mando?  ¿Qué debo  hacer  para  llegar  a  ser  un  buen  jefe?
¿Cuáles  son  las características  de  una  jefatura  y  qué  debo
hacer  para  conseguirlas?

El  don  de  mando  se  compone  de  un  conglomerado  de
muchas  cualidades-  Entre  las  más  importantes  figuran  la
confianza  en  sí mimo,  el ascendiente  moral,  el  espíritu  de
sacrificio,  la  iniciativa,  la  dignidad,  el  valor,  la  flrmza  y
el  afecto  paternal  hacia  los  inferiores.

Vamos  a  examinarlas  separadamente.
La  confianza  en  sí mismo  se  deriva  en  primer  término

del  saber;  en  segundo  lugar  de  la  mayor  o  menor  habilidad
conque  se  exteriorizan  los  conocimientos,  y  finalmente,  y
como  consecuencia  de  lo  anterior,  de  la  conciencia  de  la
propia  superioridad  sobre  los  demás.  Todas  estas  cosas  son
las  que  caracterizan  al  oficial  de veras.

Para  guiar  a  los  demás  es  preciso  dominar  la  técnica
profesional.  Durante  un  plazo  más  o  menos  breve  podrá
sostenerse  ante  la gente  la ficción  de  ser  personade  suficien
tes  conocimientos;  pero  a la  larga  acabarán  por  descubrir  la
falta.  Los  soldados  no  confian  en  sus  oficiales  a  menos  que
estos  posean  perfectamente  los  conocimientos  profesionales
necesarios  -

Un  oficial  debe  saber  de  asuntos  burocráticos  más  que  el
sargento  y  que  todos  los  escribientes  de  su  compañía.  Debe
entender  en  asuntos  de  rancho  más  que  el  encargado  de  los
vívçres,  saber  más  que  el veterinario  de  cuantas  enfermeda
des  pueda  tener  el  ganado,  y  tirar  tau  bien  corno  cualquiera
de  los soldados  a  sus  órdenes.  Si  no  lo  sabe:  sobre  todo,  si
demuestra  que  lo  desconoce,  es  muy  humano  que  el soldado
se  diga  para  su capote  Que se vaya  al  infierno.  No  sabe  de



104                 ENERO 1919

esto tanto como yo,  y  con  la  mayor  frescura  desobedecerá
las  instrucciones  recibidas.

No  hay  nada  capaz  de  sustituir  a  un  perfecto  y  completo
conocimiento  de  la  técnica  profesional.

Es  necesario  estar  tan  enterado,  que  la  gente  ande  a  la
caza  vuestra  buscando  respuesta  a  sus  preguntas  y  que  los
demás  oficiales  tengan  que  decirse  mutuamente  ¡Eso! 1Pre-
gúntaselo  a Z! ¡Es  el que  lo sabe!

Todo  oficial,  además  de  conocer  a  fondo  los  deberes  de
su  cargo,  debe  estudiar  y  conocer  los  que  corresponden  a
las  dos  categorías  inmediatamente  superiores  a  la  suya.  De
esto  derivará  un  doble  beneficio:  pues  no  sólo  se  prepara
para  el  desempeño  de  obligaciones  que  eventualmente
pueden  presentársele  en  un  combate,  sino  que  sus  puntos
de  vista  para  el  examen  de  una  situación  cualquiera  serán
más  amplios  y  podrá  apreciar  mejor  la  necesidad  de  dar
órdenes  y  dedicarse  acertadamente  a  su  ejecución.

Y  no  sólo  debe  saber,  sino  ser  capaz  de  expresar  cuanto
conoce  en  forma  gramatical,  interesante  y  fuerte.  Debe
aprender  a  mantenerse  erguido  y  hablar  sin  cortarse.  Cuen
tan  que  en  los  campamentos  ingleses  destinados  a  preparar
oficiales,  se  les  obliga  a  dar  conferencias  de  diez  minutos  de
duración,  sobre  temas  elegidos  a  voluntad.  Esto  constituye,
a  mi  juicio,  una  excelente  práctica.  Porque  para  hablar
claramente,  es  necesario  pensar  con  claridad,  ya  que  todo
pensamiento  completamente  lógico  debe  poderse  expresar
en  forma  de  órdenes  concretas  y positivas.

Mientras  que  la  confianza  en  sí  mismo  se deriva  de  tener
conocirnienos  superiores  a  los del  soldado,  el  ascendiente
moral  sobre  éstos  descansa  principalmente  en  considerarse
como  superior  a  todos  los  hombres  a sus órdenes.  Para  con
seguir  este  ascendiente  es  necesario  contar  con  dominio  de
sí  mismo,  vitalidad  y  resistencia  física  y  gran  reserva  de
fuerza  moral.

Es.  necesario  dominarse  tanto  y  tan  bien  que  aun  en  el
caso  de  quedarse  rígido  de  espanto,  nadie  pueda  notarle  el
miedo.  Porque  si un  movimiento  brusco;  el  temblor  de  las
manos;  una  orden  dada  con  precipitación  e inmediatamente
revocada;  un  cambio  de  expresión  n  la cara,  dieran  a  cono
cer  el  estado  de  nuestro  ánimo,  ese  miedo  se  reflejará  en  la
gente  emgrado  mucho  mayor  y  más  perjudicial.
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Tanto  en  campaña  corno  en  el  servicio  corriente  de
guarnición,  se  presentan  ocasiones  que  pondrán  a  prueba
vuestro  temple,  destruyendo  la  amabilidad  de  los  caracte
res.  Si  cii  esas  ocasiones  os  vais  del  seguro,  es  seña]  de  que
no  contais  con condiciones  para  tener  gente  a  vuestras  ór
denes;  porque  una  persona  que  se  enfada  hace  y  dice  cosas
de  las  que  después  invariablemente  se  conduele.

Un  oficial  no  deber  nunca  disculparse  ante  sus  hom
bres;  bien  es  verdad  que  jamás  debe  hacerse  culpable  de
faltas,  por  las  cuales  su  espíritu  de  justicia  le  mande  defen
dera  e.

Otro  de  los  elementos  que  contribuyen  a  conseguir  gran
ascendiente  moral  radica,  como  antes  decía,  en  contar  con la
energía  y  resistencia  fisica  suficientes  para  soportar  los  es
fuerzos  a  que  tanto  vosotros  como  los  soldados  pueden  ver
se  sometidos,  así  como  un  espíritu  lleno  de  intrepidez  que
permita,  no  sólo aceptar  voluntariamente  todos  los esfuerzos
sino  disminuir  su  importancia.

La  fuerza  moral  constituye  el  tercer  elemento  necesario
para  ganar  ascendiente.  Y para  irradiarla,  haciéndola  sentir
en  los  demás,  tenéis  que  hacer  vida  diáfana;  hay  que  tener
capacidad  cerebral  suficiente  para  ver  el  bien  y  voluntad
para  obrar  con  toda  rectitud.

Sed  un  ejemplo para  vuestros  soldados. El  oficial  puede
ser  una  potencia  para  el  bien  o  para  el  mal.  Depende  de
como  se  comporte.  No  prediquéis  a la  gente.  Es práctica,  no
sólo  inútil,  sino  peligrosa.  Procurad  vivir  la  vida  que  de
seáis  que  hagan  los soldados,  y  quedaréis  sorprendidos  vien
do  cuántos  intentan  imitarla.

El  capitán  que  sea  mal  hablado  y  blasfemo  y  que  no  se
cuide  de  su  aspecto  personal,  tendrá  una  compañía  sucia,
viciosa  y  mal  hablada.  Acordaros  de  ésto.  La  compañía  es
un  reflejo  de  su capitán.  Si  tenéis  una  cómpañía  endeble  y
corrompida,  será  por  ser  un  mal  capitán.

El  espíritu  de  sacrificio  es  indispensable  para  el  mando.
Debéis  entregar  al  servicio  todo  vuestro  tiempo.  Debéis  en
tregaros  por  completo,  porque  las  horas  más  largas,  los  tra
bajos  más  penosos  y  las  mayores  responsabilidades  corres
ponden  al  capitán.  Hay  que  ser  los  primeros  en  levantarse
y  los últimos  que  se  acuesten.  Debéis  trabajar  mientras  los
demás  duermen.
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También  debéis  ofrendar  mentalmente  vuestra  simpatía
y  afecto  hacia  las  penas  y  dolores  de  los  soldados.  A  uno  se
le  muere  su  madre,  a  otro  se  le  arruina  el  padre,  etc.  Pue
den  verse  en  necesidad  de  que  se  les  ayude;  pero,  més  que
nada,  desean  que  se  les  tenga  afecto  y  simpatía  en  su  des
gracia.  No  cometáis  la  equivocación  de  despedirlos,  alegan
do  que  también  tenéis  penas.  Pues  cada  vez  que  hagáis  esto
socaváis  los cimientos  de vuestra  casa: de una  casa  en  que  los
hombres  son  la  base.

Finalmente,  deberéis  dedicarles  vuestros  modestos  re
cursos  pecuniarios,  gastándolos  frecuentemente  para  conser
var  la  salud  y  bienestar  de  la gente  o para  ayudarles  en  caso
de  apuro.  Generalmente  devuelven  el  dinero;  rara  vez  se
pierde.

Cuando  decía  que  el  afecto  paternal  constituye  factor
esencial  en  el  don  de  mando,  me  refería  a  esta  cualidad
considerada  en  su  mejor  sentido.  No  quise  indicar  esa  otra
forma  de  paternalismo  que  priva  a  la  gente  de  sus  cualida
dades  de  iniciativa  y  confianza  propia.  Me  refiero  al  afecto
que  se manifiesta  como  verdadera  vigilancia  en  favor  del
confort  y  bienestar  de  los  hombres  que  están  a  vuestras  ór
denes.

Los  soldados  son  muy  parecidos  a  los  niños.  Tenéis  que
procurar  que  tengan  el  mejor  abrigo,  ropa  y  comida  que
podáis  proporcionarles.  El  confort  de  la  tropa  debe  ser,
para  vosotros,  cosa  más  importante  que  el  vuestro.  Antes
qne  peilséis  en  comer,  debéis  comprobar  que  ellos  disponen
de  buena  comida.  Antes  de  buscar  donde  dormir,  hay  que
asegurarse  de  que  los  soldádos  tienen  una  buena  cama.  Y
hay  que  procurar  que  se  conserven  con  vigor,  no  exigién
doles  nunca  trabajos  o  esfuerzos  excesivos.

Con  todo  esto  infundiréis  vida  a lo  que  de  otro  modo  se
ría  una  simple  méquina.  Se  creará  en  la  organización  mili
tar  un  alma  que  la  hará  responder  como  un  solo  hombre  a
cualquier  demanda  vuestra.•

Y  cuañdo  la  organización  militar  tenga  este  espíritu,
despertaréis  un  buen  día  encontrando  cambiadas  las tornas,
Y  uu  en  lugar  de  pasaros  la  vida  mirando  constantemente
por  su bienestar,  la  gente,  sin necesitar  la  menor  indicación,
toma  sobre  sí el  cuidado  de  mirar  por  nosotros.  Se  presen
tarán  detalles,  demostrando  que  vuestra  tienda,  si  tenéis  la
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suerte  de  contar  con  ella,  es  la  que  primeramente  se  insta-
la;  que  colocan  en  ella  la  cama  más  limpia  y  en  mejor  esta
do;  que  cuando  nadie  tiene  otra  cosa,  aparece  un  par  de
huevos  en  la  comida,  aparicióli  que  constituye  un  verdade
ro  misterio;  que  un  voluntario  ayuda  a  los  asistentes  a  dar
una  buena  limpieza  al  caballo.  En  resumen,  que  s  antici
pan  a vuestros  deseos.  Qae habéis  llegado a lo propuesto.

La  cortesía  es  otro  elemento  sin  el  cual  no  es  posible  te
ner  ni  mantener  el  mando.  En  primer  lugar,  debemos  tener
la  que  trata  a  todos  los  hombres  con  justicia.  Notaréis  que
no  digo  igualmente  porque  no  puede  tratarse  a  todos  lo
mismo.  Para  esto  último,  sería  necesario  que  todos  los hom
bres  estuvieran  cortados  por  el  mismo  patrón  y  que  no
existieran  la  ecuación  personal  o individual  que  a  cada  uno
caracteriza.

iYo  es posible  tratarlos  a todos en  la misma  forma.EI  castigo
que  unos  reciben  con encogimiento  de  hombros,  puede  cons
tituir,  para  otros,  motivo  de  angustia  mortal.  El  Jefe  de  una
agrupación  que  para  determinada  falta  aplica  siempre  el
mismo  castigo,  demuestra  ser  muy  indolente  o  demasiado
estúpido  para  estudiar  la  personalidad  de  los  hombres  que
que  tiene  a  sus  órdenes.  La justicia  que  aplica  es  verdadera
mente  justicia  ciega»

Hay  que  estudiar  a  cada  soldado  tan  cuidadosamente
mente  como  el  médico  investigaría  un  caso  difícil.  Y aplicar
el  remedio  cuando  se  tenga  completa  seguridad  en  el  diag-
nóstico,  recordando  que  el  remedio  se  aplica  buscando  la
curación,  y  no  con  el  simple  fin  de  ver  a  la  víctima  retor
ciéndose  de  dolor  por  el  castigo.

Gran  estimación  se  consigue  portándose  honradamente
en  la  aplicación  de  los  castigos.  Todo  el  mundo  odia  a  un
hombre  cruel.

Cuando  algún  soldado  realice  trabajos  dignos  de  recom
pensa  debeis  procurar  no  quede  sin  ella,  removiendo  cielo  y
tierra,  si  fuera  necesario,  para  alcanzarla.  No  intenteis  qui
társela  para  queclaros  con  ella  indecentemente,  porque  po
dríais  conseguirlo,  pero  con  ello  perderíais  el  respeto  y  leal
tad  de  vuestros  subordinados,  y  más  o  menos  pronto,  se en
terarán  los  camaradas  y se  apartarán  de  vuestro  lado  como
de  la  compañía  de  un  leproso.  En  la guerra  hay  gloria  para
todos.  Dadle  a  la  gente  lo  que  se  merezca.  El  hombre  que
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siempre  quita  y nunca  dé,  no  sirve  para  caudillo.  No es  md,s
que  un  parcísito.

Hay  otra  clase  de  cortesía.  La  que  impide  a  los  oficiales
abusar  de  los  privilegios  inherentes  a  su  jerarquía.  Cuando
se  le  pide  y exige  respeto  a  un  soldado,  tenernos  obligación
de  tratarlos  con igual  respeto.  Es  necesario  sostener  en  ellos
la  virilidad  y respeto  de  si mismos,  no  intentando  su destruc
ción.  Porque  un  oficial  que  trate  a sus quintos  blasfemando  o
insultándoles,  se  porta  corno  un  cobarde.  Amarra  al soldado
con  los  lazos  de  la  disciplina  y  le  azota  en  la  cara,  sabiendo
que  aquel  hombre  no  puede  devolverle  los golpes.

No  existe  incompatibilidad  entre  la  disciplina  y  la  co
rrección,  respeto  y  cortesía  que  un  oficial  debe  tener  con
sus  quintos.  Todo  esto  último  forma  parte  de  la  disciplina.
Sin  que  en  los  soldados  haya  decisión  o  iniciativa  nadie
puede  pensar  en  guiarlos  útilmente.

En  las  maniobras  se  ve  frecuentemente,  al  presentarse
un  caso  difícil,  que  hay  individuos  que  calmosa  y  casi  ins
tantáneamente  dan  órdenes  que,  analizadas  después,  resul
tan  ser,  si no  exactas,  por  lo  menos  muy  apropiadas  y  con-
tormes  con  lo  que  debía  hacerse.  En  cambio  otros  se  atu
rrullan  en  seguida;  se  les  paraliza  el  cerebro  negándose  a
trabajar;  dan  rápidamente  una  orden  y  la  revocan;  vuelveii
a  dar  otra  y  otra  vez  la  dejan  sin  efecto.  En  resumen,  dan
claramente  a  entender  que  están  hechos  un  lío».

•    Examinando  el  primer  caso  diréis  ese hombre es un  genio.
Ni  siquiera  tuvo  tiempo  de  pensar:  obró por  intuición.  Olvi
daos  de  ello.  El  yenio  no es sino  capacidad  para  efectuar  in
finitos  trabajos.  El  hombre  que  estaba  listo  no  era  más  que
un  individuo  de  antemano  preparado.  Había  estudiado  con

•  anticipación  las  circunstancias  que  probablemente  podrían
presentarse  y  había  formado  los  planes  necesarios  para  ha
cer  frente  a dichas  condiciones.  Cuando  se  encontró  con  la
dificultad  estaba  preparado  para  afrontarla.

El  oficial  debe  tener  la  agilidad  mental  que  es  necesaria

para  apreciar  los  problemas  que  se  le  pueden  presentar  y
poseer  la  facultad  de  razonar  rápidamente  a  fin de  hacer  los
cambios  necesarios.  Asimismo,  hace  falta  tener  decisión  para
ordenar  que  se  ejecuten,  y  aferrarse  a  las  órdenes  que  da  y,
si  fuera  preciso,  morir  por  ellas.

En  caso  de  apuro  es  preferible  dar  cualquier  orden  me-
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dianamente  razonable  a  no  dar  ninguna.  La  dificultad,  el
peligro,  está  delante.  Hay  que  abordarlo.  En  vez  de  dudar,
mirando  alrededor  en  busca  de  la  solución  exacta,  y  termi
nar  por  no  hacer  nada,  vale  más  hacer  algo  aunque  sea
equivocado  o  erróneo.  Una  vez embarcados  en  una  línea  de
acción  hay  que  seguir  aferrado  a  ella.  No  se  puede  vacilar.
Los  soldados  no  tienen  confianza  en  un  oficial  que  no  sabe
lo  que  piensa  hacer.

Pueden  darse  casos de  que  se presente  la necesidad  de ha
cer  frente  a  situacione&  que  ningún  ser  humano  pudiera
preveer.  Si  el  oficial  se  prepara  para  resolver  otras  que  ra
wnablemente  pueden  esperarse,  el  entrenamiento  mental  a
que  tuvo  sometida  la  imaginación  le  servirá  mucho  para  ac
tuar  con  rapidez  y  serenidad.

Con  frecuencia,  será  necesario  obrar  sin  contar  con  ór
denes  de  la  superioridad;  no  habrá  tiempo  de  esperarlas.
Aquí  vuelve  a  verse  la  gran  importancia  del  estudio  de  las
obligaciones  correspondientes  a  las  jerarquías  superiores.
Si  se  cuenta  con  ideas  claras  sobre  la  situación  general  y
sobre  el  plan  de  conjunto  que  tienen  los  superiores,  estos
datos,  unidos  al  trabajo  de  preparación  mental  que  todo
oficial  debe  hacer  para  afrontar  casos  apurados,  le  permiti
rán  hacerse  cargo  de  que  la  responsabiUdad  ha  venido  a
caer  sobre  sus hombros.  Y podrá  dar,  y sin  demora,  las  órde
nes  necesarias.

Para  ser  buen  caudillo  es  también  imprescindible  la
dignidad  personal».  Hay  que  ser  amigo  de  los  soldados,
sin  llegar  a  intimar  con  ellos.  Si  la  gente  se  toma  familiari
dades,  la  culpa  es  vuestra.  Porque  seguramente  lo  harán,
envalentados  por  lo  que  hacéis  con  ellos.

Y  sebre  todo  no  rebajéi  vuestra  importancia  mendigan
do  su  amistad  o  pidiéndoles  favores.  Desprecian  a  quien
obre  en  esa  forma.  Si  merecéis  su  respeto,  lo  darán  sin  ne
cesidad  de  pedirlo.  Si  no  lo  merecéis,  nada  de  lo  que  hagáis
podrá  servir  para  alcanzarlo.

Y  ahora  hablemos  del  valor.  Se  necesita  tener  valor  mo
ral  que  permita  afirmarse  sin  desmayos  en  la  dírección  que
el  cerebro  indica  corno  más  adecuada  para  obtener  los obje
tivos  perseguidos.  Cada  vez  que  se  cambie  una  orden  sin
razones  perfectamente  justificadas,  se  debilita  la  autoridad
del  superior  y se  disminuye  la  confianza  que  en  él  tiene  los
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soldados.  Es  absolutamente  necesario  tener  el  valor  moral
(le  aferrarse  a  las  ó.rdeiies  dadas  y  cuidar  de  su  exacta  eje
cución.  El  valor  moral  del  caudillo  supone  también  el
asumir  la completa  responsabilidad  de  todos  sus  actos.  Si  los
subordinados  ejecutaron  lealmente  las  órdenes  recibidas  y
resulta  un  fracaso  el  movimiento  que  se  les ordenó,  culpa  es
de  quien  lo  manda;  no  de  ellos.  Vuestros  serían  los  honores
si  resultase  un  éxito.  Por  tanto,  hay  que  soportar  la  ver
güenza  en  caso  de  fracaso,  no  intentando  desviarla  hacia  los
inferiores.  Quien  lo haga  es  un  cobarde.

También  es  necesario  valor  moral  para  decidir  de  la
suerte  de  los  subordinados.  Frecuentemente  recibiréis  re
comendaciones  pidiendo  el  ascenso  o relevo  de  los  oficiales
y  suboficiales  a  vuestras  órdenes.  Recordad  que  debéis  con
servar  la  mayor  rectitud  y  no  olvideis  las  obligaciones  que
tereis  con  vuestra  patria,  de  modo  que  los  sentimientos  de
amistad  no puedan  separaros  de  los deberes  de la  más  extric
ta  justicia.  Aunque  vuestro  segundo  sea  un  hermano,  debeis
relevarlo  si  resultase  perjudicial  o  inútil  para  el  servicio.  No
tener  valor  para  esto,  puede  suponer  pérdida  de  vidas.  En
cambio  si  os recomiendan  individuos  a  quienes  por  razones
puramente  personales  no  mirais  con  buenos  ojos,  no  dejeis
de  hacerles  jmsticia,  recordando  que  vuestro  objetivo  no  es
más  que  buscar  el  bien  general;  no  es  la  satisfacción  de
rencores  personales.

Doy  por  supuesto  que  todos  sois  valientes.  No  creo  ne
cesario  insistir  sobre  la  necesidad  de  ello.  Pero  el  valor  es
algo  más  que  bravura.  Ser  bravo  es  no  tener  miedo.  Un  ini
bécil  y  tonto  puede  ser  bravo,  por  carecer  de  mentalidad
suficiente  para  apreciar  el  peligro.

El  valor  es,  en  realidad,  la  firmeza  espiritual  o  la  fuerza
de  voluntad  mediante  la  cual  una  vez  apreciado  completa
mente  el  peligro  que  nos  envuelve,  seguimos  adolante  en  la
realización  de  un  propósito.-La  bravura  es algo  fisico:aiiirnal.
El  valor  es  facultad  de  orden  mental  y  moral.  Podeis  estar
completamente  helados:  sentir  que  las  manos  tiemblan,  las
piernas  vacilan  y  que  las  rodillas  se  doblan,  en  resumen
tener  miedo.  Pero  si apesar  de  toda  esto,  vais  adelante;  si  a
despecho  de  la  derrota  física  continuais  guiatido  a  la  gente
en  su  lucha  con  el  enemigo,  sois  valientes.  Las  man  ifesta
ciones  puramente  físicas  acabarán  por  desaparecer.  No  de-
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beréis  sentirlas  más  que  una  vez.  No  son  otra  cosa  sino  la
fiebre  que  sienten  los cazadores  cuando  tratan  de  matar  la
primera  pieza  de  caza  mayor.  Es  necesario  no  dejarso  do
mar  por  ella.  Recuerdo  que,  hace  algunos  años,  un  día  que
asistíamos  a una  clase  de  experiencia  de  manipulación  de
explosivos,  nos  decía  el  oficial  instructor,  refiriéridose
a  los  peligros  de  la  dinamita:  Recomieudo  a  los  señores
alumnos  que  sean  muy  cuidadosos  en  el  manejode  es
tos  explosivos.  Cada  persona  sólo  sufre  un  accidente.»  Lo
mismo  os  repito  yo.  Si  os  dejáis  dominar  por  el  miedo,  que
seguramente  ha  de  invadiros  en  el  primer  día  de  combate;
si  permitís  que  avance  la  gente,  mientras  que  por  vuestra
parte  s  dedicáis  a  la  caza  de  un  cráte  de  granada  donde
resguardaros,  perderéis  para  siempre  la  oportunidad  do lle
gar  a  ser  caudillo  de  esos  hombres.

Tened  mucho  juicio  al  pedir  a  la  gente  que  desarrolle
valor  o  bravura.  Nuncá  le  pidáis  a  un  soldado  que  vaya  a
un  sitio  donde  no os  atreviéseis  a llegar.  Si el sentido  común
os  dice  que  el  sitio  es  demasiado  peligroso  para  aventu
rarse  en  él, también  debéis  deciros  que  será  peligroso  para
el  soldado.  De sobra  sabéis  que  para  él  es  tan  valiosa  su vida
como  para  vosotros  la  vuestra.  Puede  darse  el  caso  de
que  un  soldado  se  viera  expuesto  a  pe1ios  que  no
podáis  compartir.  Hace  falta  mandar  un  parte  a  través  d  la
línea  de  fuego.  Pedis  voluntarios.  Si  la gente  os  conoce  nun
ca  faltarán  voluntarios  porque  saben  que  vuestro  corazón
está  en  el  trabajo  que  ejecutan,  que  le  dáis  a  la  patria  lo
mejor  que  tenéis,  que  si fuera  posible  vosotros  mismos  lle
varíais  el  parte.  Y finalmente,  si  aspiráis  al  caudillaje,  re
comiendo  que  estudidis  a  los soldados,  buscando  dentro  de
su  piel  para  ver  qué  tienen  dentro.  Hay  hombres  que  son
completamente  diferentes  de  lo  que  permiten  suponer  las
apariencias.

La  mayoría  de  los  xi  tos  alcanzados  por  el  general  Ro
bert  E. Lee  deben  atribuirse  a  su  habilidad  como  psicólogo.
Conocía  desde  los  buenos  tiempos  de  la Academia  Militar  de
West  Point  a  la  mayoría  de  sus  contrarios.  Sabia  cómo  tra
bajaban  sus  cerebros  y  presumía  que  en  determinadas  cir
cunstancias  habían  de  maniobrar  en  formas  conocidas.  En
casi  todos  los  casos  le  fué  dable  anticipar  sus  movimientos  e
impedir  la  ejécución  de  aquéllas.
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En  esta  guerra  no  podréis  conocer  a  vuestros  adversa
rios.  Pero  es  factible  conocer  a  los  hombres  que  tenéis  a
‘iuestras  órdenes;  podéis  estudiar  a  cada  uno  y  determinar
sus  energías  y  debilidades;  saber  en  quién  puede  confiarse
hasta  el  último  momento  y  cuáles  no  merecen  confianza.

conoced a  vuestros  soldados.  Aprended  bien  los  asuntos.
Co noceos bien.

Nueva base naval en el PacÍflco.—La península  de  California,
perteneciente  aun  a  la  República  mejicana  de  la  que  está,
completamente  separada  por  el  río  Colorado,  vá  a  ser  com
prada  por  los  Estados  Unidos,  según  referencias  de la  pren
sa  extranjera.  El  principal  objeto  de  la  compra,  parece  ser
la  posesión  de  la  magnífica  bahía  de  la  Magdalena,  de  gran
valor  estratégico  por  su proximidad  a la  desembocad  ura  del
.canal  de  Panamá,  y  donde  habrá  de  establecerse  una  base
iiaval  que  podría  llegar  a ser la  más  importante  del Pacífico.

INGLATERRA

La  defensa naval del lmperio.—ElAlmirantazgo  inglés,  de
.aeuerdo  con  el  Gabinete  de  Guerra,  ha  designado  al  Almi
rante  Jellicoe  para  ir  en  comisión  a  los  Dominios  y a  la  In
•dia,  con  objeto  de  aconsejar  a  los  Gobiernos  Coloniales
acerca  de  la  organización  de  sus, Marinas.  El  Ministro  de  la
de  Australia,  ha  hecho  en  el Parlamento  acerca  de  esa  comi
‘sión,  las  siguientes  manifestaciones:

La  guerra  nos  ha  demostrado  que  todas  las  partes  cons
‘titutivas  del  Imperio  pueden  y  deben  contribuir  de  manera
eficaz  a  su  defensa.  La  flota  australiana  ha  actuado  en  com
binación  con  la  inglesa  durante  el  curso  de  la  guerra,  y  por
ello  ha  sido  cosa  fácil  trabajar  al  unísono.  Pero. la  idea  fun
damental  de  la  defensa  naval  del  Imperio  es  que  cada  Do
minio  retenga  el control  de  sus  buques,  aunque  éstos. en  ma
terial,  personal  y  organización  sean  semejantes  a  los  del
resto  de  la  flota  imperial  y  todos  alcancen  el  supremo  nivel
de  eficiencia;  porque  sólo  lo  más  perfecto  puede  resultar
aceptable  en  ninguna  de  las  Marinas  del  Imperio.  El  Almi
rante  Jellicoe  vendrá  a  Australia  a enseñarnos  qué  es  lo me
jor,  con  arreglo  a  las lecciones  de  la guerra;a  decirnos  cómo
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lo  hemos  de  obtener,  y  de  qué  modo,  una  vez  obtenido,  lo
hemos  de  sostener.

Agradezco  que  el  Almirantazgo  haya  accedido  a  esta  pe
tición  hecha  por  mí lince  varios  meses,  y  que  permitirá  a  la
alta  autoridad  que  todos  debernos  reconocer  en  el Almirante,
darnos  su  ayuda  y  sus  consejos  para  desarrollar  la  política
que  nos  permita  dar  a  nuestros  recursos  el  mejor  empleo.
Buques,  personal,  bases,  todos  nuestros  preparativos  navales
y  su  organización,  se  ajustarán  a  esos  consejos,  y  la  visita
que  esperamos  será  un  enorme  beneficio  para  Australia  y
para  la  Defensa  naval  del  Imperio.

Las obstrucciones contra submarinos en el Canal—El vicealmirante
Keyes,  Jefe  de  las  escuadrillas  que  han  operado  en  el  Canal
y  atacado  la  costa  belga  durante  toda  la  guerra,  dió  a  cono
cer  en  un  reciente  discurso  algunos  de  los  medios  emplea
dos  para  impedir  el  acceso  de  los  submarinos  alemanes  ‘al
Canal  de  la  Mancha  y  proteger  de  su  ataque  el  incesante
tráfico  entre  las  dos  orillas.  Se  habló  al  principio  de  redes
tendidas  de  una  a  otra  costa,  y  que  al  parecer  no  dieron  re
sultado,  siendo  sustituídas  por  una  línea  de. barcos  de  espe
cial  construcción,  capaces  de  aguantar  al  añela  los  tiempos
más  duros  y  en  los  que  se  montaron  proyectores  elóctrcos
de  gran  potencia.  La línea  se  extendía  de  Folkestone  a  Griz
ez,  y  a  siete  millas  de  distancia  de  ella  se  estableció  otra
semejante.  En  el  espacio  obscuro  compréndido  entre  am
has,vigilaban  innumerables  buques  tan  próximos  unos  a
otros  que  era  imposible  pasar  entre  ellos  sin  ser  descubier
tos.  Por  debajo  del  agua  existían  otras  defensas.  El  deber

de  los  buques-patrullas  era  atacar  a  todo  submarino  que
pareciese  en  la  superficie,  lanzarle  cargas  de profundidad  en
cuatto  tratase  de  emerger  y  obligarle  a  sumergirse  y  a  lu
char  con  los peligros  que  la  mar  ocultaba.  Tan  eficaces  fue..
ron  estas  medidas  que,  en  los  ocho  primeros  meses  del  año
anterior,  perdió  la  flotilla  de  Flandes  30 submarinos,  15  de
los  cuales  fueron  perfectamente  identificados  bajo  la  línea
de  obstrucción  y  otros  varios  que,  aunque  no  lo han  sido,
consta  con  certeza  qñe  se  encuentran  allí.

Los  cruceros «hush, hush>’ —Es cosa bien  sabida que, con

objeto  de  hacer-frente  a  las  exigencias  de la situación  naval,
lOMO  LXXXIV                        8
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Inglaterra  ha  construído  nuevos  tipos  de  buques  de  guQrra:
cañoneros  para  el  río  Eufrates  monitores  armados  con  po
deros  cañones  do largo  alcance,  que  se  usaron  ampliamente
contra  las  bases  de  submarinos  de  la  costa  belga,  varios
cruceros  de  combate  de  gran  tamaño  y  velocidad,  y,  pr
último,  unos  barcos  muy  grandes  y  excepcionalmente  rápi
dos,  desprovistos  de  coraza,  y  cuya  velocidad  excedía  a
cuanto  hasta  ahora  se  ha  visto  en  tales  desplazamientos,
tanto  en  la  Iarina  militar  como  en  la  mercante.

Sobre  ellos  se había  guardado  gran  secreto  y no  fué  per
mitido  publicar  dato  alguno  que  descubriese  sus  caracte
risticas;  pero  después  de  la  rendición  de  la  flota  alemana
han  empezadoa.apareeer  en  los  periódicos  ilustrados  in
gleses  algunas  fotografías  en  las  que  se  les  ve  más  o menos
claramente  representados.

La  idea  que  presidió  a  su  construcción,  fué  la  de  obtener
un’ tipo  de  tal  tamaño  y  velocidad  que  pudiera  alcanzar  y
destruir  a  cualquier  otro  buque,  incluso  a  los  más  rápido
desroyers  de  85 y  36 millas.  Por  la  proporción  que  entre  sí
guardan  sus  dimensiones,  vienén  a  ser  estos  barcos  unos
enormes  clestroyers: así  la  relación  de  lamanga  a  la  eslora•
es  la  de  uno  a  diez  o  uno  a  once;  el  calado  resulta  mucho
más  pequeño  que  el  de  los  acorazados,y  cruceros  de  com
bate,  y las  líneas  de  agua  son  Qxcesivamente  finas.  Carecen•
corno  los clestroyers  de toda  protección  de  coraza;  sus  md
quinas  son  de  turbinas  con  reductores  de  velocidad,  y  aun
que  su  desplazamiento  está  lejos  de  alcanzar  al  de  un  cru
cero  de  combate  que  tuviese  igual  eslora,  la  potencia  de
máquina  viene  a ser  la  misma  o  acaso  mayor,  porque,  según
informaciones  de  toda  confianza,  los  barcos  son  capaces  de
sostener  en  la  mar  una  velocidad  de  40 millas.  Y que  la sos
tienen  por  mucho  tiempo  está  plenamente  comprobado  por
el  hecho  de  que,  al  entrar  en  la  guerra  los  Estados  Unidos
las  comisiones  inglesas  y  francesas  que  salieron  inmediata
mente  para  América  a  consultár  con  aquel  Gobierno,  y  de
las  que  formó  parte  Sir  Bálfour,  hicieron  el  viaje  ea  tres
das  en  uno  de  dichos  barcos.

Van  éstos  artillados  con  dos  piezas  .de 15 pulgadas,  mon
tadas  en  torres  sencillas,  una  a  proa  y  otra  a  popa.  Si  algu
no  de  los  cruceros  de  combate  alemanes  o  un  grupo  de  ex
ploradores,  se  hubiera  escapado  del  mar  del  Norte  a  favor
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de  una  espesa  niebla,  o  durante  la  noche,  cosa  siempre  po
sible,  hubiese  ocasionado  enormes  daYlós y  pertirbaciones
a  la  navegación  de  los  aliados,  pues,  como  demostró  el  Em-
den,  un  corsario  puede  hoy  aguantarse  mucho  tiempo  en  la
mar  aprovisionándose  de  los  buques  capturados.  Los  cru
ceros  hush-hush,  por  su  gran  velocidad,  hubieran  servido
admirablemente  para  dar  caza a  cualquier  crucero  de  com
bate  que  emprendiera  tal  operación,  y  echarlo  a  pique  con
su  ms  poderosa  artillería.

Dos  de  estos  buques,  el  Furious  y  el  courageous,  fueron
convertidos  porteriormente  en  depósitos  de  hidroplanos,
que  pueden  conducir  en  gran  número.  Para  ello  se  les
quitó  el  caiíón  de  popa  y  se  construyó  sobre  la  inmensa
toldilla  una  gran  plataforma  volante  que  arrancaba  del
puente  y  se sostenía  con  puntales  de  acero  bastante  próxi
mos  a  la  crujía  para  que  no  entorpecieran  el  tiro  de  ]a
batería  secundaria.  Semejante  superestructura  implicaba  un
aumento  considerable  de  peso,  que  se  compensó  con  la  su
presión  de  la  torre  de  popa  con  todas  sus  municiones.—(Del
&ientifie  American.)

Los monitores.—Ouando a  poco  de  declarada  la  guerra  fué
nuevamente  llamado  lord  Fisher  al  almirantazgo,  tenía  en
cartera  los  planos  de  varios  tipos  nuevos  de  buques  de gue
rra  para  la  Marina,  que  creía  necesarios  para  llevar  adelante
ciertos  planes  estratégicos  contra  la  escuadra  alemana.  Es
objeto  de  discusión  si lord  Fisher  había  meditado  seriamen
te  realizar  un  ataque  en  grande  a  la  propia  costa  alemana.

Sin  embargo,  es  cierto  que  siempre  fué  partidabu  de  la
política  de  agresiones  violentas,  sisteméticas,  contra  las posi
ciones  alemanas  de  la  costa  de  Flandes,  porque  estas  posi
ciones  constituían  el flanco  derecho  de  los  ejércitos  alema
nes  de  occidente,  y  una  amenaza  seria  contra  su  integridad,
sin  duda  alguna,  ha  tenido  una  influencia  tremenda  en  el
conjunto  de  la  campafia  del  ejército.  Para  estos  ataques  se
construyeron  los  monitores;  pero,  antes  de  terminarlos,  la
expedición  de  Gallípoli  estuvo  en  plena  duda,  y  cuando  los
submarinos  alemanes  aparecieron  en  el  mar  Egeo  y  obliga
ron  a  los  acorazados  aliados  a  guarecerse,  los  monitores
fueron  enviados  a  relevarlos.  El  programa  de  lord  Fisher
fué  así  realizado  y,  aunque  de  vez en  cuando,  se presentaron
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ante  el  Gabinete  de  guerra  planes  de  operaciones  mixtas
sobre  el  litoral  belga,  no  se  adoptaron  en  gran  escala  hasta
la  primavera  última  cuando  se  taponaron  los  puertos  de
Zeebrujas  y  Ostende.  Es  preciso  recordar  estos  hechos,
porque  el  Almirantazgo  ha  sido  censurado  con  dureza  por
haber  construído  buques  de  tan  limitado  empleo  en  la  gue
rra,  como  son los  monitores;  pero  los  críticos  ignoran  o han
olvidado,  el  objetD  especial  para  que  fueron  construidos.  De
hecho,  los  monitores  han  realizado  un  record  de  servicio.
Siti  su  oportuna  intervención  en  las  operaciones  de  la  Pon
ínsula  de  Gallípoli,  aquellas  tropas  lo  hubieran  pasado  muy
mal;  pues  ellos  redujeron  al  silencio  la  artillería  eliemiga
de  grueso  calibre;  y  cuando  el  almirante  de  Robeck  no  po
día  emplear  la  artillería  gruesa  de  sus  buques  grandes  sin
exponerse  a  los  ataques  submarinos,  los primeros  monitores,
entraron  en  juego  en  el  momento  más  crítico.

La  irrisión  que  causó  su  inesperada  aparición  y  aspecto
arcáico,  pronto  se  trocó  en  admiración  de  sus  indiscutibles

-  cualidades  para  el  tiro.  No  sólo  flevaba  cada  monitor  una
pareja  de  cañones  de  grueso  calibre,  sino  que  los  embonos
huecos  que  guarnecían  el  casco  los defendian  de  los torpedos
y  les  permitían  colocarse  en  la  mejor  posición  para  atacar
las  trincheras  turcas,  sin  preocuparse  de  los  submarinos
enemigos.  Una  información  abundante  y  variada  de  los mo
nitores  aparece  en  las  averigüaciones  sobre  las  operaciones
de  los  Dardanelos  y  en  el  debate  del  Parlamento.  Entre
otras  cosas,  se  ve  que  varios  de  ellos  se  construyeron  con
tal  rapidez  que  su  estructura  era  demasiado  débil  para  SO-

portar  el  esfuerzo  de  la  mar  y  las  descargas  de  su  propia
artilLería.  Los  buques  defectuosos  fueron  retirados  y prácti
camente  reconstruídos.

Cuando  se  proyectaron  los  monitores,  presentó  cierta
dificultad  la  cuestión  del  armamento,  que  fué  vencida  de
varios  modos.  Las  piezas  que  se pudieron  reunir  se  distribu
yeron  aonio  sigue  a  los  monitores:  Prinee  Rupert,  General
(]rcwford,  General  TVolfe, Lord  Cure,  P’rince  Eugene,  Sir

John  Moore, Earl  of Peterborough  y  Sir  Thomas  Pictói,  dos
cañones  de  30,5 centímetros  cada  uno;  a  los  Abererombie,
Havelock,  Roberis  y  Ragian,  dos  de  35,5  centímetros  y  a  los
JiarshalNey,  Marsal  So&t,  Erebus,  ?error,  Giatton  y  otros,
dos  de  38,1 centirnetros.  En  algunos,  los  montajes  estaban.
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proyectados  para  disparar  por  gran  ángulo  de  elevación,
pudiendo  además  aumentar  el  ángulo  llenando  los  tanques
de  una  banda  y  escorando  el  barco.  Las  dimensiones  de
los  monitores  no  se  han  publicado  aún;  pero  los  que  llevan
cañones  de  30,5  centímetros,  tenemos  entendido  que  des
plazan  unas  4.000 toneladas,  que  llegan  a  4.500 para  los  que
montan  cañones  de  35,5 centimetros  y  a  6.000 para  los  arti
llados  con  piezas  de  38,1 centímetros.  El, Erebus,  el  lerror’ y
otros  de  los  más  grandes,  tienen  torres  barbetas  de  gran  al
tura,  lo  que  proporciona  un  extenso  campo  de  tiro  a los  ca
ñones  y  da  a  los  buques  un  aspecto  singular.  No  se  ha  pu
blicado  nada  de  buen  origen  respecto  a  la  velocidad  de  los
monitores  y  a  su  protección  o  coraza.  La  lista  que  hemos
dado  no  está  completa  y es  posible  que  se  hayan  construido
otros  buques  aún  más  poderosos.  En  el  último  bombardeo
de  la  costa  belga,  uno  de  los  monitores  que  tomaron  parte
en  la  operación  estaba  armado  provisionalmente  con  un
cañón  de  mucha  más  potencia  que  el de  38,1 centímetros,  y
el  efecto  de  sus  enormes  proyectiles,  se  dice,  fué  muy
gran  de.

La  denominación  iizonitor realmente  no  está  bien  aplica
da  a  estos  barcos,  porque  comunmente  se  emplea  para  de
signar  un  barco  muy  acorazado,  de  poca  obra  muerta,  y  los
mayores  monitores  ingleses  no  se  cree  están  cargados  con
mucho  peso  de  coraza,  y  la  obra  muerta  es  tan  alta  como  la
de  la  mayor  parte  de  los  buques  de  alta  mar.  No  se  caracte
rizan  por  su  belleza.  próximo  a  la  gran  torre,  lo  más  nota
ble  sobre  el  castillo,  es  la  estación  de  la  dirección  del  tiro
qüe  está  sobre  un  trípode.  La  chimenea,  sin  duda  muy  dél
gada,  está  colocada  bien  a  popa  y  hay dos  o  tres  cañones  de
tiro  rápido  para  batir  aeronaves  o  desroyers.  La  parte  alta
de  la  curva  de  los  embonos  de  protección  contra  los  torpe
dospuede  verse  una  o  dos  pulgadas  por  encima  de  la  línea
de  flotación.  El  aspecto  de  un  monitor  grande,  después  de
hater  pasado  por  las  manos  del  maestro  en  el  arte  del  ca
mouflaqe,  es  más  grotesco  que  cuanto  se  diga.

Teniendo  en  cuenta  las  muchas  veces  que  han  entrado
en  acción,  con frecuencia  contra  potentes  baterías  terrestres,
y  casi  siempre  expuestos  a  los  ataques  aéreos  y  submarinos,
los  monitores  no  han  sufrido  mucho.

El  Ralan  fué  echado  a  pique  hace  un  año  en  el  mar
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Egeo  por  el  fuego  del  Goeben,y  el  G1ct1on fué  preciso  celLar-
lo  a  pique  no  hace  mucho  en  Dover  para  apagar  un  incen
dio  a  bordo.

Estas  son  las  úuicas  pérdidas  de  monitores  grandes  que
se  han  publicado  oficialmente.  Varios  han  sido  torpedeados
pero  siempre  sin  resultados  fatales.  Respecto  a esto  se  cuen
te  una  curiosa  historia  del  Mediterráneo.  Un  monitor  que
navegaba  para  Mudros,  fué  atacado  de  noche  por  un  subma
rino  alemán  y  alcanzado  por  dos  torpedos.  Las  explosiones,
al  parecer,  no  habían  producido  efecto,  pero  los  de  a  bordo
notaron  bien  pronto  que  el  barco  andaba  uiia  milla  más  que
aiites  y cuando  amaneció  se  vió  que  el  embono  de  estribor
;había  desaparecido!!

Además  de  estos  buques  grandes,  se  construyeron  con
siderable  número  de  monitores  pequeños  con  varios  desti
nos.  Diez  y  nueve,  M-i.5  a 211-33, de  unas  500  toneladas  d
desplazamiento,  se  armaron  con  un  cañón  de  24,5 cm.  y
otro  u  otros  dos  de  15,2 cm. Los  monitores  de  río,  23  en, to
tal,  eran  aún  mus  pequeños,  proyectados  principalmente
para  el  servicio  del  Tigris  y  el  Eufrates,  donde  prestaron.
servicios  insuperables  en  el  avaiee  sobre  Bagdad.  La mayo
ría  de  estos  barcos  de  río  fueron  construídos  por  Mr. Ya
rrow  en Scotstoun  y transportados  en  piezas  a  Mesopotamia
donde  se  armaron  y  equiparon.

Cuando  se  escriba  la  historia  completa  de  las  operacio
nes  de  1914 a  1918, .ha  razón  para  pensar  que  la  parte  que
en  ella  han  tomado  los  monitores,’reivindicará  la perspica
cia  de  quienes.  lo  proyectaron.  Ciertamente  los  alemanes  te
nían  respeto  a  estos  buques,  como  sabemos  de  buena  tinta,
y  también  es  cierto  que  los  bombardeos  periódicos  de  la
costa  nalga,  que  no  se  hubieran  podido  llevar  a cabo  sin  los.
monitores,  han  trastornado  seriamente  los  planes  del  alto
mando  alem.Ctn que  necesitaba  retener  fuerzas.  para  recha
zar  un  desembarco  posible,  que nunca  supo. si  seguiría  a al
gún  bombardeo.  —(De Ihe  Naval  anci Military  Record.)

La caza d  los submarinos. Los buqus designades can la  letra ‘O..—
Los  buqe  ingleses  llamados  Q-ship  o  Q-b.oats eran, buques
mercantes  en  apariencia,  pero  potentemente  armados  para
atacar  a  los  submarinos.

Se  utilizaron  en  primer  término  buques  mercantes  pre
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parados  cdnvenientomeflte  pero  también  muchos  de  los
sLoops,  tipo  floreal  llamados  vulgarmente  herbaceous  bor
der  (1). Construída  la  obra  viva  por  los  mismos  planos1  se
cambió  la  obra  muerta,  segun  los  distintos  tipos  de  vapores
mercantes,  imitando  los  carbonerOS,  los  tiainps  (vapores
vagabundos),  etc.

La  letra  «  con  que  se  designaban  estOs buques  antisub
marinos,  parece  fué  escogida  en  analogía  con  la  letra  « U.
con  que  los  alemanes  designaban.a  sus  súbmarinOS,,  por  el
parecido  de  la  pronunciación  da  ambas  letras  Q»quiu
«  U.r-4.  Segun  parece,  al  firmarse  el  armisticio  los  ingleses
poseían  algunos  centenares  da  (-ships.

Estos  buques  estaban  preparados  de’ tal  modo  que,  en
•  los  puertos  vistos  désde’  los  muelles  y  aun  visitándoloS
superficialmente,  nada  hacía  ver  que  aquellos  barcos  no
fueran  tales  buques  mercantes;  hay  más,  para  disimular
mejor,  llevaban  todos  en  la  pepa  l  cañón  de  defensa,  que
se  montó  en  todos  los’ barcos  meicanteS.

El  alojamiento  de  la  dotación  era  el  crrientÓ  de  todos
lós  mercantes;  pero  bajo  la  cublefta,  Ievaban  alojamientos
speeiales  para  tina  eganda  dotación,  la  dotación  de  com
bate,  la  cual  no  se  dejaba  ver  en  puertos  neutrales  ni  aun
en  los  de  los  aliados  por  temor  al  éspionaje.  Esta  dotación
e  guerra  estaba  formáda  por  artilleros  escogidos  de  la
marina  militar.

El  capitán  del  buque  era  tanién  oficial  de  la márina  de
guerra,  del  Cuerpo  Geiiaal  o  de  la  Resrva  naval.  Toda  la
dotación  de  estos  buques,  tánto  la  qtie  figuraba  como  met
cante,  como  la  de  guetia,  era  reclutada  vóhntarikrnaflte.
A  bordo  de  estos  buqnes  se  había  suprimido  todo  lo’ qne

pudiese  dar  lugar  a  incendios;  estaban  divididOs  en  muchos
compartimientos  estancos  y  el  asco  estaba  reforzado  in
teriormente  por  un  segundo  casco,  llóvando  entre  ellos
corcho  incombustible  para  reducir  los efectos  de  los  tofpe
dos  y  hacer  al  buque  casi  ilTsnmergi’ble.  í1a télegrafía  sin
hilos  estaba  completamente  isiin’ulada  or  los  estais  r  bar
das  de  los palos.

La  batería,  completamente  oculta  hasta  el  moinanto  preti
so,  estaba  formada  por,piezaS  de  10,  12  y  ain  15  entíme

•  ‘tros  en  número  de  do  por  lo menos  y  generalmenta  lleva
ban  taffibién  una  pieza  e  12 libÑs  (75 mm.),  que  tiraba  en
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caza.  Algwias  ametralladoras  Lewis  completabai  el  arma
mento.

En  cuanto  a  la  táctica  de  los  Q-boats era  tan  audaz  com
hábil;  los  mercantes  transformados  conseryaJan  sus  anti
guos  nombres  y  parecían  hacer  el  servicio  de  carbonercs;
]as  municiones  generalmente  nos  las  recibían  en  los  puer
tos  sino  en  la  mar,  por  el  intermedio  de  los  torpederos  c
de,ii’oycr.  Por  telegrafían  sin  hilos  recibían  noticias  de
donde  se  encontraba  algún  submarino  enemigo  y  hacia  allí
se  dirigían;  en  cuanto  el  submarino  era  avistado,  el  vapor
daba  muestras  del  temor  que  le  invadía  y  empezaba  a  na
vegar  en  zig-zag,  alejándose  del  submarino;  todo  el  equipa
je  visible  daba  muestras  de  desesperacióii,  corriendo  de  un
Jedo  a  otro,  colocándose  ‘os  salvavidas  y  arriando  los  botes
de  salvamento.  Cuando  el  submarino  se  acercaba  y  rompía
el  fuego;  algunos  de  los  «Q», preparados  para  ello,  escoraban
notablemente  al  recibir  el  primer  tiro,  como  si fueran  a  ire.
a  pique,  para  dar  más  confianza  al  enemigo;  para  esto  deja
ban  entrar  el agua  en  Compartimientos  Preparados  al efecto.

Pero  cuando  el  submarino  se  colocaba  en  buenas  condi
ciones  y  la  distancia,  estaba  medida  con  exactitucl  se  abríafl
las  disimuladas  portas  y  una  o  varias  andanadas  daban
duelita  de  él  en  pocos  minutos.

Algunas  veces  los  •<Q fueron  seriamente  averiados;  va
rias  veces  llegaron  a  puerto  medio  sumergidos  y  algunos  se
fueron  a  pique;  pero  el  número  (le  submrrinos  destruídos
por,  estos  buqíes  sólo  se  sabrá  cuando  el  Almirantazgo  iii
giés  publique  la  historia.de  la  guerra  marítima.

Alguno  de  estos  buques  nó  rompió  el fuego  sobre  el  sub
marino,  hasta  tenerlo  a  200  metros  de  distancia  y  después
de  haber  . recibido  numerosos  proyectiles  del  enemigo.  El
primer  cañonazo  disparado  por  el  «Q> decapitó  al  coman
dante  del  submarino  y  el  segundo  cañonazo  lo  echó  a
pique.

Se  cita  también  el  nombre  dl  capitán  Simmons,  que  me
dio  destrozado  por  un  torpedo  y  sujetándose.  con  las  ma
nos  el  vientre  abierto,  siguió  mandando  su  buque,  hasta
que  embarcó  en  los  botes  toda  Ja  tripulación,  hundién
dose  él  con su  barco,  por  negarse  a  seguirla.

Al  revelarse  la  existenciá  de  estos  «Q ships»,  se  explica
el  que  se  liubierai  concedido  más  de  40  Y. C.  (Cruz  de  Vic
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toria),  a  otros  tantos  capitanes  de  buques  carIjonero,  conce
sión  tan  restripgida,  que  cii  toda  la  campaña  sólo  se  han
otorgado  527 a militares  y  a  marinos.— (De La  Xtare.)

El  çParavane» o quarda-minas.—El Paraoa,ie, o P. Y., como
se  le llama  familiarmente  en  la  MarinaS, es  un  aparato  para
proteger  a  los buques  de  las  minas  fondeadas.  Fué  inventa
do  por  el  teniente  de  navío  británico  Dennis  Burney,  hijo
del  almirante  Sir  Cccii  Burney,  jefe  de  la  Base  naval  de

.Rossyth.  Consiste  en  un  cilindro  metálico  de  la forma  de un
torpedo  con  grandes  aletas  planas  en  su  cabeza  y  con  un
tiniónespecialque  le  mantiene  siempre  a  la  profundidad
deseada.  Los  paravanes,  uno  a  cada  banda,  se  unen  a  la proa
del  buque  por  cables  de  acero  que  los  remolcan.  El  movi
miento  del  buque  hace  que  dichos  remolques  tropiecen  con
los  de  las  minas  fondeadas,  los  cuales  se  deslizan  a  lo  largo
de  los primeros,  que  los  hacen  llegar  a  lá  cabeza  del  para

ran;  donde  son  cortados  por  una  afilada  sierra.—(De  ihe
fitustrateci  -London  iVeics.)

Los elementos del poder navai.—Estudia TI/ie Engineer  si  la
campaña  naval  de  1914-1918 sancioné  o  reprobé  por  de
fectuosas  las  ideas  que  orientaban  el  trazado  de  los  buques
de  guerra  durante  los  últimos  años,  confirmando  o  rectifi
cando  la  apreciación  anterior  del  valor  táctico  de  los  facto
res  poder  cotillero,  velocidad y  corara. Ninguna  opinión  con
cluyente  puede  formularse  hasta  tener  datos  más  valiosos
que  los  actualmente  poseidos.  Sin  embargo.  no  parece
prematuro  ni  intempestivb  examinar  la  escasa  información
obtenida,  esforzándose  en  determinar  cómo  ciertas  teorías
referentes  al  material  naval  han  afrontado  las  pruebas  de
dicha  empaña.

Contrayéndonos  a  los  dos  principales  beligerantes,  se
advierte  enseguida  una  pronunciada  diferencia  de  opinión
en  cuanto  al  valor  relativo  de  los  tres  factores  menciona
dos,  pues  mientras  el  pensamiento  director  de  la  Marina
británica  tendía  en  los  últimos  años  a  favorecer  el  desarro
llo  del  podei  artillero  y  de  la  velocidad  a  expensas  de  la
pi-oteceión,  esta  cualidad  defensiva  sugería  a  los  alemanes
una  excepcional  atención,  acentuándose  la  discrepancia  en
los  cruceros  de  combate  de  ambas  maniTas.  El  Princes  R



122                 ENERO 1919

!/ctl,  por  ejemplo,  de  26.350 toneladas,  botado  en  1912, tiene
una  velocidad  de  30 nudos  y.una  bateria  de  OdIO  piezas  de
343  mm.,  siendo  de  229 mm.  su  cintura  acorazada.  El  Seyd
dit,  crucero  alemán  contemporáneo  de  24.600  toneladas,
monta  diez  cañones  de  280  mm.  y  su  andar  es  de  27  a  28
nudos,  estando  en  cambio  defendidas  sus  regiones  vitales
por  una  coraza  de  305  mm.,  además  de  poseer  varias  cubier
tas  blindadas  y  un  esmerado  conjunto  de  subdivisiones  in
ternas.  Contraste  de  características  que  aún  resulta  más  no
torio  en  los  barcos  de  dicha  clase  acabados  de  terminar  en
ambos  países,  si  son  verídicas  las  informaciones  publicadas
de  origen  alemán.  Al  británico  Reputs,  en  efecto,  se  le  asig.
nan  un  desplazamiento  de  30.000 toneladas,  una  velocidad

proyectada  de  30  nudos o más,  una  bateria  de  seis  nañone
de  381 mm.  y  nada  se  dice  respecto  a  blindaje.  El  lii  l?dcn
iiar.  de  un  tonelaje  aproximadamente  igual,  lleva  ocho
piezas  que  se  suponen  de  305 mm.,  se  le  proyecté  para  un
andar  de  26,5 nudos  y  soporta  7500  toneladas  de  coraza.

La  disparidad  en  el  tanto  por  ciento  de  peso  distribuido
en  artillería  y  blindaje  se  observaba  también  en  los acoraza
dos  de  ambas  Marinas,  a  saber:  el  hTin0  Georqe  v  con  diez
cañones  de  343 mm.  y  coraza  de  305  mm.  y  el  Kóniq,.  coa
igual  número  de  piezas  de  305 mm. y coraza  de  35  mm.  Ca
reci.éndose  de  las  enseñanzas  de  un  gran  coñ’ibate  de  escua
dras  realizado  a  fondo  y  en  términos  decisivos,  no  es  posi
ble  resolver  cuál  es  el  tipo  tácticamente  rneor;  el  buque
británico,  poderosamente  artillado  y  escasamente  blindado
o  el  alemán  moderadamente  armado  y  fuertemente  prole’
gido.  Y  de  igual  manera  que  permanece  dudoso  extremo
tan  interesante,  el  valor  preciso  de  las  altas  velocidades  y
el  límite  hasta  el  cual  se  hallaría  justificad  su  sacrificio  en
aras  de  otros  elementos,  quedan  asimismo  indeterminados.

S51o  han  tenido.  lugar  dos  acciones,  ea  las  cuales  los bar
cos  de  línea  de  la  era  del  Dreadnoag/d  lucharan  con  sus  si
milares  énemigos.  En  el  encuentro.  de  Dogger  Bank,  la úni
ca  pérdida  fué  la  del  Blüelier,  y  como  no  pertenecía  a  los
tipos  de  que  tratamos,  no  podemos  deducir  de  ella  cotise
cuencias  aplicables.  Esta  batalla,  no  obstante,  suministra
algunos  valiosos  datos  en  relación  con  el  poder  artillero  y
la  protección.  De  los  tres  cruceros  de  combate  germanos.
que  intervinieron,  el  Se:qdlits  y  el  Drt/lmnqer  permanecie
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ron  durante  un  considerable  periodo  de  tiempo  bajo  el
exacto  alcance  de  los  cañónes  de  343 y  305 mm.  de  sus  per
seguidores,  y  a  pesar  de  los  repetidos  impactos  que  sufrie
ron,  las  circunstancias  de  no  haber  disminuido  su  fuego  ni
moderado  su  andar  prueban  la  escasa  gravedad  de  los  da
os  experimentados.  La  versión  alemana  admitía  un  cierto
número  de  blancos  en  el  Se1,dlit;,  la  mayor  parte  fuera  de
la  zona  blindada,  siendo  el  único  agravio  serio  el  ocasiona
do  por  un  pioyecti1  que  atravesó  la  cubierta  y  averió  la
barbeta  última  de  popa.  En  las  filas  británicas,  el  Lion  fué
alcanzado  en  la  cámara  de  máquinas  de  estribor,  y  el  daño
ocurrido  no  pudo  ser inmediatamente  reparado,  mientras  el
hqer,  herido  también  por  la  arlillería  alemana,  sólo  tuvo
deterioros  superficiales.  Ambos  reunían  una  evidente  supe
rioridad  artillera,  no  obstante  lo cual  pudieron  escapar  los
cruceros  enemigos  merced  a  su  robusta  coraza.

En  Jutlandia  los  resultados  materiales  aún  fueron  m;s
terminantes,  y  la  crítica  extranjera  los  estimó  como  una
justificación  del  sistema  alemán  de  construcción.  Tres  cru
ceros  de  combate  ingleses  fueron  destruídos  en  la  etapa
inicial  de  la  batalla,  y  la  rapidez  de  sus  trágicos  hundimien
tos  sólo  perra ite  formular  hipótesis  acerca  de  la  índole  del
clafio  que  motlvara  las  catástrofes.  Las  explosiones  observa
das  al  desaparecer  las  naves,  evidencian  que  uno  o  varios
pañoles  fueron  alcanzados.  Testigos  presenciales  aseguran
que  el  Queen Marj  fué  aniqñilado  por  una  salva  enemiga-
disparada  a  gran  distancia,  cuyos  proyectiles  cayeron  casi
verticalmente,  siendo  de  presumir  que  los  qfectos  de  la  ex
plosión  de  uno  de  ellos,  después  de  atravesar  el  eseas  espe
sor  del  carapacho  de  una  de  las  barbetas,  llegasen  hasta  el
pañol.  Sea  como  quiera,  la  experiencia  de  Jutlandia  sugiere
la  grave  importancia  de  la  protección  horizontal  de  los  bu

clues  de  línea.  Un  sencillo  cálculo  demuestra  que  el  blindaje
vertical  de  gran  espesor  puede  no  servir  de  defensa  contra
el  tiro  desde  larga  distancia  que  hoy  prevalece,  el  cual,  da•
dos  los  adelantos  ed  cañones  y  aparatos  de  punteria,  ame
unza  0011  ser  decisivo.

Evidentemente  el  sitema  convencional  de  resguardar
los  costados  de  la  nave  con  fuerte  coraza,  limitando  su  pro
tección  horizontal  a  un  par  de  cubiertas  débilmente  blinda
dasr  debe  ser  modificado.  Si los alemanes  consiguieron  dar  a
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sus  barcos  una  excelente  protección,  debióse  a  caros  y  la
boriosos  experimentos  que  con  buques-blancos  venían
efectuando  años  antes  de  la  guerra.  Gastaron  importantes
sumas  en  equipar  unidades  anticuadas  y  en  batirlas  en  con
diciones  lo  ms  realistas  posible,  obteniendo  así enseñanzas
muy  útiles  que  incorporaron  a  sus  nuevas  contrucciones.
Los  ensayos  británicos  en  tal  sentido  fueron  bastante  esca
sos  y  defectuosos,  y  como  su  utilidad  práctica  se  subordin5
a  condicioiies  financieras,  aparece  contraída  una  responsa
bilidad  de  falsa  economía.

La  cuestión  del  calibre  es  tambiénde  alta  importancia  y
merece  ser  cuidadosamente  estudiada.  Desde  la  época  del
J)readnoicqht,  se  optó  en  Inglaterra  por  los grandes  cañones.
De  la pieza  de  305 mm.  y  45 calibres,  se  pasó  a  la  de  305 mm.
y  50 calibres;  de  ésta  a  la  de  343 mm.  (proyectil  de  567 kilo
gramos),  más  tarde  se  mejoró  este  modelo  (proyectil  de 635
kilogramos);  luego  se  adoptó  la  de  381 mm.  y  se  sigue  avan
zando  por  tal  camino.  A  consecuencia  de  esos  aumentos  de
calibre,  creció  muy  rápidamente  el desplazamiento  de  los
buques  de  combate  y  fu  preciso  reducir  el  número  de  ca
ñones;  pero  siendo  innegable  que  la  artillería  alemana  de
305  mm.  y  aun  la  de  280  mm.  probó  su  notable  eficacia  a
larga  distancia,  no  se  han  revelado  todavía  las  ventajas  de
instalar  en  los  buques  cañones  más  poderosos  en  número
menor,  toda  vez  que,  a  igualdad  de  aptitud  artillera,  a  má
piezas  deben  corresponder  más  impactos;  máxime  si se  re
cuerda  que  Alemania  y  Austria  implantaron  un  tipo  extra
ordinariatheiite  eficaz  de  artillería  de  305  mm.,  que  utiliza
proyectiles  de  unos  453  kilogramos,  no  excediendo  de  52
toneladas  el  peso  del  cañón.

El  valor  táctko  de  la  velocidad  exigiría  un  extenso  aná
lisis,  debiendo  en  este  orden,  como  en  los  de  armamento  y
coraza,  ser  objeto  de  una  detenida  revisión  las  teorías  ant
riores  a  la  guerra,  para  reflejar  sus  deducciones  en  un  nue
yo  programa  de  construcciones  navales.

Características de los buquee alemanes rendidos. -—  Eti  una
crónica  inserta  en  7he  Vao1  anci  Mitarj  Recor’l,  se publi
can  curiosos  detalles  relativos  a  dicho  asunto  empezando
por  desmentir  la  versión  que  asignaba  a  tales  buques  la
suerte  probable  de  ser  remolcados  Atlántico  adentro  para
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hundirlos  a  cañonazos  de  una  flota  aijada.  Hubiera  resal
tado,  a  no  dudar—dice  el  cronista—,  un  grandioso  espee
táculo  pirotécnico,  péro  excesivamente  caro,  porque  aparte
del  valor  de  los  barcos  mismos,  es  imposible  desconocer
que  su  destrucción  habría  de  motivar  un  consumo  impor
tante  de  municiones.  Oficiales  que  han  visitado  el  Bajern  y
los  acorazados  de  los  tipos  Kaiser  y  Kéni,  no  ocultan  su
admiración  por  sus  cualidades  defensivas,  evidenciando  su
estudio  que  los  proyéctistas  de  esas  naves  las  calcularon
para  arrostrar  un  fuego  intensísimo  antes  de  ser  desmante
ladas.  En  la  clase  Kaiser,  el  principio  de  la  subdivisión  fué
llevado  a  límites  tan  extraordinarios  que  en  as  cubiertas
inferiores  estaban  dificultados  los  movimientos  por  la  mul
tiplicidad  de  mamparos.  Las  calderas  se  hallan  aisladas  en
pequeños  grupos  y  cada  aparato  motor  separado  del  próxi
mo  por  recios  mamparos.  Tres  o  cuatro  impactos  directos
con  proyectiles  de  elevado  calibre,  serían  necesarios  para
inmovilizar  uno  de  dichos  buques.El  inconveniente  de  pro
tección  tan  esmerada  fué  la  restricción  de  los  espacios  ha
bitables,  que,  coincidiendo  con  la  necesidad  de  alojar  do
taciones  numeosas,  hicieron  bastante  difícil  la  vida  a
bordo.

Algunas  de  los  expresadas  circunstancias  subsisten  eji
los  cruceros  de  combate.  En  coraza  y  subdivisiones  el  Seqd
li  constituye  una  mejora  definida  respecto  del  Molke  y  el
Von  der  Lann,  y  un  prudente  análisis  explica  cómo  sobrevi
vió  al  terrible  castigo  que  se  le  inflingió  en  Jutlandia.  En  el
relato  oficial  alemán  de  esta  acción,  se  afirmaba  que  el
Lüow  eontinuó  batiéndose  eficazmente  después  de  recibir
16  certeros  impactos  de  proyectiles  de  305 a  381 milímetros
siendo  preciso  torpedearlo  para  hundirIo.  Es indudable,  que
los  últimos  buques  germanos  de  combate  no  desmerecen  de.
ningunos  otros  en  elementos  de  protección.  Para  conseguir
el  más  alto  grado  posible  de  inmunidad  ante  los  cañones
enemigos  y  los  ataques  submarinos,  los  proyectistas  no  du
daron  en  sacrificar  el  poder  artillero  y  la  habitabilidad,  y
no  es  absurdo  suponer  que  las  excepcionales  molestias  cIa
la  vida  a  bordo  hayan  influido  en  el  quebrantamiento  de  la
moral  de  las  dotaciones  alemanas-  Un  oficial  del  &qdlitz.
manifestó  expontáneamente  que  este  buque  fué  alcanzado
repetidas  veces  en  el  encuentro  de  Dogger  Bank,  por  l  ar
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tillería  del  Lion  y  sus  acompañantes,  sin  que  se  lograra
atravesar  el  grueso  blindaje  del  crucero  alemán.

Los  acorazados  de  la  clase  Kuniq  no  ofrecen  notables
adelantos  en  relación  con  la  serie  inmediata  anterior,  vi
niendo  a  ser  una  edición  ligeramente  ampliada  del  tipo
Kaiser,  con  toda  su  artillería  de  alto  calibre  situada  en  la
]inea  central.  El  Bayern,  es  un  buque  mucho  más  poneroso.
Su  cañones,  de  381 milímetros,  agrupados  hacia  el  centro
de  la  nave,  dejan  la  proa  y  la  popa  aliviadas  de  peso,  lo  que
presumiblernente  conttibuirá  a  obtener  mayor  velocidad.
Las  superestructuras  tienen  un  aspecto  enteramente  britá
nico,  acentuado  por  su  palo  trinquete  tripode  y  la  amplia
estación  central  de  dirección  del  tiro.  La  torre  de  mando
está  protegida  por  una  coraza  .que  se  asegura  es  de  406  mi
límetros  y  las  piezas  de  381  milímetros  son  de  45  calibres,
pudiendo  disparar  con  una  elevación  de  30 grados.  Afirman
sus  tripulantes  que  el  Ba!/ern  no  intervino  en  combate  algu
no,  a  pesar  de  la  opinión  generalizada  da  que  estuvo  pre
sente  en  la  batalla  de  Jutlandia,  y  referencias  no  oficiales—
pues  es  sabido  que  los alemanes  ocultaron  sistemáticamente
la  importancia  de  sus  buques—elevan  a  31.000  toneladas  su
desplazamiento  en  carga  máxima.

Aunque  son  incompletas  las  informaciones  acerca  de  los
cruceros  de  combates  rendidos,  resulta  de  las  fotografías
obtenidas  que  dichas  unidades  aparentan  ser  similares.  La
obra  muerta  es  más  baja  que  en  otros  tipos  de  esa  clase  de
buques,  pero  la  ventaja  de,invisibilidad  así  conseguida,  se
compensa  por  la  elevación  de  las  superestructuras,  que  ha
cen  el  barco  muy  visible.  Circulan  rumores  de  que  el
Mackensen.  monta  ocho  cañones  de  381 mm.,  debiendo  tales
datos  ser  acogidos  con  reerva.

Los  cruceros  ligeros  son  buques  marineros  de  unas  5.500
toneladas.  Algunos  van  armados  con  ocho  cañones  de  12
centímetros,  dispuestos  en  forma  que  permite  utiiizar  una
andanada  de  cinco;  otros  lo  están  con  cinco  piezas  de  150

1milímetros  y  varias  de  menor  calibre;  dos  de  dichos  caño
nes  están  situados  de  través  en  el  castillo  de  proa,  otros  dos
a  popa,  análogamente  dispuestos,  y  el  5.°  sobre  una  plata
forma  central  instalada  por  la  cara  de  popa  de  la  tercera
chimeiea.  La  andanada,  por  consiguiente,  es  de  tres  caño
nes  y  el  fuego  axial  de  dos.  Tal  armamento  implica  una
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mejora  en  relación  con  el  de  105 mm.  anterior,a  la  guerra,
pero  resulta  inferior  todavía  al  de  los  cruceros  ligeros  bri-.
tánicos.  Su  velocidad  original  no  es  conocida,  sin  que  ac
tualinente  exceda  de  18  nudos;  habiendo  sufrido  visible
mente  sus  máquinas  por  la  falta  de  lubrificantes  y el  empleo
de  sustitutivøs  de  inferior  calidad.

En  otro  artículo,  publicado  en  Shipbuitclini  and  Ship—
ping  Record,  se  relatan  las  impresiones  de  una  visita  a  un
deiroyer  alemán  tipo  «S»  construido  en  1914.  El  buque
—dice-—se  suponía  en  estado  de  navegar,  pero  el autor  per
sonlmente  no  desearía  salir  con  él  a  la  mar  para  campaña
de  importancia,  sin  una  reparación  grande.

ConsidørandO  primeramente  el vaso,  tanto  el casco  como
las  cubiertas  se  encontraban  muy  sucios  y  abandonados.  El
puente  era  ciertamente  mejor  que  el  de  los  buques  ingleses
de  1914, pero  era  la única  mejora  que  podía  apreciarse.  Tie
ne  dos  timones,  uno  a  proa  y  otro  a  popa,  de  los  que  el  pri
mero  se  iza, cuando  no  se  emplea,  por  medio  de  un  engra
naje.  A lo  que  parece,  el  timón  de  proa  sólo  se  utiliza  en
pasos  estrechos  o  en  entradas  y  salidas  de  puerto.  El  go
bierno  es  de  transmisiones  de  cadenas,  método  muy  defec
tuoso  en  relación  con  lo  establecido  en  la  Marina  inglesa.
Los  servomotores,  en  número  de  dos,  están  colocados  uno
en  la  cubierta  superior  casi  a  popa  y  el  otro  en  el  rancho  de
proa;  algo  a  proa  del  puente.  Los  servomotores  son  vertica
Jes  y  muy  poco  accesibles  para  las  visitas  y  reparaciones
necesarias-  -

Además  de  los  tubos  lanzatorpedos  principales,  lleva  dos
pequeños,  uno  a  cada  banda,  inmediatos  al  castillo  de  proa.
No  parece  estén  protegidos  para  los golpes  de  mar  en  caso
de  mal  tiempo.  Los  pañoles,  en  particular  el  del  maquinis
ta,  son  pequeños,  ahogados  y  muy  sucios.  Los  de  municio
nes  parecen  demasiado  pequeños  para  un  buque  de  su  ar
mamento.  Los  medios  de  acceso,  tanto  a  unos  como  a  otros,
eran  por  completo  inadecuados.  Las  clases  tenían  su rancho
separado  a  popa,  y  tanto  la  camareta  como  los  camarotes
eran  ahogados  y  nada  confortables.  Estos  abren  a  la  cámara
y  son  pequeños  e  insalubres.  La  repostería  y sus  divisiones
parecía  completamente  insuficientes  para  el  número  de  ofi
ciales  y  hombres  y  estaban  en  muy  mala  condición.

Los  tanques  de  aceite  estaban  situados  al  centro  del  bu-
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que  y  a  proa,  y  ocupaban  de  banda  a  banda  y  hasta  la  cu
bierta  alta.  Este  método  es  sin  duda  muy  inferior  al  que  se

practica  en  Inglaterra,  porque  se  aumenta  el peligro  de  in
cendio  y  explosión  y  el  blanco  a  los  tiros  enemigos.  Las
escotillas  de  los tanques,  abiertas  en  la  cubierta  superior,  no
tienen  más  ventajas  que  el  poco  tiempo  que  se  economiza
al  recibir  el  combustible.

El  espacio  de  cubierta  es  muy  escaso  y  todo  ello  está
peor  dispuesto  que  en  los  nuestros.  Los  telégrafos  eran  de
transmisión  de  alambre  taflto  los  del  puente  y  máquina
como  los  de  ésta  y  calderas.  Estemétodo  es  muy  malo  y  en
nuestro  servicio  completamente  fuera  de  uso.

El  acabado  de  la  construcción  del  casco  hace  al  buque
por  todos  estilos  inferior  al nuestro  y demuestra  que  ha  sido
construído  de  mogollón.  Se  considera  que  en  tiempos  simi
lares  a  los  que  han  sufrido  nue5tras  flotillas  no  podría  re
sistir  ni  la  mitad  de  lo  que  han  soportado  nuestros  buques.
La  obra  muerta  es  baja  y  sería  interesante  ver  como  se

comportaría  en  malos  tiempos.
En  cuanto  a  las  máquinas,  debe  notarse  que  el  buque  es

de  dos  hélices,  movidas  por  turbinas,  tine  dos  cámaras  de
máquinas  una  a  proa  de  la  otra.  La  reducción  de  velocidad
•de  la  turbina  al  propulsor  se  hacía  por  un  sistema  de  trans
misión  cuyos  detalles  se  desconocen.  Los  condensadores
ostan  en  las  plataforma,  y  no  colgados  como  se  considera
muy  conveniente  para  aumentar  mucho  la eficiencia  del  bu
que  y  también  da  mucho  espacio  cuando  se  adopta.  Las  má
quinas  auxiliares  wstaban muy  ahogadas  y  eran  de  aspecto
muy  descuidado.  Las  dinamos  eran  pequeñas  máquinas  de
O  voltios;  dos  pequeños  evaporadores  que  a  primera  vista
parecían  completamente  inapropiados  para  el  buque,  pues
cuando  más podrían  dar  unas  24  toneladas  de  agua  dulce
por  (lía.  La plataforma  de  maniobra  era  muy  pequeña  y  los
volantes  grandes  y  voluminosos.  Los  telégrafos  de  máqui
nas  estaban  mal  acabados  y,  como  ya  se  ha  dicho,  son  de
transmisión  de  alambre.  Los  ventiladores  eran  de  tipo  liø
rizontal  y  parecían  amplios  para  el  trabajo  necesario.  Las
bombas  auxiliares  estaban  en  la  cámara  de  múquirias.

Los  aparatos  eléctricos  también  estaban  allí  y  parecían
modernos  y eficientes,  lo mismo  que  los  materiales  de  la ins

talación  eléctiea.  En  general,  la  cámara  de  múquinas,  las
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máquinas  principales  y  las  auxiliares  estaban  sucias  por
demás  demostrando  que  no  se  ponía  cuidado  en  su  entrete
nimiento.

El  acceso  a  la  cámara  de  máquinas  era  muy  estrecho  y
varios  aparatos  auxiliares  de  importancia  eran  muy  poco
accesibles  para  su  examen  y reparaciones.

Había  tres  calderas  de  tubos  delgados,  acuatubulares,
dos  en  la  cámara  de  calderas  de  popa  adosadas  por  el fondo,
y  otra  en  un  compartimento  separado.  Las  calderas  estaban
numeradas  de  proa  a  popa.  Las  cámaras  de  calderas  estaban
en  peor  condición  aún  que  las  de  máquinas,  en  estado  ver
daderamente  deplorable.  El  autor  en  su  larga  experiencia
no  ha  visto  nunca  uñas  cámaras  de  calderas  tan  sucias,  que
hubieran  abochornado  aún  a  un  carbonero  despuós  de  ha
ber  hecho  un  largo  y  pesado  viaje.  Lo  característico  de
las  cámaras  de  calderas  es  la  falta  de  espacio,  tanto  a  las
bandas  corno  en  los  frentes.  A  quien  está  habituado  a  los
proyectos  ingleses,  parece  imposible  que  en  tales  condicio
nes  pueda  sostenerse  la  eficiencia.  Los  pulverizadores  del
combustible  líquido  eran  mucho  más  grandes  y  volumino
sos  que  los  nuestros  y  la  graduación  del  consumo  era  muy
rudimentaria;  consistía  en  ún  dispositivo  de  palanca  y peso.
Cada  caldera  tenía  ocho  pulverizadores.  Los  ventiladores
para  el  tiro  forzado  eran  de  tipo  horizóntal,  y  para  trabajar
sólo  con  las  máquinas  auxiliares  sostenían,  en  el  momento
de  la  visita,  una  presión  de  aire  de  38 mm.  Al parecer  había
una  bomba  de  combustible  para  cada  caldera  y  una  bomba
princípal  de  alimentación.  Esta  parecía  ser  un  tipo  copiado
del  Weir.

Desgraciadamente  no  hubo  tiempo  para  examinar  con
detenimiento  las  calderas,  tragantes  y  chimeneas.  Las  tube
rías,  tanto  de  máquinas  como  de  calderas,  eran  muy  compli
cadas.  Según  un  cuadro  que  había  en  la  cámara  de  máqui
nas  los  consumos  a  diferentes  velocidades  eran  como  sigue:
a  10  millas,  1,34 toneladas  por  hora;  a  12,  1,54;  a  15, 2,18; a
20,  4,55 y  a 30,  16,06. Esta  última  cifra  da  un  resultado  muy
desfavorable  comparándola  con  nuestros  destroyers de 1914.
Otra  característica  era  que  no  había.  lubrificación  forzada
en  las  auxiliares,  cosa  realmente  extraordinaria  en  este
tipo  de  buque  Según  hemos  podido  averiguar,  la  ríiáxima
velocidad  era  de  33 millas,  pero  no  lo  hemos  podido  com

To  t.xxxr                                                    9
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probar  con  datos  fehacientes.  El  consumo  de  aceite  y  la
velocidad  de  pruebas,  pensamos  han  sido  comprobados  en
mar  llana  y  en  rosca  y  con  la  maquinaria  en  perfecto  es
tado  de  eficiencia.  Tampoco  había  disposición  alguna  en
las  calderas  para  formar  las  pantallas  de  humo,  de  modo
que  ésto  sólo  podría  hacerse  reduciendo  la  velocidad  de  los
ventiladores  sin  disminuir  la  cantidad  de  combustible.

Es  de  esperar  que  obtengamos  más  adelante  datos  cier
tos,  especialmente  en  lo  que  se  refiere  a  consumo  de  com
bustible,  aceite  empleado  para  lubricación,  velocidad  obte
nida  actualmente  y  método  de  transmisión.

El  destroyer «Mounsey».—Como es sabida, los  destroyers
han  jugado  un  importante  papel  en  la  victoria  sobre  Ale
mania  en  el  mar.  No  es  sólo porque  sostuvieron  el  contacto
con  la  escuadra  alemana  cuando  la  batalla  de  Jutlandia,
sino  porque  han  sido  el  terror  de  los submarinos.  Por  razo
des  obvias,  no  ha  sido  posible,  hasta  ahora,  dar  a  conocer
detalle  alguno  de  nuestros  últimos  adelantos  en  estos  bu
ques,  pero  la  celebración  del  armisticio,  nos  permite  publi
car  datos  del  destroyer  Mounsey,  el  barco  que  bajo  el  man
do  del  teniente  de  navío  Oraven,  salvó  no  menos  de  696
hombres  cuando  fué  torpedeado  el  Otranío  el  6 do  octubre
último.  Había  mucha  mar  y hubiera  sido  fatal  para  un  bu
que  de  construcción  ligera  abarloarse  al  crucero.  El  salva
mento  se  efectuó  pasando  el  barco  a  pocos  pies  de  distan
cia  del  Oiranto  de  modo  que  la  gente  pudiera  saltar  de  un
barco  a  otro,  y  repitiendo  la  maniobra  muchas  veces,  se
consiguió  en  estas  circunstancias,  sin  gran  riesgo  para  el
buque  salvador,  recoger  de  un  modo  verdaderamente  origi
nal  a  los  que  estaban  en  peligro.

El  Mounsey  fué  construído  en  los  astilleros  de  A. F.  Ya
rrow  alcanzando  en  las  pruebas  sobre  la  milla  medida  una
velocidad  de  más  de  39 millas.  La prueba  se  hizo  con  el  bu
que  completo  de  armamento  y  pertrechos  y con  combusti
ble  suficiente  a  bordo  para  navegar  1.000 millas  a  velocidad
económica.

Las  caracteristicás  principales  son  las  siguientes:
Eslora  entre  perpendiculares79,32  metros.
Idem  total82,75
Manga7,81   »
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Puntal  al centro  del  buque       4,95 metros.
Superficie  de  caldeo  total2.045  rn2

Pruebas  de  cuatro  horas:

Calados  q               835,3 toneladas

Velocidad,  cuatro  horas38,605  millas.
Idem  en  la  milla  medida39,018
Revoluciones  por  minuto  en  la  prueba

de  cuatro  horas685,6
Idem  íd.,  íd.  en  la  íd.  sobre  la  milla....  693,02
Aceite  consumido  en  cuatro  horas57,33  toneladas
Carga  en  la  prueba158     »
Capacidad  de  combustible  liquido228     »

Radio  de  acción  a  toda  velocidad615   millas.

Armamento:

Tres  cañones  de  tiro  rápido  de  101,6  mm.,  dos  de  42  mí

límetros  y  dos  tubos  dobles  lanzatorpedos  de  53  cm.

La  décima  escuadra  de  cruceros.—En  la  procesión  naval

organizada  para  conducir  a  Inglaterra  los  buques  alemanes

vendidos,  figuró  en  puesto  muy  preferente  un  barco,  el

King  Orry,  que  disonaba  como  buque  de  guerra  y  del  cual

tampoco  se  habían  leído  acciones  extraordinarias.

Tal  honor  no  era  individual;  el  motivo  de  habérselo  con

cedido  era  el  de  representar  a  la  décima  escuadra  de  cruce

ros,  a  la  cual  pertenecía.  Esta  escuadra,  formada  por  buques

mercantes  armados  y  cuya  capitana  fué  el  Atsatian,  es  la

que  durante  cuatro  años  ha  sostenido  el  bloqueo  del  paso

de  800  millas  comprendido  entre  las  Orcadas  é  Islandia,

entre  duros  y  constantes  temporales,  un  clima  glacial  y  seis

meses  al  año  de  noche  casi  no  interrumpida.  La  recompen

sa,  aun  siendo  grande,  no  parece  exagerada.  Más  suerte  tuvo

el  Vinclictive,  que  también  figuró  en  puesto  de  honor  sin

otros  merecimientos  que  el  de  haber  sido  bautizado  pocos

días  antes  con  el  nombre  del  viejo  crucero  que  tomó  parte

en  el  ataque  a  Zeebrujas  y  halló  su  fin  en  el  canal  de

Ostende.

Ferry-boats  monstruos.—Durante  la  guerra,  los  ingleses

han  empleado  para  el  transporte  del  material,  tres  inmensos

Ferry-boats,  cada  uno  de  los  cuales  transportaba  por  tér
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mino  medio  54  vagones  en  cuatro  líneas  paralelas.  Para  el
embarque  se  emplean  unas  grandes  rampas  de  comunica
ción  entre  la  estación  de  tierra  y  el  Ferry-boat,  debido  a  las
grandes  mareas  que  hay  en  el  canal  de  la  Mancha.

La  principal  estación  inglesa  se  creó  con  gran  misterio,
para  evitar  los  ataques  aéreos,  en  Pegwell  Bay  al  Sur  de
Ramsgate,  formando  un  nuevo  puerto,  que  se  llamó  Ricli
borough  en  la  orilla  del  río  Stour.  La  estación  francesa  co
rrespondiente  estaba  instalada  en  Dunkerque.

El  sistema  de  embarque  estaba  tan  bien  preparado,  que
n  embarcar  50  vagones  cargados  de  municiones  y  dos
locomotoras,  y  en  sujetarlos  a  bordo  por  medio  de  cadenas
y  tirantes  paral inmovilizar  todo  el  material  eh  los  balances,
se  tardaron  unos  20 minutos.

Los  otros  dos  Ferry-boats,  hacían  el  trayecto  de  Dover  a
Calais   de  Southampton  a Dieppe.

Restablecimiento de la Escuadra dsl Mediterráneo.—Como re
sultado  de  la  terminación  de  la guerra  y  de  la  anulación  de
las  fuerzas  navales  alemanas,  parece  acordado  por  el  Almi
rantazgo  el  restablecimiento  de  la  tradicional  Escuadra  del
Mediterráneo  que  tendrá  su  base  en  Malta.

La  escuadra  so comprende  de  los  cinco  acorazados  Iron
Duke,  Marlborongh,  Ji nipress of  India.  Benbow  y  Canada  y
se  agregarán  a  ella  una  división  de  cruceros  protegidos’  y
dos  flotillas  de  destroqrs.
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flesplazs miento, tonelaje bruto y neto y peso muerto.—ComÓ
estas  palabras  se  emplean  hoy  indistintamente  al  hablar  del
tonelaje  de  los  vapores  mercantes,  parece  útil  el  dar  a
conocer  las  relaciones  que  existen  entre.  estas  caracterís
ticas:

El  desplazamiento  de  un  buque  mercante,  D, está  repre
sentado  por  el  peso  del  agua  desalojada  por  el  barco  en
plena  carga  o,  lo que  es lo  mismo,  por  el  peso  total  del  bu
que  y  de  su cargamento.

El  peso  muerto  D. W.  (deadweight),  representa  la  capa
cidad  de  carga  de  un  buque  expresada  en  toneladas,  inclu
yendo  generalmente  el  combustible.

El  desplazamiento  es,  pues,  igual  al  peso  del  buque  des
cargado  L.  W. (light  weight),  mas  el  peso  mueeto  D.  W.  o
sea  D  LW  -j-.DW.

El  desplazamiento  y  el  peso  muerto  están  generalmente
en  la  siguiente  relación:

D=l,64DW  o  DW=O,61D.

Varía,  como  es  natural,  de  un  buque  a  otro  y  las  cifras
dadas  son  un  promedio  de  los  tipos  normales.

El  tonelaje  bruto  es  la  capacidad  voluitriea  interna  to
tal  del  buque  bajo  la  cubierta  y  de  todos  los  espacios  cerra
dos  que  existan  sobre  la  cubierta,  expresado  en  toneladas
Iiorson,  de  cien  pies  cúbicos.  Se  obtiene  también  midiendo
en  metros  cúbicos  dichos  espacios  y., dividiendo  el  resulta-.
do  por  2,83.

El  tonelaje  neto  se  obtiene  restando  del  volumen  obteni
do  para  el  tonelaje  bruto,  todos  los  espacios  que  no  se  des
tinan  a  la  carga  o  al  pasaje,  como  son  las  cámaras  de  má
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quinas,  alojamientos  de  la  dotación,  etc.,  expresado  también
en  toneladas  Morson.

La  relación  media  que  existe  entre  estas  cantidades,  es
la  siguiente:

D=2,56Lw       D=1,64DW
•     D    2,40 TB        D   4,00 TN

DW=o,61D       DW=1,56LW
DW=1,5OTB      DW=2,5OTN
LW  =  0,39 D       LW =  0,64 DW
LW=0,94TB      LW=1,56TN
TB  =  0,42 D        TB =  1,66 TN
TB  =  0,66 DW     TB =  1,07 LW
TN  =  0,25 D       T:N =  0,60 TE
T  N    0,40 D W     T N  =  0,64 L W

Transporte  de maderas  labradas.—La  falta  de  tonelaje  ma
Citimo,  para  transportar  los  inmensos  stocks  de  madera  que,
actualmente,  existen  en  Suecia,  Noruega  y  Finlandia,  ha  he
cho  idear  un  nuevo  medio  de  transporte  del  que  ya  se  ha
hecho  con  óxito  el  primer  ensayo.

Se  ha  preparado  una  inmensa  balsa  formada  por  2.1000
standarcis  de  madera  labrada;  esta  balsa  de  forma  de  un
gran  buque  en  las  extremidades,  tenía  118 metros  de  largo,
17  de  manga  y  8,3 metros  de  puntal.  calando  5,3  metros;  la
parte  superior  formaba  una  gran  playa,  donde  se  llevaba  el
carbón  de  reserva  para  los  remolcadores;  todo  el  conjunto
estaba  ligado  con  cables  de  acero  de  55  milímetros  de  diá
metro,  que  le  daban  una  rigidez  absoluta.  Dos  remolcado
res,  uno  740 caballos  y  otro  de  450,  le  imprimían  una  velo
cidad  de  3,5 a  4 millas  horarias.

El  convoy  salió  de  Haparande  en  el  Norte  del  golfo  de
Botnia  y  llegó  sin  novedad  a  Copenhague,  habiendo  experi
mentado  un  fuerte  temporal  en  el  Báltico.

Se  espera,  pues,  por  este  medio  económico,  trasladar  a
Francia  e  Inglaterra  los  inmensos  stocks  de  madera  acumu
lados  durante  los cuatro  años  de  guerra  en  lospaíses  escan
dinavos.

Método rápido para determinar la distancia navegada. —  El
procedimiento  ordinario  empleado  a  bordo  de  los  buques
para  calcular  la  distancia  navegada,  por  medio  e  la  corre-
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dera,  es  indudablemente  un  procedimiento  muy  lento.  Exis
ten  otros  muchos  más  rápidos,  entre  los  que  figura  el  de  es
calas  gráficas  combinadas  que  aparece  en  el  grabado  y
cuya  explicación  es  la  siguiente:

De  una  curva  de  revoluciones  por  minuto  y  velocidad
en  millas,  se  tomaron  las  millas  por  hora  correspondientes

1

a  cada  cinco  revoluciones;  se  tabularon  y con  ellas  se  trazó
la  escala  logaritrnica  de  revoluciones.

A  lo  largo  de  esta  misma  escala  se  trazó  otra,  también
logaritmica  de  millas  por  hora  con  el  objeto  de  que  una
misma  línea  mostrase  la  relación  constante  entre  el  núme
ro  de  revoluciones  y  la  velocidad  horaria.  A cierta  distancia
de  la  primera  escala,  paralelamente  a  ella,  y  con  la  misma
unidad  de  longitud  se  trazó  otra  escala  logaritmies  de tiem
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po  navegado  en  minutos.  En  el  punto  medio  de  la  distancia
entre  las  dos  escalas  descritas  y  paralelamente  a  ambas  se
trazó  otra  de  distancias  navegadas.  Es  evidente,  que  si un
barco  navega  durante  seis  minutos  a  una  velocidad  horaria
de  10 millas,  habrá  recorrido  en  dicho  tiempo  una  distancia
de  una  milla.  Se unieron  por  medio  de  una  recta  los puntos
correspondientes  a  las 10 millas  de  escala  de  velocidades  con
el  de  los  seis  minutos  de  la  de  tiempo,  y  en  el  punto  medio
de  esta  recta  se  colocó  la  unidad  o punto  de  partida  de  la
escala  de  distancias  navegadas.  Desde  este  punto  como  ori
gen  y  con  una  longitud  igual  a la  mitad  de  la  usada  en  las
escalas  de  tiempo  y  velocidades,  se  trazó  la  de  distancias
navegadas  en  ambas  direcciones.

Para  usar  este  diagrarna  se  unen  por  medio  de  una  recta
el  número  de  revolución  por  minuto  con  el  tiempo  emplea
do  en  recorrer  la  distancia;  y  la  intersección  de  esta  linea
con  la  escala  central  da  la  distancia  recorrida.  El  ejemplo
que  aparece  en  el  diagrama,  manifiesta  que  durante  veinti
ocho  minutos  a  180 revoluciones  por  minuto,  ha  recorrido
el  buque  una  distancia  de  5,7  millas.—(Shipbuikting  anci
Shipping  Record.)           -

-   -1
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E1 EL CEÁO £TLÁTICO 1OR’E Y E  EL Á1O’

POR  EL  CONTRALMIRANTE

S.  A.  S.  EL  PRINCIPE  DE  MÓNACO

Dirección.—Las aguas  del Atlántico  Norte  están  fuerte
mente  influenciadas, en el  desplazamientO de  su  masa  su
perficial,  por  la corriente  del  GulJ Streanz, cuya marcha  he,
estudiado  largo tiempo  por medios  experimentales. Para ello
sembré  ciertas  regiones  del Océano con un  gran  número de
objetos  de  madera,  de  metal o de  vidrio,  construidos  de
manera  que  flotasen  sin  salir  apenas  de  la  superficie  del
agua;  se sustraian así  de  la  influencia  de  los  vientos,  que
dando  sometidos  exclusivamente  a  la  de  la  corriente  que
arrastra  la masa de las aguas.

Estos  flQtadores recorrieron el  Océano Atlántico  durante
una  veintena  de años, y aun  algunos  han  sido  encontrados
recientemente.

Entre  estos flotadores  y las minas  empleadas en  la gue
rra,  existe una analogía que  permite aplicar  a su  marcha los
mismos  cálculos;  aunque  quizá las minas,  por  ser más pesa
das,  se  desplazarán  más lentamente.

(1)  Extracto de las Coniptes  endus  des searices de 1’Acadenhie
des  Sciences», tomo 167, pág.  1.049, seance  du  30 decembre191S.
París,  Institut  de France.
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Las  minas que  han  roto sus  amarras,  convirtiéndose  en
flotantes,  exponen  a  la navegación  a  un  gran  peligro  que
durará  lo  que  permanezcan  dichas  minas  flótando  en  las
aguas.  La guerra  rusojaponesa  presentó ya ejemplos  de ca
tástrofes  producidas  por  esto  cuerpos  flotantes,  para  los
que  dç nada sirvió  la cesación  de las hostilidades  y la ima
de  la paz.

Como  no  es  posible  encontrar  las  minas  y  destruirlas
en  ta inmensidad  del Océano,  para dar  una  seguridad  rela
tiva  a  los navegantes  precisa  estudiar  y señalar  los  parajes
hacia  donde  las dirigirán  las corrientes, según cual haya sido
su  punto  de  partida.  Mis  largos  trabajos  oceanográficos.
me  proporcionaron  los elementos  necesarios  para  resolver
esta  cuestión y  para presentar la carta  adjuiita que da los re
sultados  obtenidos.

Las  minas que  parten del Mar del Norte,  pueden  errar  a
la  ventura, a  lo largo de las costas  francesas,  belga,  holan
desa,  alemana, danesa  o inglesa del  Este,  hasta su transpor
te  definitivo hacia los fiords de  Noruega. Las que  parten del
canal  de  la Mancha,  navegarán  entre  las  costas  inglesa  y
francesa,  bajo  la  influencia  de  las  mareas  o  teiupestade,
pero  acabaráñ  por entrar  en  el  Océano,  las unas  para  se
guir  la  marcha  del  «Oulf-Stream»  hacia  el  Sur,  las  otras
para  unirse a  las que  han  partidb del mar  de  Irlanda y que
ganarán  la  costa  de  Noruega,  despuées  de  atravesar  el
Océano  Artico,

Las  minas procedentes  de las costas  francesa,  española,
portuguesa  y marroquí del Atlántico,  entran enla  gran  cir
culación  oceánica,  lo mismo que  las procedentes  de las islas
Canarias,  Madera, Antillas, Bermudas y Azores.  Esta  circu
lación  está  dirigida  por  la influencia del  «Oulf-Stream,  :
los  estudios  que  he  llevado a  cabo,  permiten  predecir  su
dirección  y velocidad.  Según  mis cálculos,  las minas  pro
cedentes  de la costa Oeste de Europa y Africa, desde la Man
cha  a las Canarias,  después  de navegar  hacia  el  Sur,  hasta
el  Nórte de las islas  del  Cabo  Verde,  dirigirán  su  marcha
hacia  el  Oeste  eiitrando en la gran  corriente  ecuatorial;  así
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llegarán  a América, visitando las pequeñas y grandes  Anti
llás  lo mismo que  las Bahamas, bordeando  sobre  todo  l.  re
gión  oriental  de estos archipiélagos.  Sin  embargo,  algunas
pueden  accidentalmente  penetrar  hasta  la América  Central,
pero  sin  entrar  en el Golfo  de Méjico. Después  volverán  a
caer  en la coriente  del Golfo, a la salida del canal  de la Flo
rida,  con  gran  tendéncia  a mantenerse  sobre  la orilla orien
tal  de dicha corriente,  lo que  les permitirá, visitar las Bermu
das  y después  los Azores.

En  la  región central, el  torbellino oceánico formado  pór
el  «Gulf Stream»  y cuyo eje oscila hacia el Sudoeste  de  lás
Azores,  hará que  gran  número de estas iiiinas giren indefini
damente  con  arreglo al régimen conocido del  Mar  de  Sar
gazo.  Después de haber  flotado asi  mS  o  menos lejos hacia.
el  Norte,  Sur,  Este y O.este  del  Archipiélago de  las Azores,

pero  sinsalir  de entre los  150  y  5Q0  de  latitud Norte  ni  pe
netrat  por el Oeste  en  la  corriénte  fría  que  bafia  la  costa
oriental  de  los Estados Unidos,  pero  recorriendo  la  mayor

parte  del espacio  que  separa  a  las  Azores  del  continente
europeo,  los flotadores procedentes  del Oeste que  lleguen a
la  Mancha, se  dividiráii en dos rutas.  Una  que,, dirigiéndo.
se  haciá las Canarias,  las volverá al circuito  general  ya des
crito,  donde  seguirán  circulandó  independientemente;  otra
que  las  conducirá  hacia el Nordeste  y las repartirá  por  lás
costas  de  Inglaterra é  Irlanda.  Todas  las minas  que  tmen
este  camino, se mezclarán en lo  liords de Noruega  con las
procedentes  del  Mar  del  Norte  y  acabarán  por  gañar  el

Océano.Artico,  donde  serán  destruídas, sin  duda,  al encon
trárse  con  los primeros  ténipanosde  hielo.

Algunas  ,rpinas que  habrán  abandonado  las  costas  de
Inglaterra,  hacia las Hébridas  para visitar  Islandia,  desapa
recerán  también al  éncontrar  lós hielos.  Ignoro si una o dos
minas  procedentes  del Oeste,  penetrarán en el mar  del Nor

te,  por  Çalais; pues aunque  el hecho es  raro, es sin embargo
poSible.  :

Las  mnás  fóndeadas en la costa oriental de  los, Estados

Unidos,  seran arrastradas,  primero  por la corriente fria hacia
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el  cabo Hateras, y,  recogidas  después por el  «OuIf-Stream,
entrarán  en el ciclo general  descrito.

Veiocidad.—En  cuanto  a la  velocidad  que  llevarán  las
minas  flotantes, puedo  calcularla por  las experiencias hechas
con  los flotadores.

Las  minas salidas de la  Mancha y que  marchen  hácia el
Sur,  habrán  llegado al fondo del  Golfo  de  Vizcaya. en  dos
meses  próximamente;  de aquí  han  de  recorrer.el Cantábrico
y,  doblado  e  cabo  Finisterre  las costas de  Portugal  y  Ma
rruecosháSta  las  Canarias  en  unós  diez  meses  desde  su
partida  de  la Mançha.

Tres  años  después  de  su  partida,  las  minas  habrán
atravesado  el Atlántico, en la .zoná  en  que  se  comprenden
lá,  corrientedel  Golfo, la Ecuatorial y  la-que  producen  los
aliseos.  Marcharán  entonces  con  una  velocidad  de  diez
millas  enventicuátro  horas,  llegando en  número  considera
ble.a  las Antillas y sobre  todo a  las’Bahamas.

Las  que  np  enten  en el  mar de  Sargazo,  volverán  a  la
Mancha,  despues  de tan largo viaje, a los cuatro  años, y las
que  no  se  dirijan hacia el Norte  volveran  a repetir  el  ciclo
del  ‘Océano  Atláu’tico, siendó  la’ velocidád  media  de  este
ciclo  de  cincó millas por’día.  ,

Las  minas del Mediterráneo,  ño  se prestan a  ningún’ es
tudio’ para  predecir  su  marcha,  salvo  en  •una, peq.uea’  re
gión  entre  Gibraltar  y las ‘-Baleares, donde  aun ,,se’ sietiten
las  corrientes  del Atlantico  hacia  el  Este,  mientras  que la
contracorriente  obra  en sentido contrario  a  lo  largo  de  las
costas  dé España  y Africa.  ‘  ‘,  .

Quedaran  todavia,  fuera  de  estos  circuitos  generales,
algunas  minas  arrastradas  por las  tempestades,  cuya  direc
cion  es  imposible preveer

onsejos.  a los navegpntes.—LaS minas  flotantes  pueden
‘peri’iánecer largo tiempo  sbre  el Atlántico, puesto  que  mis
,flotadores,experimefltaleS han ,pe.rrnneçJdo  al1í.durante’ un
cuarto  de siglo,  y el mejor medio  de evitarlas  sera  navegar
fuera  del ciclo que  aquellas  han  de recorrer  Este  ciclo las
hara  pasar  y repasar  por los archipielagos esparcidos  por  el
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Atlántico;  se  aglomerarán  alrededor  de  las  islas,  atraídas
por  una  fuerza especial  y  retenidas  más  o  menos  tiempo
pór  la influencia de las mareas  y  de  las  corrientes  locales,
hasta  que  ciertos vientos  las  empujen  y  las  vuelvan  a  la
circulación  general.  Poco  a  poco  irán  desapareciendo  por
explosiones,  al  chocar  contra  la  costa  o  contra  restos de
buques  náufragos, que  recorren  el mismo ciclo.

Las  regiones más visitadas por  las minas  serán  segura
mente:  el fondo y el sur  del Golfo de Vizcaya, entre  Burdeos
y  Finisterre;  la costa  Oeste  de Portugal,  la costa de Marrue
cos,  las Canarias  y  las  Maderas.  El  espacio  comprendido
entre  la Mancha y las Canarias es particuarmente  peligroso,
porque  los  vientos  dominantes en esta  parte  del Atlántico,
ejercen  una  cierta influencia sobre  el  trasporte  de  la  capa
superficial  de  las aguas  y  contribuyen  a  empujar  hacia  la
costa  todo  lo que flota en alta mar.  Entre las Canarias  y  las
Antillas,  el espacio visitado  es  mucho  más  ancho  y  en  el
mar  de las Antillas la dispersión  aumenta  y  la  destrucción

por  el choque contra  los arrecifes también.  El regreso  hacia
Europa  se hace hasta  las Azores por un  camino  muy  estre
cho  (el  borde  sud-oriental  del  Oulf-Stream);  siendo  por
consiguiente  un  sitio  peligroso para  la  navegación,  por  la
acumulación  de flotadores  asi  corno  la  región  central  del
torbellino  o  mar  de Sargazo.  La  acumulación  de  las  minas
flotantes,  particularmente  acentuada  en  el  centro  y  cii  la
periferia  del  ciclo  recorrido,  ha  sido  alimentada  por  un
escape  continuo  de minas durante  cuatro  años.

Los  buques  que  circulan  entre  Europa  y  los  Estados
Unidos,  encontrarán  la  mayor  seguridad  al  Norte  de  una
línea  que  se eleva  desde la entrada  del Canal de  la  Mancha
hasta  los 500  de  latitud Norte y siguiéndola  hasta los 30°  de
longitud  Oeste  (Greenwich),  para  inclinarse  después  hacia
el  limite  meridional  del  Banco  de  Terranova.  Las  aguas
cálidas,  que  vienen de  América hacia Europa,  marcan  bien
el  límite septentrional  del  peligro.

Los  buques que  circulan desde el Estrecho  de  Gibraltar
hacia  las Estados Unidos,  correrán  riesgo  al  separarse  de
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las  costas de  Europa y en  las proximidades  de  las  Maderas
y  Canarias,  siendo  la mejor ruta  la que  va  un  poco al  Norte
de  las  Maderas,  tangenteando  el  límite  Sur  del  mar  de
Sargazo..

La  región  central  del Atlántico entre  los  32°  y  430  de
latitud  Norte y 24° y  500  de  longitud  Oeste  (Oreenwich),
será  también  muy peligrosa.

No  es  imposible, aunque  sí poco probable,  el  encontrar
una  tuina errante  en un  punto  cualquiera  del  Océano  At
lántico  Norte,  por  consecuencia  de incidentes  especiales.

El  encuentro con  una  mina  todavía  activa,  puede  diirar
largo  tiempo, porque  los sencillos  flotadores  empleados  en
mis  estudios,  han sido vistos durante  diez o  veinte  años,  en
diversos  puntos del Atlántico. Pero las minas desaparecerán
más  rapidamente,  por hecho de su  supresión automátici.

Las  costas  de  los  Estados  Unidos  están  protegidas
contra  las minas  flotantes de  Europa,  por  la corriente  polar
que  corre  a  lo  largo  de  sus  costas  orientales  hasta  la
Florida.

Tales  son las conclusiones  que  mis  estudios  oceanográ
ficos  me permiten aplicar  hoy  día  para  la  salvaguardia  de
los  navegantes  que  estarán,  después  de  firmada  la  paz,
amenazados  todavía por  el genio  de la  guerra.
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Cálcülo gráfico de las [stnicturas mecacas

POR  EL  T.  CORONEL  DE  INGEifiEROS

-         DE LA  ARMADA
O.  CARLOS  PREYSLER

(Conclusión.)

89  Teore,na.—-Vanios  a  demostrar  que  si  en  cada
una  de  dos rectas  situadas en un  plano existen una  serie de
puntos  que sean  proyectivos; uniendo  los correspondientes,
las  rectas  que  así  resultan  envuelven  una  cónica  que  es

tangente  a  las dos rectas  dadas  en  los  puntos de  ellas  que
corresponden  al de su  encuentro.’

Sean  las rectas (fig. 66) D’M’ y AM  cuyo  punto  de  en
cuentro  heiiios designado  porAD  y en  los que  respectLva

(1)  Véase  el  cuaderno  clol mes  de  abril  de  1918, pág. 205  de  la
1EVISTA  GENERAL DE MARINA.

FIGURA 66
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mentese  encuentran  las series  de  puntos  proyectivos  A’,
B,  C,  D: decimos  que  uniendo  B con  B’, C con C’ y otros
puntos  que sean  correspondientes,  las rectas  BB’, CC’ y las
demás  que  resulten envolverán una cónica que  será  tangen

tea  las rectasD’M’  y AM en  los  puntos  A’.y  D  que  SQfl

los  correspondientes  a cada una  deestas  ectas  al punto  de.
corte  de las mismas AD’.

Tracemos  una  recta  que  pase  por  AD’  y  sea  ésta  la
AD’M”.  Describamos una  circunferencia  tangente  a AM en
en  &  punto  Dy  tangente  también  a  la recta  ADM”. Por
los  puntosB  y C tracmos  tangentes  a  esta  circunferencia.
Estas  tangentes  encontrarán  a  la recta  AD’M”  en  los  pun
tos  B”,  C” que según  hemos  visto serán proyectivos respec
to  a los B y  C. El  punto  correspondiente a  A sobre  la recta
ADM”  será el  de tangencia  A”  de esta recta con  la circun
cuníerencja.

Resulta  de  la construcción  efectuada que  los puntos A”,
B”,  C”  y AD’  son  proyectivos  respectó a  los A,  B, C, D y
siéiidolo  estós  respecto a los A’, B’, C’, D’  resulta  que  los
puntos  A”,  B”,  C”  ‘  AL’  son  proyectivos  respecto a  los
A’,  B’, C’,  D’.  En  estas  dos  series  de  puntos  resultan  los
D’  y D’ coincidentes,  por  lo tanto,  estarán  en  perspetiva
y  según  lo que  más atrás  se ha visto las rectas que  unan los
puntos  correspondientes  concurrirán  en un  punto.  Resulta,
pues,  que  A’A”,  B’B”  y  C’C”  concurrirán  en  un  solo
punto  O.

Si  desde el punto  O  trazamos una  recta cualquieaa OM”
los  puntos  M’ y M”  en que  cortará  a  las  rectas  AD’M”  y
D’M’  serán correspondientes y si por  M”  trazamos una  tan
gente  a la circunferencia  el punto  M  en que  corte a  la recta
AM  será cortespondinte  del  M”  y,  por  lo  tanto,  del  NI’.

Por  lo tanto  uniendo  M  con  M’,  la  recta MM’ deberá tam
bién  envolver a  la cónica si el  teorema es  cierto.  Para  pro
bar  esta  exactitud basta  fijarse  en  que  las  construcciones
que  se  haii hecho equivalen,  o mejor dicho,  son las mismas
que  se  precisan para- determinar  la figura homológica  en  el
plano  definido por  las  rectas  AM y  DM’  de  las  tangentes
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que  envuelven a  una  circunferencia  situada en el  plano  de
finido  por  las rectas A  M y AD’M’ tomando como centre
homologia  el punto  O.  Por  lo tanto;  si las primeras  tangen
tes  envuelven un  círculo, las correspondientes  en  el  plano
definido  por AM y D’M’ envolverán  una  cónica  como que
ríamos  demostrar.  Los puntos  de  tangencia  de  esta  cónica
con  las  referidas  rectas  serán  evidentemente el  D y el  co
rrespondiente  a  A”,o  sea  el  A’. La cónica  resulta  en  la  fi
gura  una  elipse, pero  nada  hay  que  pueda  oponerse  a  que
sea  una  parábola.

90.   Teorenza.—Vamos  a demostrar  que  si un  haz  de
tres  .rayos corta  a una  cónica  en  seis  puntos,  estos  puntos
unidos  a otro cualquiera  de la  cónica, definen un  haz en in
volución.»  Sea  la  cónica  ABCC’B’A’M’M (Hg. 67).  Deci

mos  que  si esta  cónica  está  cortada por  un  haz  de  tres  ra
yos  0A’B’C’  en  los  seis  puntos  A, B,  C,  A’  B’, C’  estos  
puntos  unidos  a  otro  cualquiera  de  la  cónica,  el  M  por
ejemplo  definen un  haz en  involución.

Tracemos  por Mel  rayo OM’ que encuentra  a  la cónica

/
/
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en  M’. Unamos  M con A,con  B, con  y  con  C’  y  haga
nrns  lo mismo con  M’, respecto a  los mismos puntos  A,  B,
C  y C’. Así tendremos  los dos  haces MABCC’ y M’ABCC,
que  segun  lo demostrado  más atrás  [87]  sean  proyectivos.
Por  otra  parte, también se  ha  visto  en  números  anteriores
que  las diagonales  de  los cuadriláteros  MAA’M’,  ABB’A’,
BCC’B’  deben encontrarse en  puntos situados sobre la polar
del  putito O.  De  esta  circunstancia  resulta  que  los  haces
MA’B’C’C y M’ABCC’ que cortan a  una  misma secante en
los  mismos puntos  son proyectivos.  Resulta por consiguien
te  que  siendo  el  haz  MABCC’  proyectivo  respecto  al
M’ABCC’  y  este  respecto  al  MA’B’C’C;  los  MABCC’  y
MA’B’C’C serán proyectivos entre  si; circunstancia  que  de
muestra  el  teorema,  puesto  que  los  haces  MABCC’  y
MA’B’C’C resultan  de unir  uii punto  cualquiera  de la  cóni
ca  M  a  los  puntos  A, B, C, k,  B’, C’,  y  además,  dichos
haces  estan evidentemente en  involución ya que  para  cum
plir  esta  condición  se  requiere  la  igualdad  de  relaciones
anarmónicas  que  está  satisfecha con  la  condición  de  pro
yectividad.

91.   Teorema de  Desargues acerca de  las  cónicas.—
<Vamos  a demostrar  que  si en una  córiica  existe un cuadri—
látero  inscripto; una transversal cualquiera determina  por sus
intersecciones  con  la cónica y  los lados del cuadrilátero seis
puntos  que están  en involución.»

Para  demostrar  este  teorema  seguiremos  a  Poncelet  y
consideraremos  proyectados  la  cónica  con  su  cuadrilátero
inscripto,  segun  una circunferencia cón  un  rectángulo  ms
crito.  Las circunstancias que  se han  de cumplir  a este efec
to  son los expuestos en  [49]  que  se  reíieren  a  posición  del
vértice  y plano  de proyección.

Conseguida  la  proyección de la figura en la forma indica
da  y suprimiendo  sea la  (fig. Ó8), si  suponemos  que  A  B’
sea  la transversal  que corresponde a la trazada sobre la eóni
ca,  vemos  que  corta a  los lados del  cuadrilátero  y  a  la  cir—
cunferencia  en  seis  puntos  J,  E,  F,  O,  H,  1, que  decimos
estan  en involución  puesto  que de ser  así  otro  tanto  ocurri
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rá  a los de corte de  la transversal  de la cónica que  es lo que
se  pretende  demostrar.

n  efecto; sabemos por  geometría  que

Fil  xFE=FAx  FB

y
IH  x IE=ID  x IC.

De  estas  dos expresiones  se  deduce  que

FHXFE  FAxFB
IHxIE  .IDxIC                [1]

-  Pero  los triángulos  AFÓ y ODI  nos dan  que

FA.FG
IDIG

y  los triángulo JFB ‘  JIC  dan  también que
:,  FI3FJ

IC  —  IJ

Multiplicando  miembro  a miembro  estas dos ecuaciones
se  tiene

FAx  FU —  FG  x FJ
1DxIC  IGxIJ
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Comparando  esta  ecuación con  la  [1]  podemos  escribir
que

FHxFEFGxFJ
IHxIE    IGxIJ

Esta  expresión también  puede escribirse  como  sigue

FH.  FG  FJ  FE
1H1E    IJIE

y  en esta  forma nos dice  que  la relación anarmónica  de  los
puntos  F, 1, H, O,  es  la misma que  la de los  F, 1, J, E y que
por  lo tanto,  són confugados  H y J y G y E así  como  E e  1.
Resulta  por  tanto  que  los  puntos J, E, E, O, H, 1, estan en
involución  y otro tanto  ocurrirá en la cónica como se preten
día  demostrar.

Con  lo expuesto damos  por  terminado el  compendio  de
de  Geometría  Proyectiva  que  habiamos  de  exponer  como

introducción  al estudio del cálculo gráfico de las estructuras
mecánicas.
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OR  EL  INGENIERO

N.  ALBIN

E.L ingeniçrO naval  E.  S.  Land,  de  la. Marina  militar
norteamericana, presentó a la Sociedad de ingenieros

•     navales de Nueva  York  tina  Memoria  comparativa en
tre  los sumergibles de doble casco y los de tino sólo (1), de
la  que se deducen consecuencias que me-recen un análisis
detenido; y aunque el asunto parezca delicado de tratar, por
lo  que afecta a los intereses, no sólo de los inventores, sino
también de los industriales, así como también por  su espe
cial  carácter técnico y  por lo  ociosa que en este momento
puede aparecer cualquier discusión, ya que las enseñanzas
de  la guerra han puesto en claro muchos defectos de varios
tipos,  creemos que siempre son oportunas las observaciones
de  un  carácter puramente técnico, como las que vamos a
hacer, sin que pretendamos declarar la absolutá superviven
cia  de un tipo especial pará lo futuro, porque eso conátitui
ría  una ligereza imperdonable; conocemos, en parte, qué
enseñanzas son las que ahora se han podido rcabar  de  la
guerra;  pero nos guardaremos muy bien de hacerlas públi
cas, encoiitrándonos por  otra parte bastante cohibidos en

(1)  Fué  publicado  en esta REVISTA en  el cuaderno de marzo úl
timo,  pág. 279.
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sacar  consecuencias  puesto  que,  respecto  a  ellas,  hemos
observado  que  los entusiastas de los  diversos tipos,  con una
dosis  más o  menos  modesta  de  festricciones  mentales,  en
cuentran  siempre que  unas consecuencias  mismas  se  adap
tan  maravillosamente  alas  opiniones  que  cada  cual  de
fiende.

En  cuanto a  la  especialización del  tema, podría,  en efec
to,  interesar sólo a  los pocos  iniciados en los misterios de la
navegación  submarina;  pero  en  nuestra  idea  de  seguir  e!
principio  de ser siempre  comprensibles a  todos nuestros lec
tores,  trataremos  de  vulgarizar  en  cuanto  nos  sea  posible,
sin  extendernos  más  allá  de  una ligera  discusión,  suininis
trando  algunas  Ilociones elementales que  no deben conside
rarse  absolutamente  inútiles.

Finalmente,  acerca  de  la dudosa  influencia  que  razones
especiales  industriales  puedan  tetier sobre  nuestras  opinio

nes  técnicas, haremos resaltar  que  estamos  muy  orgullosos
de  esa influencia, puesto  que  en la  elección  entre  el senci—
Ho  y el doble  casco,  nos encontrarnos  frente a  dos  sistemas
y  a  dos  industrias  únicamente:  la  anglo-sajona  y lá  latina.

Empecemos  récordando  que  el  sumergible,  para  mante
nerse  en  inmersión,  debe  embarcar una  cierta  cantidad  de
agua  tal, que  su  pesosuniado  al  peso del buque  sea  igual
(en  la  práctica  con escasa  diferencia) al  peso  del  agua des
plazada.  Además,  el  sumergible  debe  tener  una  estructura
tal  que  resista  a las  presiones  del agua  en  las grandes  pro
fundidades,  y,  por lo  tanto, es  necesario que  esté dotado  de
un  casco  resistente a  la  presión de  la  misma, casco  que  es
conveniente  tenga  una  fonna  de sección  circular  o  casi  cir
cular.  Estos son  los principios generales,  de  lós cuales deri
van  los  dos tipos principales,  el  de  casco sencillo  y  el  de
asco  doble.

Con  el casco sencillo el sumergible  tiene la  forma de un
huso,  y  en  su  interior  hay  dobles fondos  que  se  inundan
para  obtener  la  inmersión,  debiendo  ser de  estructura resis
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tente  las paredes interiores, puesto que, si  sç  mantienen
abiertas  las válvulas de inundación  (KingstøflS) cuando  la
nave está sumergida, esas paredes resisten la presión debida
a  la protundidad.

Tipo  clásico de dicho  sumergible es el  Holland, repre
sentado en esquema en la figura L,  en la cual es visible la
forma  del c.asco..y aparecen  también en  corte longitudinal  y
tránsversal los  tanques  de  inundación, que  se  encuentran

•,pø ,ipo  Ociopus
4o

FIGURA  1.

i-PO  Kr,,.oIL

-          .S,,b,,,c,’,’ino tip  Hollc,,u(.

sobre el fondo y están,  por  lo  tanto,  en posición  adecuada
para mantener bajo el centro de gravedad y  lograr,  en  con•

secuencia,  una  buena estabilidad de  inmersión.
Pero  el  Holland,  en las grandes  profundidades,  debe  te

ner  cerrados los  Kingstons de inundación  de los  tanques de
lastre,  porque ‘las paredes  planas interiores de dichos  tan
q’ues no podrían resistir esas profundidades.

Otrotipo  basado  sobre  el  mismo concepto  es  el  Lake;
en’ la figura 2•a aparece  una especial característica  a la  que
el  inventor  ‘da  gran  importancia:  la’s ruedas;  presentando

.-támbién  otra  especialidad, es decir,  la de ‘haberse alejado de
la  forma  clásica de pez ágil y elegante,  corno  el salmón,  y
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haber  recurrido  en su lugar  a  la imitación de otras  varieda
4 es  ictiológicas.

Ambos,  el Hollaud  y el Lake,  son tipos americanos,  ha
biendo  sido adoptado también el  primero en  Inglaterra, que
en  modelos sucesivos, construídos  porseries,  ha sido niodi
ficado  en detalles, pero no  en el criterio  principal.

Por  lo  tanto,  el  tipo de casco sencillo  es  esencialmente
anglo-sajon,  aunque  en los primeros  tiempos  de Ja navea

FIGURA  2.

tbnicino  ti»o  L(,/.e.

ción  submarina  haya  sido  también  adoptado  en Europa; y
objeto  de patentes  (citaremos  el  italiano Delfin, que es  uno
de  los primeros  sumergibles,  y el  tipo Maugas).

Por  efecto  de su forma externa de huso,  es  evidente que
no  deja mucha libertad  para  adoptar  formas de cascos  ade
cuadas  para obtener  buenas  condiciones marineras y de ve
locidad  en la  navegaciónsobre  la superficie; además  el tipo
Holland  110  tiene  mamparos  (exce,to  en  las extremidades),
lo  que facilita el servició interior,  pero ofrece graves  peligrós
por  la imposibilidad  de  evitar  la  eventual  inundación  del
buque  en  caso de siniestro.  ;  :
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Entre  las modificaciones  aportadas  al  tipo,  se  Qbserva
una  superestructura  que, dando  al  casco mayor  altura,  au
menta  sis  cualidades náuticas  y  permite el movimiento  de
la  tripulación en las maniobras.

En  el  tipo de  doble  casco, el e,çterior tiene  la forrna  de
un torpedero, adeçuada  a obtener  grandes  velocidades en la
superficie;  diçho  casco envuelve  otro casco interior,  el  cual
contiene  las partes  vitales del  buque.  No  es  necesario  que
el  casco interior tenga  la  forma de huso, simpre  queen  sus
secciones  prevalezca la forma circular o ligeramente elíptica,
estando  contenidos entre  estos  dos cascoslos dobles fondos
para  lainmerSión.

A  esta clase pertenece el tipo Laubeuf,  adoptado  por  la
Marina  francesa, y en  las secciones transversales de la figu

-  -        822)            AoO  I2O           ApO I2Q

-

FIGURA  3.’

tipo  Lat,)euT.

ra  3a  aparecen en esquema  las cuatro fornrs  sucesi,amente
asignadas  a  la carena.

Sobrela  mislna idea se funda-el tipo Krupp, representado
esquemáticamente  en la  figura 4•a,  donde  es  visible que  el
casco  esterkio  no  abraza  -cornpletament  al  interior  en  la
parte  del fondo, y que los tanques  de  inmersión  se  ‘imitan

TOMO  LXXXIV                                                    2
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a  los costados,  con  preponderancia  hacia su  parte superior.
En  ambos  tipos La•ubeuf y Krupp,  el casco  resistente  es

el  interior,  mientras que  el  exterior  tiene  por  objeto  prin
cipal  el darles mejores  formas y contener  los dobles  fondos,
presentando  además otras  ventajas entre  las  cuales  figuran
la  facilidad en la distribución  de los  servios  y  el  adecuado
reparto  de volúmenes por  lo que  respecta  a los  empujes  en
inmersión,  teniéndose  al mismo  tiempo  mayor  libertad  de
dar  las formas más convenientes  a  la  carena  interna,  para
sus  especiales  exigencias,  siempre  que  se  amolden  a  lá
exterior.

En  inmersión, la  presión  la soporta el casco interior, que
esta  completamente  rodeado  por  el  agua  y  no  contiene

--T7T.—

 99

FIGURA  4a

Sumergible  tipo  Krupp.

cómpartimientos  con fondos planos, que no  resultan adecua
dos  para  soportar  fuertes  presiones,  a  menos  de  que  se
recurra  a  estructuras  excesivamente robustas.

Los  tipos de doble casco  son  eminentemente  latinos,  y
los  dos  citados son  precisamente  franceses,  puesto  que  la
patente  Krupp es debida  al  proyecto  del  ingeniero  francés
D’Equévilley.
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Entre  los  tipos de  casco sencillo y de casco doble existen
clases  intermedias que  participan  de las parciales caracterís
ticas  del  uno y del otro, y que los ingleses denominan saddle
Izuli  types,  denominación  intraducible  al  italiano,  o  más
pintorescamente  /zipped hulis y  que  nosotros  traduciríamos
cascos  de  ancas  salientes».  Citaremos  entre  los  sadd!e

QW
AtinO  t94  1?       nflO  I    tpo  ÇOLA  •flt.  %9

FIGURA  5.

Sumergible  cipo  Lawrenti.

hulis,  los construid9s  de  un simple casco  resistente  provis
tos  en la parte  superior  de una  superestructura  (que  puede
ser  parcial  o totalmente estanca), y  de los embonos  laterales
de  estructura  no  resistente,  que  contienen  parte  del  lastre
de  agua  para la  inmersión,  mientras  que  el  resto  de  ella
está  contenida  en los dobles  fondos  interiores.

El  ingeniero Land, en su examen crítico, prescinde, corno
él  mismo declara, de  los tipos  mixtos,  que  partiipañ  de lbs
defectos  de  los modelos dé sencillo o de doble casco,  según
sus  características, y  por  lo tanto  encuentra  más  exacto  ba
sarse’ en los tipós originales.

Hasta  aquí  todo  estaria  bien  si  no  existiese  un  olvidó
que  repercute  entodo  el  razonamiento del ingeniero  ameri
cano...  ¿y los tipos de doble  casco con el  exterior resistente?

Eh1J’



1ó6              FEBRERO 1919

Nos  explicaremos  mejor, para los lectores que  no  domi
nen  esta  materia: hasta ahora  nos  hemos  referidos a  dos  ti
pos  de doble  casco, en los cuales el  casco exterior  no es  re
sistente  y que  son dos  modelos  de  proyecto  francés;  pero
de  la misma  tierra  latina  han  salido  otros  dos  proyectos
precisamente  italianos, el  tipo  Laurenti  y el  tipo  Cavallini,
que  son en  sí tipos originales.

Del  primero,  hace  el  ingeniero  Land  una  brevísima
mención,  diciendo que  es  un  tipo intermedio, es  decir) en
parte  de  casco  sencillo y en parte  doble,  pero  dejando  de
decir  que,  en  esta  última  parte,  presenta  la• característica
evidente  de  poseer,  además  del  interior,  también  el  cas
co  exterior  capaz  de  soportar  fuertes  presiones  y,  por  lo
tanto,  elimina—a  semejanza  del  tipo  Cavallini—no  pocas
de  las  objecciones  desfavorables  que  se  hacen  al  doble
casco.

El  sumergible  Laurenti, representado  esquemáticamente
en  la figura 5a,  posee al exterior  forma  parecida a  la de un
torpedero  ordinario,  y el  casco es  de  estructura  resistente  a
grandes  presiones;  en el interior y en  una  cierta  extensión
está  comprendido  también  otró  casco, y  el espacio entre  el
uno  y  el otro, a semejanza de  los Krupp, está  utilizado  para

depósito  de combustible  y para  lastre  de agua.
Este  criterio  en sus  particularidades,  ha sido  llevado  a

la  práctica con  pequeñas  variaciones  según  la época  de  los
proyectos:  así que  en  los primeros  tipo Laurenti  el  casco in
terior  no  era totalmente de sección  circular, porque  la parte
superior  estaba constituida  por una  cubierta a  lomo  de  bu
rro  que  limitaba  también el casco exterior,  el  que sobre  di
cha  cubierta cesaba de ser  de estructura  resistente.

En  los proyectos siguientes  la  sección del casco interior
es  circular y la cubierta  es  parcial en las amuras, limitándo
se  a  la extensión de los dobles  fondos.

Otra  particularidad  del proyecto  Laurenti  es  la  llamada
intercapedine, es decir, la superestructura  estanca que cons
tituye  la  parte  alta del casco  exterior,  y que  forma  una  es
pecie  de gran  cajón  estanco, que  se  puede  poner  en cornu
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nicáción  con  el rpar y llenarse de agua  cuando  el  buque  se
su nierge.

El  objeto  principal  de la  intercapedine es asegurar  una
gran  reserva  de  flotabilidad, que  llega  al  25  por  100 del
desplazamiento,  asignándole  así  óptimas  condiciones  mari
neras,  confirmadas muchas veces en largas travesías efectua
das  por  los  sumergibles construidos  por  la Sociedad  «Fiat
San  Giorgio»,  los cuales  han  hecho—con  sus propios  me-

Sumergible  tipo  Laurenti  de  gran  desplazamienlo.

dios,  sin  escolta  y  aguantando  malos  tiempos—viajes de
más  de  4.000  millas,  apesar  de  sus  moderados  desplaza
mientos.

En  los  últimos  modelos  de  gran  desplazamiento,  este
doble  fondo  estanco  ha sido subdividido  por  otro  mamparo
longitudinal,  como se ve en  la  figura 6•a;  además  en  algu
nos  sumergibles  l  Gobierno  italiano  ha  renunciado  a  la

FIGURA 6.’
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gran  reserva de  flotabilidad  para  no  perjudicar  en nada  la
pronta  inmersión,  y  ha  preferido  la superestructura  no  es
tanca.  Para  esto, dicha superestructura  está provista de espa
ciosas  aberturas  laterales que  dejan libre  acceso al agua.  La
figura  7•a  representa  un  sumergible  original  tipo  Laureriti,

S’ntnejjbie  de poco  deeplacamiento  tipo  Laicrenti.

de  pequeño  tonelaje (260 toneladas en  inmersión), entrega
do  a  un  Gobierno  extranjero  hace poco tiempo.

En  la figura 8a,  representamos  el esquema  del  sumergi
ble  comercial alemán Deutschland  que  tiene  características
muy  parecidas a las del  tipo Laurenti de gran  desplazamien
to,  y acredita  las cualidades marineras de éste, ya que  tal con
dición  es esencial enun  buque  déstinado a hacer largos viajes.

El  sumergible  tipo  Cavallini  figura  Q•a, se basa  en  el
mismo  concepto de  tener dos cascos, uno  interior y otro  ex
terior,  ambos resistentes y de sección  circular,  a  excepción
de  las partes  extremas  donde  sólo existe el casco  exterior,
también  resistente a las máximas presiones.

El  espacio entre  los dos cascos, en la parte  hasta la amu
rada,  está  destinado para  lastre Tde agua y  depósito de com

FIGURA  7.
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bustible,  mientras que  la  parte inferior, limitada lateral
mente  por  mamparos longitudinales curvos y  resistentes

..--               (
1
1             r
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FIGURA  8.

Sumergible  comercial  gernu’tnico  Deutschland”.

a  la  presión, sirve de álojamiento a los acumuladores eléc
tricos.  .  .  .

Esta  disposición ofrece muchas ventajas por la distribU
ción  de los pesos, utilización de los espacios  vigilancia de



170                FEBRERO 1Q19

lo  acumuladores y para las cÓmunjcajones  entre  los  loca
les interiores.

Por  la combinación  de los dos tipos netamente ita1ianos
se  ha obtenido  el sumergible  de  gran  desplazamiento  tipo
Laurenti,  con  la  parte  inferior  de  los  dobles  fondos  des

FIGURA  9.

Sumergible  tipo  CavaUini

tinada  para  el  alojamiento  de  Io  acumuladores,  según  la
idea  de  Cavallini (fig. 10),  estando  representado  un• buque
de  esta  clase en la figura II.

Porel,contrarjo,ei  sumergible  de  gran  desplazamiento
proyectado  según  el concepto de la pafente Cávallinf (es de-
dr  doble  casco resistente  y  no  extendido  a toda  la  eslora,
y  alojamiento especial de acumuladores),  posee la particula
ridad  de  superestructura  caracteristica de la patente  Lauren
ti  (fig. 12).

El  doble casco resistente ofrece  la  ventaja  principal  de
que  el sumergible, estando  en inmersión,  puede  venir  a  la
superficie yaciando  los dobles fondos lentamén te por medio
de  bombas,  sin  peligro  de  que  el  cascó exterior,  sobre  el
que  gravita  la  presión  debida  a  la  profundidad,  sufra  de-
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formaciones,  mientras que  si no e  resistente debe recurrir-
se  al  vaciado con  el aire comprimido  para  emerger  rápida
mente.

También  en los tipos Krupp  y  en  los  Laubeuí, algunos
compartimientos  destinados  a  depósitos  de  combustible, y
sujetos  a estar  a  veces  parcial  o  totalmente  vacíos,  estan
provistos  de  paredes  resistentes,  y  en  algunos  ejemplares
Laurenti  parte del  casco exterior  no  es  resistente; pero  estas
son  particularidades cuyo estudio  nos distraería  de  nuestro
objeto,  y  alargaría la  extensión de estas notas,  aunque  nos
demuestran  cómo  existe  una  tendencia  a  la  fusión  de  los
tipos.

Explicadas  someramente las  características de  los  tipos
de  sumergibles,  pasemos al estudio  comparativo que  nos ha
sugerido  laMeinoria del ingeniero Land. En ella se examinan

i*

 .......   .

ARMO  (14t2

FIGURA 10

Suniergibe  tipo  Lauenti  con disposición  de  los  acumz,.lado,OS

segn  patente  Cavallini.

los  diversos requisitos  a que  deben  satisfacer  los  sumergi
bles,  haciendo  para cada uno  de  ellos  comparaciones  entre
lós  de  casco sencillo y casco doble: vamos, pues,  a seguir el
mismo  criterio.
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Espacio  de  cubierta  y  obra  muerta.

En  la Memoria se  reconoce  que  el  doble casco  aumenta
la  altura  de  la cubierta  sobre  el agua  y el espacio  disponi
ble  en  la misma,  permitiendo a  la tripulación  permanecer  y
circular  sobre  ella y  mejorando  en conjunto la habitabilidad
que  es  un factor de vital  importancia en  las  largas  navega
ciones  y que  influye directamente en  la eficacia del personal.

Hecha  esta  declaración, el  autor  encuentra,  que  este  requi
sito  no  lo  tienen  exclusivamente  los  tipos  a  doble  casco,
puesto  que  existen ejemplares  de casco sencillo que  poseen
una  cubierta  elevada  sobre  la  flotación  y  suficientemente
amplia.  A nuestro  parecer,  estos  últimos  son casos  particu
lares,  que  no  forman regla  general.

Resistencia.

A  igualdad  de peso,  se  comprende  que  el  tipo de  casco
sencilloes  más robusto; añadiendo el ingeniero  Land que  di-

1

FIGURA  11

Sumer(Jible  de aran  desp1aaniento  tipo  Laurenli,  con. disposición.  de acumuladores,
segan  tipo  Cavawni.
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cho  tipo  se  proyecta  para  resistir a profundidades  de  200
pies,  mientras que  los  de doble casco están  sólo  calculados
para  150 pies.

Aparte  de que  en  los últimos  se  hacen  las  pruebas  de
recepción  a  profundidades  aun mayores de 45  metros, la di
ferencia  entre  los  dos  tipos  es  poco  importante,  cuando
también  el casco exterior  es  resistente,  puesto que  entre éste
y  el interior  se  pueden adaptar  tornapuntas en escuadra, que
constituyen  una verdadera  armazón con  gran  momento  de
inercia  y permiten estructuras  ligeras, pero  resistentes.

Resist,encia  al  movimiento,  cualidades  marineras
y  aptitud  para  largas  navegaciones.

También  para  estos  requisitos reconoce el autor que  res
ponden  bien  los de  doble  casco,  pudiéndose  dar  al  casco

 ¿jjJ

Sumergi&te  tipo  mixto  Cavat1ij,i-Laurepti.

exterior  la forma más adecuada;  pero encuentra  que  esto  es
poco  sensible  para velocidades  inferiores-a 16 nudos y  des
plazamientos  de  800 toneladas,  y  llega  a  la  conclusión  de
que  si los cascos  sencillos fuesen  proyectados para  grandes

FIGURA  12
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velocidades,  se  podria  encontrar  para  ellos  formas  igual
mente  propicias.

Esta  esperanza,  expuesta a  título  de  consolación,  entra
en  el  núcleo de  las posibilidades  que  no  se  deben  excluir,
pero  por el  momento  debemos atenernos a las conclusiones
del  autor  de  Ja  memoria,  el  que  repetidamente  reconoce
que  los sumergibles  de doble casco se  prestan a  las grandes
velocidades  y que  con  ellas se  han obtenido  verdaderos  re
cords, confirmando  su  aserto  con  una  comparación  de  Ja
cual  resulta que, a igualdad de  potencia (1 .400 ft  P.) y des
plazaniiento  casi igual  (327 toneladas para doble casco y 334
para  casco sencillo), las velocidades obtenidas en la superfi
cie  han  sido respectivamente  de  15,8 y  13, 4 nudos.

Por  el contrario, en inmersión,  el casco sencillo  presen
ta  menos  resistencia  a  la  marcha,  y  haciendo  la  misma
comparación  que  en el  ejemplo  precedente,  cdii  400 H.  P.
se  tendría  la ventaja  de medio  nudo  en  el  doble  casco,  es
decir  nueve y  medio nudos en vez de  nueve nudos.

Respecto  a  las condiciones iiiarineras, no parece se ha de
extender  a regla  general la circunstancia,  citada por el inge
ulero  americano,  de  que  algunos  tipos  de  casco  sencillo
han  resultado  mejores  que  otros  de  doble,  para  sacar  en
consecuencia  que  la superioridad  de estos  últimos  sea  dis
cutible.

Es  evidente que  teniendo libertad  para  dar  al  cascó ex
terior  la forma que  más  convenga,  sin necesidad  de aceptar
la  más  resistente  a  la presión,  se  puede  responder  mejor  a
las  exigencias marineras,  y  si algún  ejemplar  ha  resultado
defectuoso,  esto  dependerá  de error  del proyectista, pero no
del  principio en  el cual se  funda el  tipo.  El mismo  ingenie
ro  Land  dice  que  los  franceses,  ei  pruebas  comparativas
entre  los dos tipos,  han  deducido que  los de doble  casco se
prestan  mejor a las largas navegaciones, y más adelante con
firman  que  también deben  tener  mejores cualidades  náuti
cas,  por el  hecho de  que  poseen  una  reserva de flotabilidad
mayor,  casi en  un doble,  que  los de casco sencillo.

Pero  al objeto  de  mitigar  esta impresión,  añade  que  las
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partes  exteriores de  los de casco sencillo  son  más fuertes  y
presentan  mejores  condiciones de seguridad,  porque  la  re
serva  de  flotabilidad es  real,  mientras  que en los  de  doble
casco  es  teórica.

Este  último razonamiento puede tener  una  cierta base de
realidad  cuando  el casco  exterior  mi es  resistente,  pero  no
por  lo que  se  refiere a  los tipos  italianos—Laurenti y Cava
llini—,  en los  que  la estructura es  resistente y presentan  las
mismas  condiciones  de seguridad  que  los Holland  y  Lake,
teniendo  al mismo  tiempo, con respecto a estos últimos, una
mayor  reserva de flotabilidad.

Seguridad  en  caso  de  colisión;  armamento.

En  la Memoria,  después de  haber reconocido  la  ventaja
de  los de  doble casco,  se desvirtúa alegando  que no  es real,
en  caso de colisión,  el  obstáculo opuesto  por  la  presencia
del  casco exterior,  porque  silos  dobles  fondos  están  llenos
de  agua,  el choque  se transmite  también al casco interior, y
si  están vacíos, las  estructuras exteriores son demasiado  dé
biles  para  presentar  una  verdadera  protección.

Este  razQnamiento pierde  su  eficacia en  los casos  ordi
narios,  es decir, en  los choques  de costado  o de rozamiento,
y  cae  por su base cuando  se trata del  tipo de sumergible  de
doble  casco resistente.

De  la  misma  manera,  aunque  se reconoce  que  los  su
mergibles  de doble  casco son superiores  en cualidades ofen
sivas,  se pretende  at’enuar la ventaja, agregando—como para
la  forma de casco exterior—que también los  sumergibles de
casco  sencillo pueden  tener el  mismo armamento  con idén
tico  desplazamiento.

Después  de las comparaciones  que  hemos  resumido,  la
Memoria  pasa a relatar  las  desventajas del dQble casco y  a
enumerar  las ventajas del cascosencillo,  a saber:
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En  el  doble casco.—Defectos:
a)  Los tanques,  exteriores  al  casco,  resultan  más débi

les  que  el casco propiamente  dicho,  y es  peligroso vaciarlos
cuando  el  sumergible  se  encuentra  a grandes  profundida
des,  porque  podrían deformarse  y hasta aplastarse,  compro
metiendo  el cosido  de las  planchas  del casco exterior  a  las
que  están unidas. Justísima  observación  que  puede  ser dis
cutida  para  los tiçs  Laubeuf  y  Krupp;  pero  que  cae por. su
base  cuando  se trata de  los tipos  Laurenti y Cavallini, en los
que  el  casco  exterior  es resistente,  lo  que  hace  que  estos
sean  más seguros  que  los  Holland.

b)  Es necesaria  una  gran  altura  metacéntrica  en  la su
perficie,  para obtener gran estabilidad  en inmersión.  Pero de
cumplirse  esto, el sumergible  seria demasiado  duro  para  la
navegación.

La  circunstancia  citada  no  deja  de  ser  cierta;  pero  no
debe  generalizarse para  todos  lostipos:  por  ejemplo,  en  los
Cavallini,  la altura  metacéntrica en la superficie es  poco su
perior  a  la que  tiene el  sumergible  en  inmersión, debido  es
pecialmente  a la buena disposición de los pesos.

Por  el contrario,  notamos  que  el tipo  Holland  tiene  es
tabilidad  demasiado limitada  en la superficie (17 centímetros
de  altura  mnetacéntrica)y  excesiva  en  inmersión  (32 centí
metros).

c)   El efecto del nivel  libre  en  los  tanques  laterales,  es
muy  sensible  por que  el  peso y  el momento de  la carga son
mayores  que  en  el casco sencillo.

También  es  ésta  una  observación  jósta  en  teoría,  pero

que  pierde  mucho de su valor,  cuando se  examinan  los da
tos  de los varios, tipos  de  sumergibles,  en  cuyos  proyectos
há  sido  tenida en  consideración esta  circunstancia  para  re
ducir  los  efectos,  mediante  oportunos  artificios: así  en  el
tipo  Cavallini,  la forma circular adoptada  para  el  casco  ex

terior  hace poco  sensible  el  efecto  del  nivel  libre,  puesto
qúe  la  superficie  horizontal  de  los  dobles  fondos  tiende
siempre  a disminúir al  ir hacia arriba.

Paralos  de cascosenctllo.—.Ventajas:
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a)   Sencillez de la construcción,  reparación  y entreteni
miento.  Es cierta, siempre  que  los tanques de  lastre sean de
paredes  planas.

b)   Menor peso,  puesto  que  uno  de  casco  sencillo  de
200  pies de largo pesa lo mismo que  uno  de doble casco de
150  pies. También  esto es  cierto  y estamos de  acuerdo  con
la  opinión  del autor, que, a igualdad de dimensiones,  un  su
niergible  con  casco sencillo utiliza mejor  el desplazamientó.

Encontramos  por el contrario  bastante forzada la  otra ra
zón  expuesta  en pro  del tipo de su  predilección,  o  sea: que
teniendo  los  sumergibles de  casco  sencillo,  menos  reserva
de  flotabilidad, esta deficiencia constituye una  ventaja, pues
to  que  la diferencia de  peso  puede  ser  utilizada  para  asig
narles  mayor  radio de acción, más solidez de  casco o mayor
armamento.

Todo  esto estaría bien  si el tener  poca  reserva  de  flota
bilidad  no constituyera una deficiencia, es decir, un  defecto...

c)   Necesitan menos  tiempo para  llenar  los  tanques  de
lastre,  considerando  el  mejor acceso del agua  a los  mismos,
a  igualdad de superficie de Kingston. Pero este inconvenien
te,  por  declaración del mismo autor,  puede  ser  reducido  en
los  de casco doble,  llegando  a establecer  una  buena  subdi
visión  de  los dobles fondos.

En  resumen,  expone  el  ingeniero  Land  la  opinión  de
que  la  preferencia entre  los dos tipos  debe  darse  con  arre
glo  al  tamaño; es decir  que, hasta 600  toneladas, los de  cas
co  sencillo tienen—a  su modo de ver_superioridad  absolu
ta;  desde  las 600 a las 830  toneladas  hay  pocos  elementos
para  decidir  y desde  las 800 toneladas en  adelante—tenien
do  en cuenta  que su empleo es eminentemente de crucero—
la  elección debe  recaer  sobre los  de doble casco que  poseen
mejores  cualidades  marineras,  formas  más  adecuadas a  las
grandes  velocidades,  mayor superficie de cubierta y mejores
condiciones  de habitabilid4d.

Como  ya  hemos  dicho  al  principio  de  estas  notas,  noqueremos  de ninguna  manera adelantar  previsiones  para  el

futuro  y decidir en consecuencia cuál ha de ser el sumergible
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que  tendrá la  preferencia, en vista de  las  enseñanzas  de  la
guerra:  con  mucha probabilidad,  habrá  fusión  o  preponde
rancia  de  las características de uno  o de otro  tipo,  según  el
tamaño  o según  el objeto a  que los  sumergibles  han  de ser
destinados.

En  el  momento  presente  está justificada la simpatía  que
el  ingeniero  americano  demuestra  por  el  tipo de su  país;
justificable  en gran  parte  por  cuestión  de  «chauvinisrne» y
también  por  los méritos  que. el tipo Holland  presenta, algu
nos  de  los cuales no  han  sido  citados  por  el  autor y  mere
cen  ser  considerados:  como  por  ejemplo,  la gran  sencillez
de  las disposiciones interiores.

De  la misma opinión  son también  muchos italianos,  que

con  discutible  sentido  de  oportunidad  no  dudan  en  dejar
traslucir  un claro desdén  hacia nuestros  tipos: todas las opi
niones  son respetables, y el habernos decidido a analizar, una
Memoria  leída por  un  técnico  americano  delante de  un au
ditorio  competente  de ingenieros,  es  sencillamente  porque
nos  ha parecido  que  en  la Memoria en cuestión, al  inencio
iiarlos  tipos  mixtos,  se  ha  querido  incluir  también  entre
ellos  a los  sUmergibles de  doble casco resistente,  que  por el
contrario  forman  una  categoría  separada  y que  participan,
además,  de  varias de  las ventajas  de los de casco sencillo  y
de  los  de doble casco, y eliminan  buena parte  de los incon
venientes  que el  ingeniero Land ha expuesto  para hacer  re
saltar  la superioridad del tipo Holland.—(De La Marine Mer
canhile Italiana.)

e-
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(BREVE  RESEÑA  DE  LAS  INSTITUCIONES  QUE  ANTECEDIERON

A  NUESTRA  ACTUAL  ESCUELA  NAVAL  MILITAR)

POR  EL  ALFtREZ  DE  NAVÍO

O.  JULIO  GUILLÉM

(Conclusión.)

L os aprobados,  se  presentaban  en  el  Colegio  con  su
tutor  y,  además de  las prendas de uso  interior en nú
mero  y calidad  fijados, se  les entregaban  los  unifor

mes,  a  su cargo,  que  eran:  de levita azul con  anda  y corona
de  oro  bordadas  en el cuello,  chaleco  de  casimir  llanco,
pantalón  azul o blanco de vitre fino segÚn la estación, corba
tín  de lana negra,  sombrero de tres picos con borlas, escara

pela  y galán  estrecho, sable y cinturón de charol,  para galas;
y  el de diario compuesto de gorra  o cachucha  de visera  pe
queña,  con corona y anda  de oro  al frente, levita y pantalón
análogos  al anterior.

Suprimió  este  reglamento, ior  consiguiente,  el uniforme
de  casaca que  era  análogo  al de Guardia  Marina,  pero  con.
su  distintivo en el  cuello,  vueltas  de  la  solapa,  carteras  y
barras,  así como caponas y cordones  con  cabetes  dorados  a
fuego  que  pendían  del lado  derecho;  el  «dorman»  abierto
con  ojales figurados, con  galán  estrecho y botón  y, también
el  clásico babi  para los recreos y juegos.

TOMO  LXXXIV3
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El  primer deber  que  se imponían  al elegir  la carrera, que
tan  jóvenes  comenzaban,  era  el  proceder  desde  entonces
cn  honor,  aplicación y buena  conducta,  siendo  el  olvido
de  cualquiera  de  estas  tres  circunstancias  sobrado  motivo
para  ser despedido  del Colegio, detnostrando,  en todo caso
el  conservar los principios  morales y  religiosos recibidos de
sus  padres,  profesar constante  amor á! Monarca  y  Real Fa-.
niilia  y desviar de su  pensamiento  cuanto se opusiera  a  tan
esenciales  objetos: su  conducta  debía  cifrarse en adquirir  el
real  aprecio  «procurando no  desdecir con  sus  acciones  este
noble  propósito, guardando  recato y compostura en los actcs
religiosos,  así como la  decencia y  buenos  modales en todos
los  demás.

Estudios.—Estos  que,  como  queda  dicho,  tenían  tres
años  de  duración,  constaban  de  las  asignaturas  agrupadas
en  los semestres  que  expreso  a  continuación,  procurando
los  Profesores  de ellas el darlas con amplitud tal, que pudie
rai  examinarse  con  éxito  los más aplicados  y  medianos  de
cada  clase.

Las  materias se  agrupaban  en  priizcipales y  accesorias
según  las  materias,  como  sigue:  Primer semestre. —  A nl—
mética,  Historia SaÉrada y profana, Religión y moral. Segun
do  semestre.—Alebra  e!emental, francés. Tercer semestre.—
Geometría elemental,  francés.  cuarto  sernestie.—Geomet,-ía
analítica,  Trigonometría plana  y  esférica,  con  aplicaciones
al  arte  de  levantar  planos,  francés.  Quinto senzestre.—Me
cánica;  Física experimental y  Química,  inglés,  Artillería  y
ejercicio  de esta arma  necesario para  manejarla  con  acierto
y  sin  titubeo  en  combates  y  temporales.  Sexto  semestre.
Cosmografía,  Pilotaje,  Geografía,  Maniobia (en  el trozo de
corbeta  que  había en lo  que  hoy  es  jardín),  Construcción
naval,  inglés.  Séptimo  semestre.—Repaso general  de  todos
los  anteriores  para  sufrir el  examen de reváUda para  ascen
der  a  Guardia  Marina de 2a

En  todos estos  cursos  concurrían  a  las clases de  dibujo,
esgrima,  natación,  ejercicios  militares,  sobre  todo  los  del
segundo  semestre,  y baile, que  eran  secundarias y  no  tenía
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iiota.  También se les enseñaba la formación de causas etc., y
había  inscripción  voluntaria, por semestre, para las clases de
Literatura y  Lógica que explicaba  el  capellán del  Colegio.

Las  puntuaciones eran de 0 a 20, siendo necesario, por
lo  menos,  6 para aprobar en las principales y  1 en las acce
sorias; el 0, en una  de aquéllas, obligaba a repetir el semes
tre, y  si  entonces no isacaba más de-5, se le expulsaba del
Colegio.

Los  exámenes del último semestre, que se llamaban ge
nerales y eran públicos, los presidía el  Director; y sólo to
maban parte en él  los más aventajados, pudiendo los de-
más quedar por más tiempo repasando.

En  julio de 1855 se publicó otro Reglamento; fijaba para
el  ingreso la edad mínima de oice  años y la ¿láxima de ca
torce,  debiendo examinarse también de primero y  segundQ
semestre los que tuvieran doce y trece años, respectivainen
te;  esto, y  la  formación del  Tribunal  del examen general,
que  estaba compuesto por el  Capitán general del  departa
mento, Director, Jefe de estudios, Director del Observatorio,
Comandante de ingenieros del arsenal, dos Comandantes de
buques y.el Secretario del Colegio, son las únicas modifica
ciones interesantes que introdujo el nuevo Reglamento.

Áprobados  los siete semestres y en posesión de la carta-
orden  de  Ouardia Marina  de  2a  clase,  embarcaban  en la
corbeta  de  instruccióñ  Isabel  II,  donde,  después  de  cuatro
años  embarcados  y  previo  examen,  ascendían  a  Guardia
Marina  de  .“  clase,  diseminándose por  los buques de  la es
cuadra  hasta que tenían  vacante de Oficial, que  marchaban,
da  nuevo  al  Colegio Naval a  examinarse  para  su ascenso a
Alférez de  navio, siempre que tuviesen seis años de embarco
en  buques armados.

CÓRBETA  DE INSTRUCCIÓN

Era  su  Comandante  un  Capitán  de  navío o  de  fragata,
subordinado al Director del Colegio Naval y al Comandan
te  general del apostadero, y contaba, para el profesorado (1)

(1)  Reglamento  de  7  de  enero  de  1846.
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con  cuatro Oficiales que  lo eran  también de la  corbeta y de
graduación  no inferior a Teniente  de navío,  un primer Con
tramaestre  graduadó  de  Oficial; los  Guardias  Marinas  que
en  ella debian  recibir instrucción,  eran  unos  50.

Fué  designada,  desde un principio, la Isabel II, y, al efec
to,  se  hizo su distribución  interior,  camaretas,  y  clase  que
estaba  sobre  el alcazar y contra el espejo  de  popa; la artille—
ria  que  se  montó en ella fueron  seis cañones  modernos,  de
los  diferentes sistemas entonces en su uso, así como sus mori
tajes  y útiles.

Las  armas portátiles para  uso e instrucción  de los  Guar
dias  Marinas,  eran  50 fusiles con  sus  correajes negros,  50
sables,  25 pistolas,  12 chuzos y  12  hachuchas.  El aparejo y
todo  cuanto se refería a  la instrucción  marinera,  también se
ajustaba  a  los conocimientos  más modernos.  La instrucción
que  se daba  a  los futuros Oficiales, se  reducía a  repasar  lo
estudiado  en el Colegio,  poniendo  en práctica  esos  mismos
conocimientos  por  medios de ejercicios  de artillería y demás
anuas,  algunas veces de  fuego y al  blanco;  haciendo obser
vaciones  y operaciones  de  pilotaje  astronómico  y  loxodró
mico,  y efectuando,  a  la par  que  la  marinería, las faenas  y
labores  de uso  ordinario  a  bordo:  levar, voltejear,  fondear,
calar  y guindar  masteleros, echar  abajo y embicar vergas, y,
en  fin, cuanta de aquéllas se  consideraban  útiles para su  ins
trucción,  que  era eminentemente práctica  y extensa.

Con  frecuencia, por  nJ decir todos  los días, salía al ama
necer  la  corbeta  para  voltejear y repetir  con  el  buque  en
movimiento  lo que  habia aprendido  ya  con  él fondeado,  y
volvía  al  anochecer,  extendiendo  estos  pequeños  cruceros
hasta  una semana  en  los meses  de abril  a septiembre.

Los  domingos  y días de gala,. ocupaban toda  la mañana
en  actos religiosos y  lectura  y  explicación  de las  Ordenan
zas,  saliendo los francos a paseo  con ‘un Oficial, y al  paraje
designado  por el Sr.  Comandante,  debiendo volver  al  ano
checer;  los días de  media  fiesta, después  de  oir  misa, tenían
estudio  privado y dibujo;  por  la  tarde,  embarcaban  en  los
botes  chicos de a  bordo  y  voltejeaban en ellos, sirviéiidoles
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esto  de recreo  e instrucción.  En la  mar, estos días  y los an
teriores,  eran  considerados como ordinarios.

A  los  dos años de  embarco,  con  objeto de averiguar  la
aplicación  y aprovechamiento  del  Guardia Marina  en estos,
sufrían  un  examen de las materias y amplitud siguientes:

1a  Matemáticas,  Cosmografía y  Navegación; con  ana-

logia  al  examen último  o general  que  sufrió en el Colegio.
2.  Práctica elemental de pilotaje; o sea las obligaciones

del  piloto a bordo.
3•R  Maniobra;  todo  lo  relativo  a  arboladura  y  velas,

faenas  de  anclas y  obligaciones del buen  marinero  o  prefe
rente  a bordo;  todo  esto, en lo posible, prácticamente.

4.  Artillem la: 1.°, todo aquello que cursó en el Colegio-;
2.°,  demostrar prácticamente  el  conocimiento  del sirviente y
cabo  de cañón y sargento de artillería.

5a  Ejercicios de armas de chispa y blancas; tenían  que
acreditar  el saber  ejecutarlos  y  hallarse en  disposición  de
enseñar  y mandar una  brigada  de marinería en caso de des
embarco.

6.’  Mecánica elemental: 1.0,  lo  mismo  que  en el  Cole
gio;  2.°, aplicación de  ésta al buque,  estiva, etc.

7•a  Ordenanzas;  obligaciones  del  Guardia  Marina  a

bordo.
8.a  ConstrucCión: 1.0,  tecnicismo naval, objeto  y  eolo

cación  de  las distintas piezas del buque; 2.°, aplicación de lo
estudiado  al  buque  de  instrucción.

ga  Idiomas; leer,  escribir y  traducir  (francés e  inglés).

10.   Dibujo.
11.   Geografía e  hidrografía; se  presentaban los trabajos

hechos  en  los dos años.
Las  siete primeras  eran principales y aprobaban  los  que

habían  obtenido las calificaciones (1) de muy aprovechado  o
aprovechado;  las restantes asignaturas se  consideraban como
accesorias  y bastaba con obtenerla  de  mediano; el resultado

(1)  Estas  eran: muy aprovechado,  aprovechado,  mediano y malo,
y  para el de  ascenso a  Guardia Marina de  j•a  clase, había,- además,
la  de sobresaliente.
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de  estos exámenes lo comunicaba el Presidente  del Tribunal
a  los Guardias Marinas,  todos formados.

A  los reprobados, se  les daba  un  plazo  para  volverse  a
examinar,  y si perdían  por segundao  por  tercera  vez en !as
del  1.0 o 2.° grupo,  respectivaiiiente, se  les  daba  la licencia
absoluta.

Para  ascender  a Guardia  Marina de  1•a a los cuatró  años
de  estar  embarcados  o a  los tres en  casos  excepcionales  de
aplicación,  previa solicitud, se  les examinaba  otra vez de  las
mismas  materias anteriores,  bastante  má  ampliadas,  y  de
táctica  naval.

Los  no aprobados  corrían  igual  suerte que  los  del exa
men  anterior;  a los  demás se les extendía por el Director ge
neral  de  la  Armada,  el  nombramiento  de  Guardia  Marina
de  1a  clase,  con la antigüedad  de  la fecha  en  que  cumplió
lós  cuatro años de embarcado o a los tres si habia  solicitado
examen,  no contando  el  tiempo que  hubieren  empleado  en
repetirlo  los  suspendidoen  el  primer  examen de Guardia
Marina  de 2a

El  tercero que  sufrían,  para  pasar a  oficial, se verificaba
en  el  Colegio  Naval a los dos  años  de  ser  Guarda  Marina
de  1.”, y  comprendía  las materias siguientes:

Principales.  1 a  Matemáticas, con la Comosgraf(a y la
Navegación  teó,ica.

2.  Pilotaje elemental y  práctico.
O  Maniobra.—primera  parte, distinguida con  el nom

bre  de prácticas elementales y son las que constituían la  obli
gación  del gaviero  y patrón de lancha. Segunda parte,  distin
guida  Por prácticas más sublimes y son las que incumbían al
buen  contramaestre de  un buque.Tercera  parte,  distinguida
lropialuente  por  maniobras y siendo  la base  de la superior
o  de  movimier.to, era la peculiar al  oficial de guerra  y espe
cialísimo  objeto de su profesión.

4•a  Artillería, teoría y práctica.
5•a  Ejercicios  de  armas (de  chispa  y  blancas y  manio

brasiiiás  usuales de  una compñia  de  Infantería).
6’  Mecánica, con  su  aplicación a  la estiva,  máquinas

y  maniobras  de Ciscar.  -
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7.  Ordenanzas y  formación  de procesos.
Accesorias:
g•a  Construcción.
ga  Idiomas.

10.   Dibujo.
11.   Geografía e  Hidrografía.
12.   Táctica naval.
13.   Manejo de  buques de  vapor.
El  examen de Tácticá, solia hacerse con peones  o figuras

que  ampiado  es lo que  en  1899, con  el nombre  de  «Juego
de  la  guerra  naval  ,  publicó  Mr.  Fred  Janes  y  tradujo
en  1912 el teniente  de navío D. Jaime Janer,  siendo de notar
ue  aunque  importado en este año de los ingleses, fué ideado
a  mediados del siglo xviii  por el  incomparable  Marqués  de
la  Victoria (1).

Concluidos  los exámenes,  se  clasificaba a cada  Guardia
Marina  en  uno de  los cuatro  grupos  siguientes:

1.0  El  que  había merecido  en  todos  ellos la nota  indi
cada  para  aprobar.

2.°  El que en  una o  dos  materias iio había  sido  apro
bado.

3.°  El que  habiendo aprobado las principales, no  lo hu
biera  sido en las accesorias.

40  El  desaprobado  en todas o en la  mayor parte  de las

materias.
Los  del grupo  primero ascendían  a oficiales con  el orden

de  antigüedad  según  las conceptuaCiOfleS; los comprendidos
en  los otros tres, volvían a examinarSe a los seis meses como
máximo,  si se encontraban  en el segundo caso; a los seis me
ses  fijos los del tercero y al  año  los  incluídos  eii  el  último
grupo.  En estos nuevos exámenes perdían la carrera los que,
a  juicio  del Director general  de la  Armada, demostraran  in
suficiencia  para  continuar  en ella.

(1)encarg  que  el  general  Haine a su  casa  los  comandantes
y  en una  mesa  con  rumbos  y navíos  de  plomo,  haga  las  evolucio—
nes.»—(  Vargas  Ponce,  Vida del M. de la Victoria, pág. 48.)
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Vemos  pues que  los jóvenes que aspiraban a ser oficiales
de  la  Armada  ingresaban  como Aspirantes  de  Marina  (1)
después  de una  OJOSiCióñ-concurso» y estudiaban  durante
tres  años y medio en  »!a gloriosa», nombre que  se  ¡e  daba
al  Colegio Naval Militar,  pasaban después  a  la  corbeta  de
instrucción,  como Guardias Marinas  de 2•a,  y  a ¡os dos años
como  mínimo embarcaba  en  los diferentes buques, general
mente  de Ultramar,  y pasados  cuatro  años  por  lo  menos,
siendo  Guardias  marinas de  L  ascendían a  oficiales previo.

/     examen en el  Cotegio Naval.
La  enseñanza total que  recibían,  Podemos  dividirla  en

tres  etapas: una base y teórica (si  bien  no  se  escatimaba  la
práctica)  y comprendía, en cuanto a  materias,  los tres y me
dio  primeros  años  (aspirantes);  otra,  en  el  buque-escuela
teórico piáctica;  y, finalmente, aprobado  el  primer  examen
de  Guardia  Marina,  que  puede  llamarse  previo,  eminente—
mente.prdctica,  hasta  ascender  a  oficial,  teniendo  los  dos
años  de  Guardia Marina  de  1.’, carácter  de  último  oficial,
como  veremos  más adelante.

Desde  la salida  del  Colegio o,  mejor, desde  el sexto  se
mestre  de  Aspirante,  el  procedimiento  era  progresivo  o
intensivo;  pues hemos  visto que  partiendo  de todos los  co
nocimientos-bases  adquiridos en aquel,  se repiten estos con
tinuamente,  exigiendo  mayor  extensión  a cada examen.

En  cuanto  a  atribuciones,  los de 2•a  clase  110  tenían  a
bordo  carácter. de süperioridad  ni  mando;  debían  obedecer
según  los  casos a  los  pilotos,  contramaestres  y  sargentos,
coao  nuevos aprendices  que  eran;  en  laS cofas  y  vergas,
para  maniobras de éstas y de las velas,  tenían  voz de man
do,  lo mismo que  ei  algunas otras  faenas,  cuando  lo orde
nare  el comandante,  incluso en  las guardias  (2) en que. eran

(1)  Pertenecieron a la  primera  promoción,  que fué  de  100. el in
signe  historiador  D. Cesáreo  Fernández  Duro  y  D. José  M.Í  de Mur
ga  también  llamado  cel  Hach  Mohanad  el  Bagady  o  el  mozo  vii
caíno»,  que  tanto  se  distinguió  como  geógrafo  y  viajero.  La  Direc
cción  de  Hidrografía  publicó  hasta  1870 siete  derroteros  suyos.

(2)  Estaban  a igual  número  de  guardias  que  los  oficiales;  pero.
nunca  a niás  de  cuatro.
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obedecidos  por  todos los  no oficiales; pero mandando  sieni
pre  en nombre  del oficial.

Los  Guardias  Marinas  de  1.’  clase (1)  se  consideraban
sustitutos  de los oficiales, sin  tener  que  tomar  su  nombre
y  por sucesión de mandó  podía  recaer  en  ellos  e  del  bu
que;  pero  oyendo,  en  este  caso,  los  consejos  del  contra
maestre  y piloto.

Tanto  unos  como otros se  daban  a conocer  a la dotación
leyéndose  en este  acto  losartículoS  correspondientes  a  sus
derechos  sobre  la tripulación,  para que  supiesen  a que  esta
ban  obligados  unos y otros.

A  falta de  oficiales en  el buque  de  su  destino, podizn ser
habilitados  los  de 1 .  clase,  disfrutando por todos conceptos
los  mismos goces que  un  Alférez de navío (2) y volviendo a
su  primitivo estado  cuando  desaparecía la  causa de la habi
litación,  que  nunca se  otorgaba  como  premio, pues  con  tal
fin  se daban  condecoraciones,  pensiones o  algún instrumen
to  profesional  de valor; pudiendo  los Guardias  Marinas que
por  resultas de  combate  había  recaído  en  ellos  el  mando
del  búque  por  algún  tiempo,  ascender  énseguida  a oficial
previO  examen.

Se  componía  el uniforme  de gala,  de casaca  como la de
los  Oficiales del Cuerpo general  de la  Armada,  con  la dife
rencia  de  que  la solapa  era  toda  azul  sin  grana  ni  galón,
que  sólo usaban en  el cuello y vuelta; de  pantalón  blanco o
azul,  según  la estación,  y de  chaleco  blanco de casimir,  en
todo  tiempo; de sombrero apuntado  y ribeteado  de galón de
oro  de la  mitad del ancho  que  el  designado  a  los  expresa
dos  oficiales; de  sable  como el  de éstos;  pero  siempre  con
cinturón  y  tirantes  charolados  de  negro  y  chapa  de  metal
dorado  para abrocharlo,  cinceladas  en  ella un  anda  y coro
na  orladas  de hojas de roble  y laurel, ganchos  también  do
rados  en los extremos  de los  tirantes y fiador  charolado  de
negro:  de  corbatín  negro,  guante  blanco y media  bota.  En

(1)  Estos  al  año  de  serlo  embárcaban  en  buques  de  vapor;  nun
ca  antes,  babiéndolos  de  vela.

(2)  Artículo 97.
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los  hombros dos  caponas de oro,  y cordones  de  lo  mismo,
pendientes  de  la del  lado  derecho,  con  cabetes  dorados  a
fuego.  -

El  unjforme  paia todo  servicio  ordinario  era:  levita  de
paño  azul  turquí,  en  todo  igual  a la  de  los  oficiales de  la
Armada  y a cada lado del cuello un  ojal igurado  cori galón
de  oro de  la iiiitad del ancho del  de  la  casaca y con  botón
pequeño,  chaleco y patalón como  el  del  uniforme  de  gala.

Para  los  trabajos en los  altos;  los  de  bodega y  pañoles,
para  cuando  no  estaban  de  servicio  a  bordo  y  en  puerto,
para  las guardias de  mar y,  finalmente, para todas las faenas
qué  exigían soltura, usaban una  chaqueta  de  paño  azul  con
cuello  y vueltas  de lo mismo, abiertas éstas como  las de  las
casaca  y,  a  cada lado del  cuello, el  mismo ojal que  en la le
vita,  abrochada  por  una  sola carrera de  11  botones  peque
ños  y de anda.  Coti los trajes  de  levita  y  dolmán,  debían
llevar  gorra  azul igual  en todo a  la señalada  para  los oficia
les  y pañuelo  negro  al cuello.

El  Guardia  marina de  1.a clase se distinguia  del  de  2a

en  que  el puente o  media  luna de  las caponas  era  de  plata
y  que  en el  cuello de  la levita y dolmán habían de llevar dos
ojales  figurados, en  lugar  de  uno  que  se  señala  anterior
mente.

ESCUELA  NAVAL  FLOTANTE

El  día  10 de  marzo de  1867 se suspendió  temporalmen
te  la admisión  de  Aspirantes,  por  el  número  excesivo  de
Guardias  marinas que  había y que  hacía dudoso el porvenir
de  la carrera; la  Real orden  que  lo dispttso  prometía  refor
mar  lo existente y,  en  efecto, dos años más tarde, siendo  Mi
nistro  de Marina  D. Juan  B. Topete,  se  publicó otra  sobera
na  disposición creando la Escuela Naval Flotante,  a bordo de
la  fragata Asturias, fondeada  en Ferrol.

Los  efectos del  Colegio  Naval, pasaron a  los  almacenes
de  la Carraca,  la capilla pasó a cargo del capellán  del  Hos
pital;  siguió desempeñando  un Capitán de navío el cargo de
comandante  de  Guardias  marinas,  Gobernador  militar  de
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San  Carlos (1) que  tenia  su  residencia  en  el  edificio  del
disuelto  Colegio.

Dos  años estuvo  suspendido, pues,  el ingreso  en  la  Ar
inada,  y  se  aprovecharoil  para  poner  en  condiciones  la
Asturias,  cuyo primer Comandante_Director fué D. Victoria
no  Sánchez Barcaiztegui, si bien interinó los primeros  meses
su  segundo, el  capitán de  fragata D. Siro Fernández.

Los  exámenes de ingreso  debían ser  por oposición  y de
las  materias siguientes,  entre  los  jóvenes de  quince a diez y
siete  años que reuniesen  condiciones físicas suficientes: Arit
mética,  Algebra, Geometría,  Trigonometría  recta y esférica,
Construcciones  geométricas  de las  expresiones  algebráicaS
y  Topografía,  Complemento  de Algebra y Geometría, Geo
metría  analítica,  Cálculo  diferencial e  integral,  Geometría
Descriptiva,  Elementos de Mecánica  racional,  Física y Me
teorología,  Historia Universal, Geografía,  Francés  e  Inglés,
Dibujo  natural,  lineal y topográfico.

Una  vez Aspirantes, debían cursar sólo n  año  en la As
1:,rias (Astronomía y Navegación, Maniobra, MeteorolOÉía y
Dejecho  Marítimo InternaciOnal) (2),  con  prórroga  de  seis
meses  a los que  perdiesen  curso  y expulsión  si  reincidían;
luego  pasaban  como Guardias Marinas de   clase a  las cor
betas  de instrucción,  que  desde  1869  eran la  Trinidad  y  la
Sa,ita  Lucía, siguiendo  un  plan  análogo al  ya  reseñado  de
la  Isabel JI.

Inaugurada  esta  Escuela  en  pleno  periodo de evolución
de  la  artilleríá y  coraza y  de  adaptación del  hierro  y  vappr,
que  tanto  trastorno  hicieron  sufrir a  la forma, repartición  y
aun  a  la  táctica  de  los  buques,  no  es  de  extrañar  variase
casi  continuamente  el  plan  de  estudios,  incluso  el  de ingre
so,  y,  si  pesado  ha  sido  el  poder  reunir  datos  de  las  Compa
ijias  de Guardias Marinas, no  menos penosa es ahora la fae

(1)  10 mayo  1868.
(2)  Libro de actas  de  la  Junta  facultativa.  Sesión del 3 de  no

viei3Ibre de 1870: también incluye en ella una relación de los autores
y  aparatos  e instrumentos  que se propusieron a la  Superioridad.
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na  de recopilar debidamente  los númerosos reglamentos que
antecedieron  a  la normalización de  la enseñanza.

En  1872 se publicó,  con  carácter provisional,  el  Regla
mento  que  anuló  a  varios  anteriores,  no  habiendo  otros
asuntos  dignos de reseña  que  el  primer reparto  de  premios
a  los Aspirantes  que  habían  obtenido  la  nota  máxima, acto
a  que asistió el  Comandante geñeral deJ departamento y dis
tinguida  concurrelicia, ante  la cual, y la Compañía de Aspi
rantes,  con armas, leyó D.  Victoriano S.  Barcaiztegui el dis
curso  de  apertura  del nuevo  curso.  Por el citado Reglamen
to,  las  Historias  Universal  y  de  España  y  la  Geografía,
debían  aprobarse  en  los Institutos; y  por Oposición, Aritmé
tica,  Algebra, Geometría,  Trigonometrías,  Topografía, Geó
metría  descriptiva,  Dibujos  natural y topográfico y  francés;
la  edad tenía que  ser  mayor de trece y menor de diez y siete
años  (1).

La  permanencia  de los Aspirantes  en  la Asturias  era  de
dos  años,  repartidos  en  cuatro semestres, si bien  a los quin
ce  días de ingresados  podían  solicitar  ser  examinados  del
primero  y segundo  semestre,  que juntos  con  los otros  con
tenían  las materias siguientes:

1.0   Curso  de  Análisis,  Física,  Derecho  Internacional,
inglés  (traducir), Ejercicios  militares y Gimnasia.

2.°  Mecánica racional, Física,  Química, Historia  zle la
marítima  militar, Inglés (traducir y escribir), Ejercicios  mili
tares  y Gimnasia.

3•o  Astronomía,  1.0 de Artillería, Máquinas de vapor, 1.°

de  Maniobra, Ejercicios marineros, Esgrima y Natación.
4.°  Navegación y  GeodesIa, 2.° de Artillería, Construc

ción  naval, Geografía física del mar, 2.°  de Maniobra, Orde
llanzas y Reglamentos, con  formación de  procesos,  Esgrima,
Ejercicios  marineros,  señales y Táctica,  Natación.

(1)  La plantilla  la constituían  un  Director,  Capitán  de  navió,  un
Subdirector, Capitán de fragata,  cuatro  Tenientes  dé  navío  para  el
servicio  militar  y  marinero,  un  Teniente  de  navío,  un Capitán  de  In
genieros  y otro  de  Artillería,  Profesores,  y  dos  Profesores  más  para
idiomas  y  esgriina.
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Eran  diarias las clases de Astronornia, Navegación,  Idio
mas  y Gimnasia,  aunque  el reparto  de  las demás viene  con
signado  en el libro de actas de la Junta facultativa de la Escue
la  (Archivo de  la  Comandancia  general del apostadero  de
Cádiz),  no  lo cito  por  no  hacer  interminable esta  reseña,  y
sólo  citaré  el reparto de las horas  del  día,  que  era como si
gue:  Cuatro  horas  para  estudio,  cinCO  y  media  para  clases,
seis  y media para  recreo,  revista, comidas,  vestirse,  etc.,  y
ocho  para dormir.
•   El  número de Aspirantes era 50, si bien  estuvo variando,
según  las necesidades del escalafón; en junio de  1873 se fijó
en  80.

Una  vez ingresados  sus  principales deberes,  eran  (1): 1.°
La  más absoluta subordinación,  obediencia y respeto a losje
fes  y Oficiales de la Armada y a todos aquéllos a cuyas órde
•nes  han  de servir en  el  transcurso de su  carrera.  2.°  Amor
sincero  a la  profesión que  han  elegido  voluntarialflellte y al
Cuerpo  a qué deben pertenecer después. 30  Convencimiento
íntimo  del deber que  contraen  de  sacrificar  su  existencia,
siempre  que  el servicio  lo  requiera.  4.°  Obligación sagrada
de  conservar a toda costa el honor y la reputación  de la Cor
poración  á que  pertenecen,  con su  pundonoroso  comporta
mientO,  acreditáda  suficiencia, modales decorosos y conduc
ta  acrisolada.  -

Como  siempre, estaban divididos en cuatro secciones, en
lugar  de las clásicas  brigadas,  con  un  Sub.brigadier  y. un
Teniente  de navío,  excepto la  primera que  tenía  un  Briga
dier,  el  cual lás  mandaba a  todas en  las formaciones gete
rales;  subsistieron  la guardia  de  cuartelero  para cuidar  del
aseo  y orden;  y para  castigar faltas graves,  el  cuarto  de co
rrección,  que  pasó a lamarse   Para  la  uniformidad se
suprimió  la  levita y sombrero  apuntado;  tenían  chaquetilla,
chaleco  y pantalón  de paño  filio azul, otro terno  más ordi
nario,  chaquetón,  sobretodo,  y para  faenas,  un  equipaje  de
lienzo  crudo compuesto  de pantalón de jareta y camiset.  La

(1)  ArticulO 40. ReIauentO  de  1870.
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gorra  era  azul  o  de  piqué,  según estación.  El  armamento,
como  sieznjre; y para  gimnasia,  recreos y ejercicios  milita—
res  estabaji  a cargo del  Comandante,  los  almacenes y terre—
nos  que forman parte, hoy día, de la base  nával de  la  Oraña.

Los  exámenes  de los semestres se hacían por asignaturas;
las  calificaciones eran  de  1  a  ló,  siendo  el mínimo  para
aprobarla  de 5; y perdían  curso  los  que  no  obtenían  en
todos  esta nota;  así  como  la carrera,  el  que perdía  dos  con
    secutjvos. Los premios consistían  en  libros  o  instrumentos
y  las penas en amonestaciones  mesa  de  corrección,  cofas,
plantones,  etc., y por  último expulsión.

La  Asturias,  que  siempre  estuvo fondeada en Ferrol fren.
te  a  La Graña,  pasaba  en invierno  a  anlarrarse  al  Arsenal,
según  disposición de  9 de  febrero  1872.

Las  primeras  promociones  de Guardias Marinas, que dió
a  la Armada la  Escuela Naval flotante, siguieron  sus estudios
en  las  corbetas  de  instrucción,  con  plan’ análogos  al  de
Ja  Isabel II,  hasta que  en  1875  (13  octubre),  se  varió  éste
bajo  el régimen  siguiente:

Los  Guardias  marinas de 2a  clase, durante  el tiempo que
permanecían  en  ella,  repasaban  Artillería,  Máquinas  de
vapor, Construccióti naval y Fortificación;,y los dé 1•a clase,
Derecho marítimo internacional, Ordenanzas, Formación de
procesos  y  Táctica  naval; y en todo tiempo, o mientras eran
Guardias  Marinas, ‘Navegación, Maniobra y Geografía  física
del  mar.

Cada  año  había exámenes, çuyo resultado  se anotaba  en
el  Historial del  interesado,.con  los conceptos:  muy  aprove
chado,  aprovechado,  uiiediano y malo.

Elexamen  para optar  a  la  1.  clase,  independiente  del
anual  anterior,  lo sufrían  al  cumplir  tres años de  Guardia
Marina,  y  se  limitaba, a  investigar prácticamente sus conoci
niientos  en el nuevo  servicio que, según reglamento,  estaban
llamados a desempeñar, y su aprovechajnjeitc  por medio de
la  revisión de sus  diarios  y  trabajos.  Lina vez efectuado por
el  comandante  y  oficiales esto  último,  se  les examinaba,  a
continuación,  del conocimiento  completo de  la organizacó
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del  servicio  interior a bordo  de los buques  de  la Armada; y,
una  vez dispuesto  el en  que se  hallaba  a  son  de  combate,
explicaba  y mandaba  ante la Junta,  todos  los  ejercicios  mi
litares  y marineros  así  como  las  faenas  de  mar  y  puerto.
Los  que  no  resultaban aptos para  desempeñar  el servicio de
Guardias  Marinas  de  l.,  podían  repetir  el  examen cuantas
veces  quisieran.

El  examen  para  Oficial, tenía que  ser  precisamente  en la
Escuela  Naval y era  una  especie de  reválida;  tenía  carácter
teórico  práctico;  las  puntuaciones  eran  idénticas  a  las  ya
citadas  y, según  la  materia y su importancia,  se  multiplica—
bao  por los coeficientes: tres, las  de  Navegación, Maniobra
y  Astronomía; dos,  las  de  Máquinas  de  vápor,  Artillería y
Geografía  física del mar,  y uno,  las restantes.

Poquisimo  varió  este Reglamento  con  los dos que  le su
cedieron  hasta la clausura de  la Escuela, siendo lo único no
table  el  aumento  de tres  brigadieres y de un  semestre,  en el
de  septiembre  del 88, y la diferente distribución  de las asig
naturas  con  el objeto  de dejar en  cada uno  dos  asignaturas
principales;  el  que  le sucedió, y fué el  último, aumentó otro
semestre,  agrupados en  los tres cursos siguientes:

Primer  cu,so.—Primer  semestre: Complemento  Algebra,
Trigonometría  y Geometría  descriptiva.  Segundo  semestre:
Analítica y Física. Segundo curso.—Pri mer semestre: Cálculo,
Electricidad  y Química. Segundo  semestre:  Mecánica,  Má
quinas  y Construcción  naval. Terce, curso.—Primer  sems
tre:  Astronomia y Teoría  del buque.  Segundo semestre: Na
vegación  y  Artillería; y como  accesorias,  en cada año,  Or
denanzas,  Maniobra, Francés e  Inglés.

Todas  las asignaturas  principales eran diarias y, además,
durante  los tres  cursos tenían:

Dos  veces  por  semanas  ejercicios  militares,  ejercicios
marineros,  gimnasia y esgrima. Los primeros  eran  algo más
intensos  en  lostres  primeros  meses  del  pnit1er  curso,  para
que  pudiesen incorporarse  a  la  Compañía;  semestralmente
habia  ejercicio de  fogueo y  tiro al  blanco,  con  todas las ar
mas  que  habia en la  Escuela.
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En  los exámenes, las calificaciones forrnaban dos escalas,
una  de O a  12 para las asignaturas  principales,  y otra  de O a
8  para  las secundarias; tanto  los asprantes  como  los  Guar
dias  marinas  que  fueran desaprobados  en dos consecutivos,
eran  propuestos para  su  separación  del servicio.

Para  cerrar  esta exposición de  la Escuela Naval  flotante,
citaré  algunos  párrafos  de  Ufl extenso  artículo publicado  en
una  Revista inglesa, en abril de  1899, con ocasión de  la visi
ta  a Ferrol  de  una escuadra  británica; dicen  así:

«...  la  Marina  española, aunque  vencida,  no  ha sido des
honrada,  sino que, por el  contrario, sus marinos han demos
trado  que no  han  perdido nada  de  sus  antigúas cualidades,
conservando  aquel  valor y caballerosidad, por la  cual Espa
fia  ha sido notable  en todo  tiempo. Son estas cualidades  de
las  que  pueden  esperarse  que  las últimas desdichas sufridas,
sean  el  principio de una  era de sucesos más  favorable  para
España,  y así ocurrirá  ciertamente, si los  españoles  lo  pro
curan  y se esfuerzan por conseguirlo.

>...  tal  es  el  fondeadero que  ocupa el  buque  escuela As
turias,  en el cual reciben su  enseñanza  los  futuros Oficiales
de  la  Armada  española,  aprendiendo  preferentemente  ma
niobra  y  navegación.  Los  aspirantes  a  bordo de la Astw  las
reciben  una  enseñanza  mucho  mejor  de  lo que  cualquiera
Podría  suponer,  después de los recientes  sucesos, y  es  que,
realmente,  sería  una  gran  equivocación  imaginar  que  los
reveses  de fortuna,  experimentados por  la  flota española en
el  conflicto  hispanoamericano,  se  debieron  a  insuficiencia

Ior  parte de  los Oficiales españoles.
»No  fué así, en  verdad; y a  Oficiales  más  experinienta

dos  y adiestrados  de  lo que ellos son,  hubiera  sucedido pro
bablemente  lo  mismo o  poco  mejor,  sencillamente  por  la
razón  de que  el éxito era casi imposible.  Esto demuestra una
vez  más  que en  asuntos  de  guerra  hay factores  de  mayor
importancia  que  el valor y la instrucción  teórica. Los Oficia
les  de  la Marina española  no  podian  hacer  nada,  absoluta-
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mente  nada, con  barcos  mandados  retirar de puro antiguos,
o  con otros  inefectivos, y con  marineros que  no  habían teni
do  las  prácticas  debidas  de  tiro  e  instrucción,  habiendo
muchos  de ellos que  ni siquiera  habían podido  ver,  prácti
camente,  para  conocerlas,  las  armas  mejores,  modernas,
puestas  hoy en uso.

»...  el  sistema de enseñanza,  aunque  es bastante  bueno
en  sí,  ha sido ineficaz  para  dotar  a  España  de  una  Marina
adecuada  a  su  necesidades,  simplemente  porque  ella  es
nación  demasiado  pobre  para  dar  a sus  Oficiales y  marine
ros  barcos  buenos y los  medios  de  llevar a  la  práctica  los
conocimientos  que  poseen.  España no  puede  dedicar  mu
cho  dinero  para gastarlo en  municiones,  ni  puede  tampoco
tirar  el dinero  ennuevos  cañones y barcos  modernos.

Este  estado de cosas durará  hasta que  sus asuntos  finan
cieros  estén en situación  más próspera;  porque se  debe  sólo
a  causas pecuniarias  y  no  en manera  alguna a la  inferiori
dad  de  los marinos españole.»

LA  CORBETA  “NAUTILUS”

A  principios  del  año  1886  fondeó  en  Cádiz  el  clipper
Carrik  Castie, que  vino desde  Londres cargado  con  todo  el
material  de torpedos  y defensas submarinas  que se  adquirió
para  nuestros  puertos;  aunque  estuvo  desmantelado  algún
tiempo,  la carencia  absoluta  de  barco  de esta  índole  llámó
la  atención  hacia el clipper,  y en  1887 se ordenó  su  arma-,
mento,  transformándolo  bajo  la dirección  de su Comandan
te,  el  Capitán  de  fragata D. José  de  la  Puente;  años  más
tarde  lo mandó  el  prestigioso  y después  heroico  Villaamil,
infatigable  organizador y tenaz partidario  de la enseñanza a
flote,  que insinuó aíGeneral  Beranger,  Ministro de  Marina,
la  conveniencia de  una  visita  a  Australia’ o  países  lejanos,
atravesando  grandesextensionés  dé  mar, que hetiría  laima
ginación  de los ‘jóvenes Oficiales y Guardias  Marinas con él
aliciente  de ver  lejanos  puertos y regiones;  terminaría  esta
instructiva  expedición completando  el  viaje hasta  la circun

TordO’LXxXIV                                              4
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navegación,  ideales  que  acarician—dice—los  que  por  su
edad  y entusiasmo  sirven  en la Marina».

Tal  fué el origen de la corbeta Nautilus,  escuela de Guar
dias  Marinas, que, durante  más de veinte  años,  instruyó  en
su  seno las últimas.generaciones  de  oficiales,  estrechó  anti
guos  lazos de aiiiistad con naciones hermanas, dió  a conocer
nuestro  pabellón  en países que  Jo desconocían prácticamen
te  y,  en unos y  otros,  dejó  tras de  sí, como  estela, gloriosa,
una  reputación  bien sentada  de  Ja Marina  trabajadora y  es
tudiosa  y noble de  la aún  más noble  España.

Los  estudios  que  se  cursaban  prácticamente  eran,  en
primer  término,  la  Maniobra  y  Navegación y el  resto  casi
idéntico  a  los ya expuestos;  sólo  diré,  para  dar  fin y  como
glorioso  recuerdo,  que varios Gobiernos  sudamericanos,  a  la
vista  del fructífero  aprendizaje  que  en  la  corbeta  se  daba,
consiguieron  del español  que sus  Guardias  Marinas  embar
casen- en ella,  agregados  a  los nuestros,  siendo  el  primero
el  de Chile  y siguiendo  después  Perú y otros.

En  1900, se  creó la clase de  Alférez  de  fragata  alumno,
que  en  la  Escuela  de  Aplicación, establecida  a  bordo  del
Lepanto,  cursaban  Artillería,  Electricidad,  Torpedos  y  De
fensas  submarinas.  Son curiosos los ejercicios  tácticos  que
efectuaban,  reseñados  en las Memorias de  fin de  curso  del
Director  y Profesores,  que  consistían  en  ataques  nocturnos
de  torpederos,  etc.

Tal  fué la  enseñanza naval en  nuestria  Patría;  quizá  esté
indicada  ahora  una crítica de  ella; pero  fué sólo  mi empeño
la  sucinta  narración, y aquí  termino,  no  sin  antes  expresar
un  recuerdo  de cariñoso  respeto a  los que  se  distinguieron
como  Guardias  Marinas y un  afectuoso saludo  a los actuales
para  quienes  principalmente he escrito  estas cuartillas  que
vienen  a ocupar,  aunque  malamente, el  vacío  que  noté  al
leer  en  el  libro  de R. Marín  las  palabras  que  adopté  por
lema:  ¿Qué cosa más natural que  desear conocer la historia
de  la Institución a que uno  pertenece?
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(COMO  SE  HA LLEGADO  A FIJAR LA SITUACIÓN  EXACTA

DE  LOS  SUBMARINOS  ALEMANES)

POR

EMILIO  VEDEL

1.  El  pioblema a  resolver.—Cuando sobrevino  el  ar
misticio,  hacía pocos  meses  que  se  había conseguido  des
cubrir,  metódicamente,  la manera de señalar  los submarinos
alemanes  para  proceder  a  su  destrucción;  este  método  fué
debido  a  un  oficial de la Marina francesa.

Se  sabe que  un  submarino se  hace invisible, aun  para los
observadores  en  los aviones, en cuanto  se sumerge a 15 me
tros;  pero si no  se le  vé, se le  oye, puesto que  para  márcha
necesita  mover  sus  hélices,  que, producen  vibraciones  al
través  de  la masa líquida. Claro está  que  estos  sonidos  no
se  distinguen  con  facilidad de un  modo directo  por el  órga
no  auditivo;  pero  sí  cuando  se  acude  al  auxilio  de  un
hidrófono  o micrófono  marino,  que  recoge  las  vibraciones
y  las tramite  al  observador.

Con  este objeto,  se han ensayado, gran número  de apara
tos  entre  ellos los micrófonos Perrin  y Fautech-Ljth  (france
ses),  el hidrófono service, el  Nash-flsh y  el  Ryan-flsh (in

(1)  De L’lIlust rallón.
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gleses),  el tubo C  el tubo K y los tubos Mason (americanos).
Su  alcance, variable  por diversas  influencias mal conocidas,
crecía  con  la  profundidad  y  con  las  revoluciones  de  las
hélices.  Se llegó  a oir  un submarinos  a dos o tres kilómetros
de  distancia  y un  buque  grande  hasta  a una decena  de kiló
metros,  pero  tódos  estos  hidrófonos  tenían  un  grave  in
conveniente:  que  no se  podían  empiear  más  que  estando
parado  el buque  que  los llevaba;  pues en  marcha,  el  ruído
producido  por sus  hélices, ahogaba  los ruidos  exteriores.

De  todos estos hidrófonos, sólo los tubos Mason eran  ca
paces  de aislar los ruídos simultáneos, procedentes  de distin
tas  direcciones.  Precisaba,  pues,  resolver el  prdblema de  en
contrar  un  hidrófono capaz de  poder  funcionar  en  marcha y
lo  suficientemente preciso para  indicar  la dirección y distan
cia  a  que  se  encontraba  el submarino.  Todos  los  marinos
aliados  estudiaban  este  problema que al fin pudo ser  resuelto
afortunadamente.

II.  El aparato Walser.—El teniente  de navío  (hoy  ca
pitán  de corbeta) Jorge  Walser,  de  la Marina  francesa,  tuvo
la  suerte de resolver el problema  que  los  sabios  del  mundo
entero  estudiaban  durante  tres  afios.  El  teniente  de  navío
Walser  mandaba  el submarino  Messidor, en el  Adriático, y
durante  las aburridas  horas que  pasaba  sumergido  delante
de  Cattaro,  encontróla  solución,  utilizando un  principio de
Física,  en el cual nadie  se  había fijado.

Se  trata de la  refracción que  las ondas  sonoras  sufren  al
pasar  de un  medio a otro.  Estas  ondas  pue1en  considerarse
como  paralelas  cuando  emanan de  un  punto  bastante aleja
do.  La idea de Walser  consiste en interponer  en  su  camino
una  especie de lente  acústica,  cuyo  efecto es  el  hacer  con
verger  las ondas  hacia un  plinto  interior del  buque,  donde
ellas  se  reúnen,  no solamente  reforzadas, sino aislables  las
unas  de  las otras cuando proceden  de distintos puntos; pues
to  que cada serie de ondas  dan  lugar a  un  foco distinto.

El  lugar geométrico de estos  focos es aproximadamente
un  círculo, cada  uno  de  cuyos  puntos  corresponde  a  una
dirección  en el exterior,  de donde  provienen  las ondas. Para
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detertniíiar  la posición de  los focós, se emplea  una  trompe
tilia  acústica, la cual se hace girar sobre el circulo hasta en -

contrar  el  foco, y  de la posición de éste se deduce, como
hemos dicho, la dirección en queseencuentraelsubmarmo.

Prácticamente, lalente acústica está formada por la super
posición  de varias placas vibrantes, obturando los orificios
hechos sobre un casquete esférico colocado en una veiitana
circular,  abierta en la obra viva del buque. Esta llevados len
tes, una a cada banda, colocadas lo más profundas posible y.
simétricamente con relaciónal plano longitudinal. Dos trom
petillas acústicas recogen los sonidos, y su mecanismo está
indicado en la figura  1•a  T0IQ  ello va  en un departamento
bien  aislado (fig. 2.a) y que corre de babor a estribor. El ób
servador se colocá en el centro, con ún casco de escucha uni
do  a las dos trompetillas. Cuando la exploración del campo
acústico le ha revelado la existencia d  uñ ruido cualquiera,
maniobra la palanca-de la trompetilla donde ha oído el ruido,
hasta percibirlo con su máxima intensidad; y para conocer
la  dirección de donde proviene, le basta leer el número que
marca el tambor de maniobra. La distancia se aprecia empí
ricamente por  la  intensidad del  sonido, o  mejor por  dos
marcaciones separadas por un cierto intervalo. Pero la prin.
cipal  ventaja del aparato Walser, es que, gracias a sus indi
caciones, se puede pasar matemáticamente por encima de un
submarino y  saber el mqmento preciso en que esto se ven
fica, para lanzar las bombas explosivas con toda seguridad.

III.  Primer  ataque,a  la  escucha.—Pasando sobre  to
das las dificultades sufridas por el inventor hasta conseguir
énsayar su  aparato, llegamos a las primeras experiencias, a
bordo  del Henrietie II,  que fueron  una revelación (31 de
marzo de 1917). Fué preciso cerca de un año para instalar
Los aparatos en los patrulleros, instruir el  personal necesa
rio,  crearla  táctica apropiada, operar, en fin, la revolución.
que  tenía que provocar la introducción de una nueva tácti
ca  para la destrucción de  los submarinos. Al fin, el  16 de
marz6 de 1918, el aparato de Walse recibió la consagración
de  la victoria..  .
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FIGURA  la

-             Dotal 1 es  esquemáticos  del  hidró fono  Welaer.

-A  Casquete  esférico  en  la  obra  viva  del  buque.
B-  Orificios  provistos  de  placas  vibrantes  C,  que  recogen  las  ondas  sonoras.
D  Trompetilla  acústica  sostenida  por  una  borquilla  E,  que  arrastra  el brazo  F,  el

cual  es  móyil,  alrededor  del  pivote.  G.  Este  pivote  gira  ior  la  acción  del  volan
te  It,  que  a  su  vez  es movido  por  un  tambor  que  no  se  ve  en  la  figura.  Obran
do  sobre  la  palanca  de  este  tambor,  sehace  describir  a  la  borquilla  E  y,  por
consiguiente,  a  la  trompetilla  D, los  circules  1 e  1;  este  último  corresponde  al
lugar  geométrico  de  los  tocos  formados  por  las  diversas  ondas  sonorás  recogi.
das.  El  contrapeso  J  y  el  cordón  K, sirven  para  mantener  el  eje  de  la  trompe
tilla  O, dirigido  hacia  el  centro  del  casquete  esférico.  -

L  Contrapeso,  que  hace  equilibrio  al  brazo  mók’il F.
M  y  M’  Contrapesos,  cuyo  efecto  es  hacer  oscilar  el brazo  móvil  F,  alrededor  do

los  pivotes  N  y  N’,  para  contrabalancear  el  -efecto  de  los  balances  y  conser
var  la  abertura  de la  trompetilla  D en  el  mismo  plano  horizontal.

O   Soporte  al  cual  está  fijo  el  aparato.
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He  aquí  el relato  del  teniente  de  navío  Terreaux  co
mandante  del desiroyer Dunois.

12h45m.  El Dwiois, navegaba en zig-zág a 14 millas, en
el  canal  de  la  Mancha,  vigilado  por  un  avión  inglés,  et’
cual  hizo con  el Scott una señal  casi indescifrable, pero que
se  creyó  entende’r: «submarino  próximo».  El  hidravión se’
alejó  y empezamos  una escucha  normal.,  -

13  -  5’.  Al cambiar de rumbo, el escucha  señaló  por  et
través  de estribor una  explosión  y  como  un  disparo  segui
do  de  un  murmullo,  que  pasó  rápidamente  por  la popa  al
parecer  se  trataba  del ruido de  un torpedo  lanzado contra e
Dunois  y que  pasó por  la popa  evitado,  gracias  al  zigzag,

y  a  la mucha velocidad,  superior  a  la calculada  por el sub
marino.  Navegué en  dirección al  sitio de  donde  habia  partí-
do  el  torpedo,  sin  oir  nada.  Procedi,  pues, a  una  escucha
metódica,  que  me condujo,  hacia las  161, a  seis millas al  N
300  W. de Barfteur.

15’-  45°’. Un hidravión  inglés  vuela  sobre  el Dunois y
dice  por  el Scott:  «he lanzado dos bombas.

15  -  50m  Pasamos  por  el lugar  en que  han  hecho  ex
plosión  las bombas del avión,  sin observar  más  que  los  re
molinos  característicos  y  gran  número  de  peces  muertos
o  atontados.

lsh  -, 55m  Una  violenta  explosión  sacude  al deslroyer
con  tal fuerza que llegué acreer  que habíamos sido torpedea
dos.  Afortunadamente,  no había  sido así,  sospechando  que

el  torpedo  había  hecho  explosión  contra el  fondo, a óO me-
•   tros de profundidad.

IÓh_ 10m  El  submarino  ha sido señaladd  por  los  escu
chas  a 30° por babor.  Hago  rumbo  hacia  él  para  atácarlo.
Marcha  en, línea recta al S.  70 E. La audición  es  muy  cf arar
es  un  sonido.  vibrador  característico. Poco  a poco  lo fui al
zaridoy  a las 16”= 28m  los  escuchas  oían  el  ruido  en  tódos

•    sentidos, lo que  indicaba que  lo teníamos  debajo. Lancé una
bomba  de  75 kilogramos, graduada  a 40  metros y,  a! mismo
tiempo,  una boya derivante. La explosión tardó unos  cuaren
ta  segundos  en producirse.  ,  -
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16h  -  42m.  Habiendo  vuelto hacia  la  boya  derivante,  el
submarino  fué señalado a  170°  a estribor.  Maniobré  conve
nientemente  para  alcanzarlo;  hacía  rumbo  N. 85 E. y  man
dé  preparar  las bombas  para  ser  lanzadás  sucesivamente  a
intervalos  de  diez a  quince segundos.

1711  9m•  Las escuchas  señalaron  el  submarino  precisa-.
mente  debajo del  destroyer, por lo que  le  lancé cuatro bom
bas  sucesivas, separándome  después  para  un  tercer  ataque.

1711 -  25’°.  Proa al Oeste;  el submarino  ha  sido señalado
a  140° a  babor, y marchando  hacia él, poco  después, está a
400  a  babor,  haciendo  rumbo  al  N.  80 E.; pero  la  escucha
no  es  la misma, el ruido  de  las  hélices ha cambiado;  no  es
vibrador;  es  más lento y  más  débil;  y poco después,  hacia
las  1711_  30rn,  el  ruido  se  fué  debilitando  por  momentos,
acabando  por  cesar enteramente.  Lancé una  boya  derivante
y  continué  en escucha en  las proximidades.

1811  40m  Llegaron dos hidraviones  franceses  (Ch. 11  y
Ch.  19),’a los que  señalé la presencia del  submarino.

Toda  la noche se  continuó  el crucero  y la escucha en las
cercanías  de Baríleur, hasta la mañana siguiente, sin oir nada.

Si  el  submarino  no  ha sido  destruído,  el cambio  en  la
naturaleza  de los ruidos prueban  que al menos  fué muy mal
tratado,  gracias al aparato  Walser,  que  no ha  cesado de  dar
indicaciones  precisas.  No  pudiendo  escapar  hacia  estribor
(lado  de  tierra) ni hacia  babor  por el  mucho  fondo,  donde
no  podía descansar,  se  esforzaba en  marchar  hacia. el  Este
para  doblar  Baríleur y ganar la bahía  del Sena,  cuyos fondos
arenosos  de  30 metros le ofrecían  una  buena cama par  des
cansar.

Como  se ve este  primer  ensayo,  hizo concebir  grandes
esperanzas.

IV.   Otras ini’ençiones.—Varios éxitos del  mismo géne
ro  establecieron la  superioridad  del aparato Walser  sobre los
demás  hidrófonos,  y bien  pronto  fué instalado en 200 patru
lleros. ,Su rendimiento  seguía  una  progresión  rápida y había
derecho  a esperar de  él resultados  decisivos.

Delegados  ingleses y americanos  vinieron a. estudiar  el
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aparato  para  usarlo  en  sus  Marinas,  cuando  el  armisticio
vino  a terminar su  brillante carrera.

Pero  su  empléo parece  que  no  ha de ser  menos  útil  en
tiempo  de  paz; pues  puede indicar  la posición de otros  bu
ques,  en tiempo  de niebla,  para evitar  un  abordaje.  Con  el
empleo  de las señales submarinas  sonoras,  podrá  servir para
entrar  en  un  puerto  por  muy espesa  que  sea la  niebla.  Los
balleneros  podrán  emplearlo  para  perseguir a  los  cetáceos,
que  emiten  ruidos  semejantes  a  los de  los submarinos.  En
fin,  si los  ice.bergs  producen  ruidos  de ruptura  debajo  del
agua,  también podrá  señalarse su  presencia de  noche o con
niebla.  Por  todas estas razones, conviene  dar  a conocer  esta
bella  invención de  un oficial francés, cuya modestia iguala a
su  mérito.

Pero  no es  sólo este invento  el debido  a oficiales france
ses  contra  los submarinos.

Sin  enumerarlos  todos,  citaremos  la  granada  Guiraud
(teniente  de  flavio)1 provista  de  una  espoleta  hidrostática
para  hacer  explosión a  la  profundidad  requerida, y  que  ha
sido  precursora  de las famosas  deptiz charges  inglesas,  que
tanto  han  contribuido  a  la  destrucción  de  los  submarinos.

Las  redes indicadoras  y de  barrera  contra  los  submari
nos,  inventadas  por los  ingleses,  fueron  perfeccionadas por
los  tenientes  de flavio Quilacq  y Fromajet,  que  las guarne
cieron  de bombas especiales, haciendo  su empleo más eficaz.

En  cuanto  al dragado  de  las minas,  el aparato de  tijeras
con  remolcador  único,  del  almirante  Ronarc’h,  inventadó
poco  antes  de la guerra,  fué  perfeccionado por  el ingeniero
naval  Tossiza  con  la tijera explosiva, que  permite seccionar
los  cables reforzados de  las minas alemanas.

Y,  por  último, la  bobina  del  teniente  de navío  Broglie,
sabio  consagrado  a los estudios  de  los  rayos  X,  ionización
delos  gases  y  radioactividad  con  dicha  bobina  ha  conse
guido  captar  las señales de telegrafía sin hilos desde  los sub
marinos  sumergidos;  pudiendo  así  recbir  órdenes  e  inter
ceptar  las  comunicaciones  enemigas  permaneciendo  invi
sibles.
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POR  EL  MtDICO  1.0  RE  LA  ARMADA

DR.  O.  LUIS  FIGUERAS  BALLESTER

(Continuación.)

17.   Se trata de la úlcera tropical; su  frecuencia  no  es
muy  grande,  pero he tenido  varios casos  que  me  han  per
mitido  observarla con  toda  detención.  Uno  de  ellos  es  el
siguiente:

/         Un joven  internado  que  se  había  lastimado  ligeramente
por  rozadura  el  maleolo  externo  de  su  pie  derecho,  vió
con  sorpresa  que  lejos  de  curarse  su  pequeña  lesión,
aumentó  en amplitud  y profundidad  convirtiéndose  en  una
gran  úlcera  recubierta por  gruesas  membranas  grisáceas  de
aspecto  necrótico. Los bordes de  la  herida,  cortados  casi  a
pico,  eran  profundos y por  entre  los intersticios de la  pulpa
grisácea  que  cubría,  adhiriéndose a ellas,  las granulaciones
del  fondo, se  escapaba  un  icor  fétido y repugnante.

(1)  Memoria  mandada  publicar  por  Real  orden  de  19 de  noviem
bre  de  1917.  .
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La  cucharilla cortante, ayudada  por  la  tijera, dió  buena
cuenta  de las falsas membranas,  y  los  repetidos toques  con
tintura  de  iodo, la espolvoreación  con  iodoformo  y  los  fo
mentos  con  sublimado corrosivo  y  permanganato  potásico,
pusieron  la  úlcera en condiciones  de  buenay  normal  cica
trización.  :

El  caso  es  vulgar  y  la  enfermedad  también.  Creyóse,
como  he dicho,  y ello en  tiempo no  muy lejano, que  el  fa
gedenisino  era algo  éspecial, particular  de  los  países  tropi
cales,  pero el descubrimiento  por  Le  Dantec del bacilo  fa
gedénico  que,  asociado  a  un  espirochete  descubierto  por
Vincent,  es el productor  de la  necrosis  fagedénica  y  el  ha
llazgo de  los mismos elementos espirocheto-bacilares en una
úlcera  atacada. por la  antiquísima y ya casi  hoy día desterra
da  podredumbre  de hospital, ha  identificado  dos  dolencias
que  sólo había  diferenciado  el clinico por  haberlas observa
do  bajo  condiciones  climatológicas distintas.  No se  trata de
ninguna  enfermedad  genuinamente  tropical,  sino  de  casos
observados  en  los trópicos de la  misma infección que tantas
heridas  complicó  en las antiguas  guerras  y que  tan extendi

‘da  había  estado por todas  las  salas  de  cirujía  de  los viejos
hospitales  europeos  antes de  que  segeneralizaran  los méto
dos  y  prácticas  de las modernas  curas antisépticas.

B.—Enfermedades  exóticas.

1.0  Si el  ulcus tropicum, por razones que  ya he indica
do,, debe  ocupar  el último lugar  entre  las enfermedades  ca
tólicas  o cosmopolitas, el paludismo, observablé también  en
climas  templados,  pero  presentañdo  mayor  gravedad  y  di
fusión  en los cálidos, debe ocupar  el  primero  ‘entre  las  do
lencias  propias de ‘los países tropicales.

Es  ya casi un axioma científico el que,  en tanto no  cam
bian  las çondiciones  climatológicas  a que  están  habituadas,
la  sensibilidad de las razas al paludismo está en razón inver
sa  de la  pigmentación de su  piel.  Claro está,  pues, que sien-
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do  negros mis  enfermos  y  habitando  un  clima  tropical, el
paludismo  hará  pocos  estragos entre  ellos.

Ello  no  obstante, el  número  de  palúdicos  observadó  ha
sido  relativamente considerable.

La  enfermedad  se ha presentado algunas veces sin  com
plicación  de ninguna  clase, otras  unida  a  afecciones respi
ratorias  o  trastornos  del  aparato  digestivo  y  otras,  en  fin,
complicando  ella  a su  vez enfermedades  de  otros  órganos,
las  cuales veían alterado su  curso normal  por  el  desarrollo
de  la infección  malárica.

Los  nifios padecen  con  frecuencia ataques  palúdicos; en
ellos  revisten casi siempre la forma remitente  propia  de  las
fiebres  de  primera infección, si bien  no  suelen presentar  un.
curso  tan  largo y accidentado  como el  que esta  forma suele
seguir  en los individuos.de  la raza blanca.

So.n numerosos  los casos análogos  que  he visto, y el cur
so  seguido  por  todos  ellos  ha  sido  siempre  aproximada
mente  de la misma duración  en  tanto no  aparecen  compli
caciones.

Estas  son  también  muy  frecuentes y la mayoría  afectan
al  aparato respiratorio. Las complicaciones bronquiales  sos
tienen  la fiebre  y  prolongan  el  curso  de  la  infección,  no
siendo  raro  que  la  defervecencia  definitiva  tarde  o cuatro
semanas  en llegar.

El  niño  Njoliko,  de  ocho  meses,  fué  traído a  mi enfer
mería  después  de siete  días. de  fiebre  continua.  En  el  mo
mento  de su  ingreso su  temperatura era  la normal  y presen
taba  síntomas de catarro de los bronquios.

Al  día siguiente  reapareció  la fiebre y el análisis  micros
cópico  de  la sangre  puso  de manifiesto la existencia de  nu
merosos  hematozoarios  jóvenes de forma tropical. La segun
da  remisión tuvo lugar  el  día  décimo  tercero y la  fiebre si
guió,  ya en forma irregular,  hasta el trigésimo  primero,  en
el  que  la apirexia fué definitiva.

-    Los adolescentes y adultos  pueden  presentar  formas de
paludismo  sin complicaciones, revistiendo el tipo  de  las fie
-bres  remitentes  de reinfección oel  de recidivas de  infecéio
nes  antiguas.
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Sin  embargo, las más frecuentes en  ellos  son  las fiebres
solitarias,  ya constituidas  por  un  acceso completamente ais
lado,  ya  por  una serie de accesos intermitentes, entre los que
destaca  el  inicial por su  gran  intensidad,  siendo  los  restan
tes  apenas  apreciables y  pasando desde  luego por  completo
inadvertidos  para  el enfermo, que  se  cree ya  curado  a partir
del  segundo  día de enfermedad.

stasú!timas  formas vienen  a ser  como una transición  a
las  intermitentes verdaderas,  las cuales son  pocos frecuentes
y  con accesos que  suelen  presentarse  con  menos  regulari
dad  de la  que  solemos encontrar  en  otros  climas.y  en razas
menos  pigmentadas.

Más  frecuentes  que  las  formas de paludismo  puro  son
los  casos de  fiebres complicadas.

La  complicación más frecuente,  lo mismo aquí que entre
los  niños, es  la inflamación de la mucosa  respiratoria.

La  bronquitis puede  complicar  una fiebre remitente  y en
este  caso se  ve que,  si  la  inflamación  reviste  cierta  impor
tancia,  la curva febril se modifica sosteniéndose  muy elevada
la  temperatura y  siendo de poca  importancia las remisiones,
o  bien  predominan  los  fenómenos  de  debilidad  cardíaca
conservando  la fiebre su carácter  claramente  remitente.

La  complicación  bronquial  puede  hacer  su  aparición
desde  los primeros  momentos y  puede  en estos  casos  diag
nosticarse  el primer día en  que  se  observa al enfermo; pero,
otras  veces,  pareçe que  va a tratarse de  una  forma  palúdica
remitente  pura, y después  de una  defervecencia, que parecía
definitiva,  aparecen  los  fenómenos  bronquiales  acompaña
dos  por  ligeras elevaciones, térmicas, que suelen conservar el
tipo  inverso  propio del  paludismo.

Las  fiebres  solitarias  también  pueden  ser  complicadas
con  inflamación bronquial y, en estos casos, si la  alteración
del  aparato respiratorio no es muy intensa, el  curso de  la
temperatura no se modifica en absoluto o presenta elevacio
nes  térmicas análogas a las indicadas en los casos de  remi
tente  con bronquitis consecutiva.

Otra  complicación del  paludismo, observada algunas
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veces,  es  la ictericia catarral.  No me  refiero a  la  ictericia  de
las  fiebres biliosas, con vómitos, alteraciones gastro-intestina
les  y coloración de los tegumentos, ictericia que es síntoma y
no  complicación,  sino a  verdaderas ictericias catarrales  con
extreñimiento,  decoloración de las heces y profunda  impreg
nación  biliar  de las mucosas  y de  la piel.

En  general,  en  estos casos, la alteración biliai  no modifi
ca  la marcha de  la temperatura  y, en los negros, puede hasta
pasar  inadvertida,  a causa  de que  elcolor  ictérico  no  puede
observarse  más que  en  las conjuntivas.Sin embargo, en algu
nas  ocasiones  aparece la ictericia después  de la crisis palúdi
ca  y como  consecuencia  del  catarro  intestinal  sobrevienen
algunos  accesos  febriles que  no tienen el tipo inverso carac
terístico  de las elevaciones térmicas originadas por la malaria.

En  un caso, al paludismo y a la ictericia catarral se agregó
una  afección pulmonar  de  carácter  bronconeumóniCo,  que
prolongó  notablemente el  curso  de  la  fiebre,  suprimiendo
por  completo  toda  rehiisión  durante  ocho días y acarreando
notable  depresión en el  aparato  circulatorio.  En  otro,  aun
más  notable,  fué  la  disentería  amibiana  la  que  unió  sus
esfuerzos  a  los de la malaria  y de  la  bronconeumonía,  para
dar  al traste con  la vida  del  enfermo.

El  soldado  Bongolo fué diagnosticado  de paludismo  re
mitente  sin complicaciones. El día  8.° de su permanencia en
la  enfermería  la  fiebre hizo crisis, volviehdo  rápidamente  a
subir  y  presentándse  entonces los primeros  síntomas de in
flamación  bronquial.

Cuatro  días  más tarde, y sin  que  los  síntomas objetivos
de  bronquiolitis  cedieran  poco ni  mucho, bajó  de  nuevo  la
fiebre  e hicieron  su  aparición  los trastornos disentéricos.

La  disentería  cedió  al  tratamiento,  pero  la debilidad  del
enfermo  fué  cada  día  aumentando,  la  inflamación  de  los
bronquiolos  se extendió  a  los alveolos  pulmonares  sin  que
llegara  a ,producirse reacción febril alguna,  y fué el comien
zo  de un  nuevo  ataque  de  paludismo  lo  que,  con  nueva
elevación  térmica y enorme debilidad  cardíaca, terminó con
la  vida del  soldado.
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Contrariamente  a  lo ahora indicado,  el  paludismo puede
manifestarse  como consecuencia de alteraciones bronco-pul
rnonares  preexistentes y son  entonces  las bronquitis  las que
vemos  desaparecer  sin  que  la fiebre ceda,  o  las broriconeu
monias  tas que  se  manifiestan con fiebre de tipo remitente y
con  abundancia  de parásitos maláricos en la sangre periférica.

Las  afecciones  disentéricas  veremos  más  adelante  que
también  pueden  ir  acompañadas  de  ligeras  elevaciones
térmicas,  revelando  la existencia del paludismo latente, siem
pre  pronto  a manifestarse  en  cuanto  una  causa  cualquiera
disminuye  las defensas del organismo  contra  tan  tenaz  en
fermedad.

Otras  formas de  paludismo  no  las  he  observado  hasta
ahora  entre  los  indígenas;  tan sólo debo  hacer  notar que los
niños  padecen  con frecuencia. esplenomegalias palúdicas, las
cuales  deben  desaparecer  la  mayor  parte  de  las  veces  ex
çontáneamente,  dado  el escaso  número  de  adultos  que  la
padecen  y  el no  menos escaso de niños que se someten a un
tratamiento  racional.

Las  esplenomegalias de los adultos son, en cambio, rebel
des  al  tratamiento,  no  ceden  espontáneamente  y  producen
trastornos  subjetivos de índole  dolorosa.  La quinina y el  ar
sénico  logran reducirlas  en  muchos casos, pero las recidivas
son  también frecuentes en  los  que  la han  padecido  una  pri
mera  vez, revelándose  con  ésto  que  se  trata  de  individuos
fuertemente  infectados por  la malaria y  con un poder defen
sivo  inferior  al  que,  pr  término  medio,  disfrutan  los  indi
viduos  de su raza.

2.°  El  bubón  tropical  es difícil  de diagnosticar.  Exige,
además  de  largo tiempo de  observación,  la eliminación  su
cesiva  de todas  las afecciones capaces  de  provocar  adenitis
y  quizá sea esta dificultad diagnóstica  la causa  de  que  sólo
en  muy pocas ocasiones  me haya deeidido a creér firmemen
te  que  me encontraba frente a  un  caso  de  esta  singular en
fermedad;

Sólo  dos recuerdo  haber visto.  En ambos  se  trataba  de
bubones  inguinales  de  gran  desarrollo,  evolución  lenta  y
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supuración final abundante. El curso de la  enfermedad fué
apirético;  sólo  de  vez en  cuando  presentaron, los enfermos
algunos  accesos febriles de  relativamente  escasa  importan
cia,  siendo  el  más acentuado  el que  acompañó  al comienzo
de  la supuración.

El  diagnóstico fué hecho  por  exclusión en ambos  casos
y  el tratamiento  consistió en fomentaciones antisépticas, em
brocaciones  con  tintura  de  iodo, punción  aséptica  y  final
mente  apertura  amplia del abceso  formado y raspado con la
cucharilla  cortante de las paredes de  la cavidad.

Los  enfermos curaron.
30  Tripanosomiasis. —Tres enfermos,  en  el  tercer  pe

riodo  de la  dolencia, se  encontraban  en el hospital  de mdi
genas  cuando  me hice cargo  de  su  dirección.  Los tres pa
decían  la forma enfe,medad del sueño y habían sido tratados
con  las inyecciones  de atoxil.

El  poco tiempo que  lós tuve a  mi cuidado no  me permi
tió  hacer sobre  ellos  más que  muy ligeras observaciones.

En  mi enfermería  del campamento  111 he tenido otra  en
ferma.  Padece la’ misma forma que los anteriormente  citados,
y  los síntomas que  presentaba  cuando  la vi  por vez primera
son  los siguientes:

a)  Somnolencia extremada.—La enferma  se  dormía  dé
pié  durante  el interrogatorio  a que  la sometía  en  averigua
ción  de  sus  antecedentes  patológicos,  y abandonada  a SUS

tendencias  dormía toda  la noche  y  la  mayor  parte  del  día.
A  las horas  de comer  se  la despertaba  con  gran  trabajo, y
no  eran ‘raras las veces en  que se  quedaba  dormida de  nue
vo,  conservando  aún en la  boca  un  bocado  a  medio  insti
car.  Su sueño era siempre  profundo y podía andarse,  hablar
en  voz alta  junto a  ella, tocarla y removerla  con  cierta  vio
lencia,  sin que  llegara por  eso a  despertar.

b)   T,astornos moto,es.—EstoS consistían, por  parte  de
las  extremidades superiores,  en temblores  que  aumentaban
durante  el movimiento, ‘al fijar la atención o al  intentar  anu
larios  por  influjo de  la voluntad.  Durante  el  sueño  desapa
recían  por completo.
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En  las extremidades  inferiores  no  podia  apreciarse  ver
dadero  temblor,  pero sí cierta incoordinación  motriz que di
ficultaba  la marcha.

c)  Alteraciones tu5ficas del cabello  y de  la piel,  que se
presentaban  con  una sequedad  extraordinaria.

d)   Trastornos intelectuales caracterizados por  debilidad
de  la atención,  disminución  de  la  memoria  y obnubilación

-         de la  inteligencia.  La  enferma  parecía  absorta  y  costaba
cierto  trabajo el  Qbtener que  contestara  a la  preguntas  que
se  le  hacían  o que  manifestara la  más  pequeña  emoción  si
se  la  reñía o se le  ofrecía cualquier  regalo.

e)   Tiastornos de la sensibilidad, que  se manifestaban en
forma  de cefalalgias violentas y  por  hiperestesia  moderada
que  no  podía,  sin embargo,  interpretarse  como semejante  a
la  descrito  por Kérandel.

f)  Alte,aciones circulatorias consistentes  en edemas f u
gaces  de  las extremidades,  preferentemente  de  las  inferio
res,  y taquicardia  constante.  El  pulso  latía  120,  130 y,  en
ocasiones,  hasta  135 veces por minuto, siendo esto  por coin
pleto  independiente de  la temperatura  que  podía no  ser  su
perior  a  Ja normal.

g)  Infartos ganglionares  poco  numerosos,  del  tamaño
de  una  avellana los más  grandes  y  asentando  tres  o  cuatro
en  el cuello, uno en la  axila  derecha y dos  en  la  ingle  del
mismo  lado.
•  Ii)  Hebre de  tipo irregular, remitente  unas  veces, inter
mitente  otras e interrumpida  muchas veces  por  largos  días
de  apirexia.

1)  El an4lisis de la sangre resultó negativo,  esto es,  fué
imposible  encontrar  en ella  ningún  tripanosoma.  Encontrá
ronse  sí algunas  microfilarias y linfocitos en  mayor  número
que  el que se  encuentra  en  la sangre  normal.

j)  La punción ganglionar  resultó también negativa des
de  el  punto  de vista del hallazgo de  tripanosomas y  la pun
ción  lumbai  no  la hice  porque  no  disponiendo  de  ceii.trifu
gador  hubiera  resultado  imposible  hacer  con  fruto el  exa
nen  del líquido extraído.
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No  obstante  lo dicho  en los últimos apartados, el sindro
me  clínico me  pareció  suficiente  para  sentar el diagnóstico
de  Tripanosomiasis  en tercer  período, de forma  enfermedad
del  sueño y coii principio de  confusión  mental.

Comencé  el tratamiento con  el  atoxil: 0,30 gramo el  pri
mer  día; 0,50 el  tercero; 0,70 el quinto;  un gramo el séptimo
y,  a  continuación,  intenté  una serie de  inyecciones de  tárta
ro  estibiado de o,l0  gramo cada una.  Las dificultades fueron
muy  grandes por  las protestas que la hiperestSia  de la enfer
ma  provocaba  de  la misma y por  la falta de replexión  del sis
tema  venoso periférico. A tanto  llegaron, que  después  de la
segunda  inyección interrumpí  el tratamiento.

El  resultado obtenido  con  éste  fué  bastante  favorable.
Disminuyeron  las horas  de  sueño  y la apatía  intelectual;  el
corazón  redujo  el  número  de sus latidos,  que  no  pasaban ya
de  94 o  100 por  minuto;  los temblores  y  la  incoordinaCiófl
motriz  se hicieron  menos perceptibles;  disminuyó la hiperes
tesia;  desaparecieron  los  edemas y  la temperatura  entró  en
un  largo período  de completa  apirexia.

Después  de  un  mes de  descanso  se  ha  reemprendido
una  nueva  serie  medicamentosa,  de  la  cual  espero  nuevos
beneficios  para el  estado de mi enferma.

Tal  es  el único  caso  de  tripanosomiasis  que  he  tenido
ocasión  de observar  con  detenimiento. El hallarse todos  los
vistos  en tercer  período,  el largo  tiempo que  suele  durar  el
segundo  de esta  enfermedad  y  el  tiempo que  llevan  en  la
isla  los internados,  permiten creer  que todos  ellos  contraje
ron  la infección mientras se  hallaban aún  en  el  continente.

4°  Otra  de las enfermedades  reinantes  entre  la  gente

internada  de color  es  la  buba del Brasil, dolencia  que  los
traductores  han dado  a conocer  generalmente a  los médicos
españoles  con  el nombre  de frambuesa (del  alemán  Fram
büsie).  Su  frecuencia  aquí  es  bastante  grande  y  en  poco
tiempo  he  podido  observar unos quince o veinte  casos.

Se  trata de  una spirochetOSiS. El  germen  causal  es bas
tante  parecido  al de  la sífilis; sin embargo, se diferencia  bien
de  él, porque  fijando la atención  se  descubre  que  su cuerpo
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protoplasmático,  sumamente  delgado  y  finp,  y  de  ahí  su
nombre  de spirocfzele peitenuis,  está  rodeado  por  un  ecto
plasma  aplanado  en  forma  de  membrana  ondulante,  cosa
que  no  puede  verse en  el germen  específico de  la sífilis.

Las  lesiones cutáneas y la  evolución del nial tienen  tam
bién  cierta semejanza con  las de la enfermedad  citada.  Ello
hizo  que  durante  cierto  tiempo  los  médicps  no  estuvieran
acordes  acerca de si se  trataba,  en  los  casós  de  buba  del
Brasil,  de una  sífilis modificada o de  una  enfermedad com
pletamente  distinta.  Afortunadamente  para  la  Ciencia, hoy
día  están los campos bien deslindados  y el estudio  de la di-.
ferente  evolución  del accidente  primitivo y distinto  desarro
llo  de  los  trastornos  secundarios  de  ambas  enfermedades
cuando  se inoculan  a  un  individuo sano (chancro,  roseola,
placas,  etc.,  en la sífilis; buba primaria y  bubas  secundarias
idénticas  a  la  primera,  en  la  buba  del  Brasil), la ausencia
completa  de  accidentes  terciarios en  los afectos de  buba; la

no  inmunidad  de éstos ante  una  infección sifilítica casual  o
experimental;  la autoinoculabjljdad  de las bubas; su  intraus
misibilidad  por vía hereditaria  y,  finalmente, las diferencias
observadas  entre sus respectivos gérmenes  causales, diferen
cias  sobre  las que  ya antes  he llamado la atención,  han per
mitido  separar  por  modo cierto y definitivo estas  dos enfer
medades,  que  algún día  pudieron confundirse.

El  diagnóstico  de  los casos  por  mi  observados  ha  sido
casi  siempre  puramente  clínico; sólo alguna  vez  ha  habido
que  recurrir  al micróscopio  con objeto de observar  los frot
tis  preparados  con  serosidad  de° los  tumores  y  coloreados
por  el método  de Qiernsa en caliente,  para poder  descubrir
algunos  spirochetes que  aseguraran  la  certeza de lo que  ya
el  examen clínico  había  hecho sospechar.

La  evolución de la enfermedad  ha sido en casi  todos  los
casos  muy semejante. Los enfermos  han  observado  que  su
cuerpo  se cubría en  determinadas  partes  de  manchas  ceni
cientas  (que destacan  en claro sobre  la  piel negra) con  des
camción  furfurácea, han  sentido  dolores  reumatoideos,  y
después  de pocos días de fiebre  han yisto  aparecer la erup.
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ción  de las verdaderas bubas, tumorciUos o pápulas  qe  pa
recen proceder del dermis, que crecen progresivamente has
ta  tener un tamaño de 5 a 10 milímetros de diámetro, que se
ulceran por ruptura de la epidermis y que forman entonces,
por  desecación de  la  serosidad que desprenden, costras
amarillentas. Debajo de las costras se encuentran úlceras
rojizas con mameloncillos sumamente pronunciados (lo que
les da el aspecto de  moras rojas), úlceras que crecen tam
bién  paulatinamente y que pueden llegar a tener varios cen
títuetros de extensión.

Hasta ahora no he observado en ningún caso complica
ción  alguna ni tampoco formas anormales. La intensidad de
la  afección ha sido sumamente variable; unos casos han pre
sentado sólo una docena o poco más de tumorcillos peque
ños que han dado origen a úlceras de poca extensión; otros,
en  cambio, y  especialmente uno de ellos, han presentado
una  erupción generalizada y sumamente confluente, que Ile
iiaba  casi por completo la mayor parte de la  superficie cu
tánea del enfermo.

El  tratamiento porexcelencia es el mismo que el de  la
sífilis. La inyección de 0,60 gramos de neosalvarsán produ
ce  efectos maravillosos, y  la  desecación y  cicatrización de
todas las lesiones ha sido siempre cuestión de muy  pocos
días.

Generalmente se recomienda el  tratamiento interno con
el  ioduro potásico y el externo con el bicloruro de mercurio,
y  el iodoformo y el  lápiz de  sulfato de  cobre. Sobre ello
insisten hasta los más modernos tratados de enfermedades
tropicales; algunos recomiendan ensayar el  atoxil...  pero
vistos los efectos del neosálvarsán sobre las bubas, no puedo
por  menos de insistir sobre la  importancia de  divulgar  el
conocimiento de su acción rápidamente curativa, sin necesi
dad  siquiera de tratamiento local, para que  su  empleo se
gerieralice en beneficio de 1 ss enfermos, que podrán verse
libres en pocos días de una enfermedad cuya duración se ha
có’ntado algunas véces hasta por años Aparte de este bene
ficio  real, obtenido por el enfermo, la Higiene obtiene tam
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bién  enormes ventajas  con este tratamiento, puesto que sabi
do  que  son  los insectos,  y  en  especial  las  moscas, los que
transmiten  la enfermedad,  infectándose  en  las  lesiones cu
táneas  húmedas,  todo lo que  acorte la  duración  de la dolen
cia  disminuirá también las probabilidades de lluevas infeccio
nes,  y no  hay ni que  decir la inmensa diferencia  que  existi
rá,  desde  el  punto  de  vista  higiénico,  entre  un  tratamiento
que  permite  que  un  enfermo pueda estar infectando insectos
vectores  del mal durante  meses y meses, y otro  que deseque
las  lesiones en  pocos días y haga rápidamente intransmisible
la  enfermedad.

(Conti,z liará.)
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DE  LA
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Noticias  oficiáles de  Atenas comunican que  las  pérdidas
de  la Marina  mercante  helena, en el transcurso de la campa
ña,  fueron:  154 buques  de vapor  y  12  veleros con  399.000
y  12.000 toneladas, respectivamente; 18 de  los primeros, con
32.000  toneladas, quedaron  internados  en  puertos enemigos
y  12 sufrieron averías  en  diversos ataques.

La  división naval japonesa,  que durante  la guerra  prestó
servicio  en el  Mediterráneo,  estaba formada, según informa
cióii  del  limes, por el  acorazado  ldzumo,  en el que  arbola
su  insignia el almirante Sato,  el  crucero Mishima y los  des
troyers Sugi, Kaede, Katsura, Kashiwa, Kashi, Momo, Mat
su,  Sakaki, Umee y Hinoki.

Las  pérdidas  británicas  en  submarinos,  en el  período de
la  campaña,  ascendieron  a  59  unidades,  según  este  detalle:

Por  la acción  enemiga
Internados
Volados por  sus  dotaciones,  en  puertos  rusos  del Báltico    7
Accidentes enruebas,  etc4
En  naufragio1
En abordajes-  5

TOTAL_59
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El  número  de submarinos  alemanes, dados anteriorinen
te  por  perdidos  (pág. 86 del  cuaderno de esta  REVISTA de
enero  anterior), ha sido  rectificado por Ci Times, en el  senti
do  de que  ascienden  en total  a  203  las naves  de  tal  clase
perdidas,  siendo unos  193 los hundidos  por  las Marinas alia.
das,  y casi todos  ellos  por la británica,  según  referencias de
Londres;  asegurándose  en  éstas  que  unos  120  submarinos
se  fueron a  pque  con  el  completo  de sus  dotaciones,  per
diendo  los demás,  por término  medio, la  mitad de su  tripu—
lación,  e  integrando  en  conjunto  una  pérdida  de  6.460
hómbres.

Se  consignan en  Le  Temps las cifras oficiales de  las pér
didas  de la Marina  militar francesa durante  la  campaña, que
son  las siguientes, con  un  total de  110.000 toneladas.

4  acorazados:  Bouvet,  Suffren,  Gaulois y Danton.
4  cruceros-acorazados:  Léon- Gambetta,  Atniral  Char

ner,  Kléber y  Dupetil- Thouars.
1  crucero:  Cháteaurenault.

16 destroyers: Mousquet, Dague,  Casablanca, Branlebas,
Renaudin,  Fourche, Cassini, Elendart,  Boutefeu, Doxa,  Fan
tassin,  Yatagan,  I-aulx,  Catapulte, Carabinier y Carabine.

 torpederos:  Náitieros  251, 300,  317, 319,  331,  333,
347  y 348.

12  submarinos: Saphir, Joule,  Mariotte,  Fresnel, Monge,
Foucqult,  Ariane, Diane, Bernoulli,  Circé, Prairial y Flotéal.

7  cruceros auxiliares.
4  cañoneros.

72  pesqueros  armados.
3  cazasubmariiios:  C-3,  C-141 y  C-319.

y  34  buques  de  otras clases  y  embarcaciones diversas

PreIhinares  de  paz

Han  sido entregados  por  Alemania en  Harwich otros  16
submarinos,  que  con  los  122 que  lo fueron  desde  el 20  de
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noviembre  al  1.0  de  diciembre  de  1918,  forman  un  total  de
138,  deduciendo  del  cual  el  U. 97,  hundido  en  la  travesía  a
Inglaterra,  resulta  un  conjunto  de  137  unidades  actualmente
en  poder  de  los  aliados.  Las  nuevas  entregas  posteriores  al
1.0  de  diciembre,  las  constituían  un  primer  grupo  de  14,

cuyas  denominaciones  se  ignoran,  y  otro  de  cuatro,  conSti
tuido  por  el  U. 16,  U. 28,  U. 76  y  U. 91,  que  zarparon  del
canal  de  Kiel  el  7  de  febrero  con  rumbo  a  las  aguas  británi
car,  naufragando  en  el  camino  el  U.  16 y  el  U.  91. Los pen
dientes  de  entregar  aún  son  unos  46,  y  los  135  que  ya  lo
habían  sido  antes  de  la  llegada  del  U. 28 y del  U. 76, se dis
tribuyeron  en  esta  forma:  16 a  Prancia,  lOa  Italia,  7  al Japón
y  4  a  los  Estados  Unidos,  quedando  los  98  restantes  en  la
Oran  Bretaña.

PROYECTO  DE  SOCIEDAD  DE  LAS  NACtONES

En  la  Conferencia  de  la  Paz  celebrada  el  14  de  febrero
de  1919, en  su  tercera  sesión  plenaria,  Mr.  Wilson,  presi
dente  de  la comisión  que  ha  elaborado  el  proyecto  de  pacto
para  la  Liga  de  Naciones,  leyó  el  texto.  Este  proyecto  de
pacto  comienza  con  el  siguiente  preámbulo:

«Con  objeto  de  favorecer  la  colaboración  de  las  nacio
nes  y  de  asegurar  entre  ellas  la  paz  y  la  seguridad  por  el
compromiso  de  no  recurrir  a  la  guerra,  el  establecimiento
de  relaciones  abiertas,  justas  y honorables  entre  los  pueblos;
la  afirmación  expresa  de  que  las  prescripciones  del  Derecho
internacional  constituyen  la  regla  de  conducta  efectiva  de
los  Gobiernos,  el  mantenimiento  de  la justicia  y  el escrupu
loso  respeto  de  los  tratados  en  las  relaciones  recíprocas  de
los  pueblos  organizados,  las  potencias  signatarias  del  pre
sente  pacto  adoptan  esta  constitución  de  la  Sociedad  de  las
Naciones.)>

He  aquí  el  texto  del  pacto,  según  versiones  de  la  prensa
extranjera:

«Artículo  1.°  La  acción  de  las  altas  partes  contratantes
se  realiza  por  medio  de  reuniones  de  delegados  representan
tes  de  dichas  partes;  de  sesiones  más  frecuentes,  celebradas
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por  un  consejo  ejecutivo  y  de  un  secretariado  internacional
permanente  establecido  en  la  residencia  de  la  Sociedad  de
Naciones.

Art.  2.°  Las  sesiones  do  la  asamblea  de  delegados  se  ce
lebrarán  en  fecha  determinadas,  y  también  cuando  lo  exi
jan  las circunstancias,  para  estudiar  cuantas  cuestiones  unte
gren  la  esfera  de  actividad  de  la  Sociedad.

La  asamblea  de  delegados  se  reunirá  en  la  residencia  de
Fa Sociedad  o  eii  cualquier  otro  sitio  que  se  estimare  conve
niente.

La  formarán  representantes  de  las  altas  partes  contratan
tes  y  cada  una  de  ellas  tendrá  derecho  a un  voto;  pero  no
podré  tener  más  de  tres  representantes.

Art.  3.°  El  Consejo  ejecutivo  estará  formado  por  repre
sentantes  de  los Estados  Unidos,  Imperio  británico,  Francia,
Italia  y  Japón,  así  como  por  representantes  de  cuatro  Esta
dos  más  miembros  de  la  Sociedad  de  Naciones.

La  designación  de  estos  cuatro  Estados  se  hará  por  la
Asamblea  de  delegados,  ateniéndose  a  los  principios  y  con
diciones  que  ella  estime  convenientes.  Hasta  que  recaiga  tal
clesign  ación  los  representantes  de  ...  y  de  .  ..  serán  miem
bros  del  Consejo  ejecutivo.

El  Consejo  ejecutivo  se  reunirá  de  vez  en  cuando,  según
loreclanien  las  circunstancias  y,  por  lo  menos,  una  vez  al
año,  en  el  lugar  que  se  designe  o,  en  su  defecto,  en  la  resi
dencia  de  la  Sociedad,  para  tratar  cuantas  cuestiones  sean  de
la  competencia  de  la  Sociedad  e  interesen  a  la  paz  del
mundo.

Todas  las  potencias  cuyos  intereses  estén  directamente
relacionados  por  una  cuestión,  figurando  en  la  orden  del
día  de  una  sesión  del  Consejo  ejecutivo,  serán  invitadas  a
asistir  a  esa  sesión,  no  quedando  ligada  ninguna  potencia
a  los acuerdos  tomados  por  el  Consejo  ejecutivo  como  no
hayasido  invitada  a  asistir  a  la  reunión.

Art.  4.°  Todas  las cuestiones  relativas  al  procedimiento
a  seguir  por  la  Asamblea  de  delegados  o  el  Consejo  ejecuti
vo  en  sus  sesiones,  comprendiendo  la  constitución  de  comi
siones  encargadas  de  informar  en. casos  particulares,  serán
decididas  por  la  mayoría  de  votos  de  los  representantes  de
Estados  que  asistan  a  la  reunión.
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Ait.  5.°  El  Secretariado  permanente  de  la  Sociedad
será  establecido  en  la  ciudad  eii  que  radique  ésta  y  com
prenderá  los  secretarios  y  el  personal  necesario,  bajo  la  di
rección  e  inspección  de  un  Secretario  general  elegido  por
el  Consejo  ejecutivo.  El  Secretariado  lo  designará  el  Secre
tario  general  con  la  aprobación  del  Consejo  ejecutivo.

El  Secretario  general  asistirá  como  tal  a  todas  las  sesio
nes  de  la  Asamblea  de  delegados  o  del  Consejo  ejecutivo..

Los  gastos  del  Secretariado  serán  satisfechos  por  los  Es
tados  miembios  de  la Sociedad  en  la  proporción  establecida
para  el  Comité  internacional  de  la  Unión  postal  Universal.

Art.  (1°  Los  delegados  de  las  altas  partes  contratantes  y
los  funcionarios  de  la  Sociedad  gozarán,  en  el  ejercicio  de
sus  funeones,  de  los privilegios  e  inmunidades  diplomáticas.

Los  locales  ocupados  por  la  Sociedad,  sus  funcionarios

o  los  representantes  que  asistah  a  las  sesiones,  tendrán  el
beneficio  de  la  extraterritoiialidad.

Art.  7.°  La admisión  en  la  Sociedad  de  Naciones  de  los
Estados  que  no  suscriban  el  presente  pacto  ni  estén  reseña
dos  en  el  protocolo  anexo  para  ser  invitados  a  expresar  su
adhesión,  no  puede  hacerse  sin  el  asentimiento,  por  lo  me
nos,  de  las  dos  terceras  partes  de  los  Estados  representados
en  la  asamblea  de  delegados.  Sólo  podrán  ser  admitidos  los
países  de  sclf  çjovernment  total,  quedando,  pues,  incluídos  en
ellos  los  Dominios  y  las  colonias.  No podrá  ser  admitida  nin
guna  nación  que  no esté  en  condiciones  de  dar  efectivas  ga
rantías  de  su  leal  propósito  de  observar  las  obligaciones  in
terriacionales  y  que  no  acepte  los  principios  que  pudiera
sentar  la  Sociedad  respecto  á  sus  fuerzas  y  armamentos  mi
litares  y  navales.

Art.  8.°  Las  altas  pautes.  contratantes  reconocen  que  el
sostenimiento  de  la  paz  requerirá  la  reducción  de  los  arma
mentos  nacionales  al  mínimo  compatible  con  la  séguridad
nacional  y  la  ejecución  por  la  acción  común  de  las  obliga
ciones  internacionales,  teniendo  en  cuenta  especialmente  la
situación  geográfica  y  las  circuiistancias  de  cada  país.

El  Consejo  ejecutivo  está encargado  dé  establecer  los pla
nes  de  esta reducción  y de  someter  a examen  de  cada  Gobier
no  la  justa  y razonable  fijación-de  armamentos  militares  que
correspondan  a.la.escala  do  fuerzas  establecida  por  el  pro-
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grama  de  desarme,  cuyos  límites,  uná  vez  adoptados,  no  de
berán  ser  excedidos  sin  autorización  del  Consejo  ejecutivo.

Las  altas  partes  contratantes,  conviniendo  en  reconocer
que  la  fabricación  privada  de  las  municiones  y  de  los artícu
los  de  guerra  se presta  a graves  objeciones,  encargan  al  Con
sejo  ejecutivo  de  buscar  la  manera  de  que  los  perniiosos
efectos  que  de  ello  resultareij,  puedan  ser  evitados,  tenieñ
do  presentes  las  necesidades  de  los  países  que  no  están  en
disposición  de  fabricar  por  sí  mismos  las  municiones  y  ar
tículos  de  guerra  necesarios  para  su  seguridad.

Las  altas  partes  contratantes  se  comprometen,  además,  a
no  ocultarse  mutuamente  la condición  de  sus  industrias  sus
ceptibles  de  adaptarse  a  la  guerra,  así  como  la  escala  de  sus
armamentos,  y  a  establecer  pleno  y franco  cambio  de  infor
mación  sobre  sus  programa  militares  y navales.

Art.  90  Se  constituirá  una  comisión  permanente  para
dar  a  la  Sociedad  noticias  sobre  la  ejecución  de  lo  prescri
to  en  el  art.  8.°,  y  de  un  modo  generai,  sobre  las  cuestiones
militares  y  navales.

Art.  10.  Las  altas  partes  contratantes  se  comprometen  a
respetar  y  a  preservar  contra  toda  agresión  exterior  la  iii
tegridad  territorial  y  la  independencia  política  de  todos  los
Estados  adheridos  a  la  Sociedad.

En  caso  de  agresión  y de  amenaza  o  peligro  de  agresión,
el  Consejo  ejecutivo  indicará  los  medios  apropiados  para
asegurar  la  ejecución  de  esta  obligación.

Art.  11.  Toda  guerra  o amenaza  de  guerra  que  afecte  o
no  inmediatamente  a  una  de  las  altas  partes  contratantes
será  considerada  como  interesando  a  la  Sociedad,  y los con
tratantes  se reservan  el  derecho  de  ejecutar  toda  acción  que
les  parezca  prudente  y  eficaz para  salvaguardar  la  paz.

Las  altas  partes  contratantes  acuerdan  igualmente  decla
rar  formalmente  que  cada  una  tiene  derecho  a  llamar  la
atención,  amistosamente,  de  la  Asamblea  de  delegados  o del
Consejo  ejecutivo  sobre  cualquier  circunstancia  que,  en
el  orden  de  las  relaciones  internacionales,  arnenace  con
turbar  la  paz  del  mundo  y  la buena  armonía  entre  los países
de  que  dependa  la  paz.

Art.  12.  Las  altas  partes  contratantes  convienen  en  que
si  llegaran  a  surgir  entre  ellas  diferencias  que  no  hubiesen
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podido  zanjarse  por  los procedimientos  ordinarios  de  la  di
plomacia,  no  deberán  en  ningún  caso  recurrir  a la guerra  sin
antes  someter  esas  diferencias  a  una  información  encomen
dada  al  Consejo  ejecutivo  o  a  un  arbitraje.  Además  deberán
dejar  transcurrir  un  plazo  de  tres  meses  después  del  fallo
del  Consejo  ejecutivo  o  de  la  sentencia  del  arbitraje.

Jamás  recurrirán  a  la  guerra  contra  cualquier  miembro
de  la  Sociedad  que  se  conformare  con  la  sentencia  de  los
árbitros  o  el  fallo  del  Consejo  ejecutivo.

En  todos  los  casos  previstos  por  este  artículo  la  senten
cia  de  arbitraje  tendrá  que  dictarse  en  un  plazo  razonable
y  el  fallo  del  Consejo  tendrá  que  darse  en  los  seis  meses  de
haber  sometido  a  éste  el  litigio.

Art.  13.  Las  altas  partes  contratantes  convienen  en  que
cada  vez  que  surgiere  entre  ellas  una  diferencia  susceptible
de  solución  arbitral  y fracasado  todo  intento  de  arreglo  por
vía  diplomática,  tendrán  que  someter  en  su  totalidad  la
cuestión  pendiente  al  arbitraj  e.

El  tribunal  arbitral  al  que  sea  sometido  el  asunto  será
designado  por  las  partes  en  el  momento  de  recurrir  éstas  al
arbitraje,  o  será  el  que  hayan  designado  en  convenciones
anteriores  al  conflicto.

Las  altas  partes  contratantes  convienen  en  que  cumplirán
con  entera  buena  fe la sentencia  arbitral  que  se dictare,  y  de
no  ejecutarse  la  sentencia,  el  Cpnsejo  ejecutivo  propondrá
las  medidas  mejores  para  asegurar  su  cumplimiento.

Art.  14.  EL Consejo  ejecutivo  determinará  el  plan  de
creación  de  un  tribunal  permanente  de  justicia  internacio
nal,  el  cual,  desde  su  establecimiento,  tendrá  competencia
para  conocer  y  sentenciar  en  todas  las  cuestiones  que  las
partes  consideraran  susceptibles  de  ser  arbitradas  por  él  en
los  términos  fijados  en  el  artículo  anterior.

Art.  15.  De  surgir  entre  Estados  miembros  de  la  Socie
dad  alguna  diferencia  susceptible  de  acarrear  una  ruptura,
y  que  no  pudiera  ser  sometida  a  arbitraje,  las  altas  partes

contratantes  convienen  en  llevar  la  cuestión  ante  el  Conseju
ejecutivo.  Lá  una  o la  otra  de  las  partes  dará  conocimiento
de  la existencia  de  la  diferencia  al  secretario  general,  el cual
tomará  todas  las  providencias  necesarias  Iiara  una  informa
ción  y  examen  completo  del  asunto.
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A  este  efecto,  1s  partes  convienen  en  comunicar  al secre
tario  general,  tan  pronto  corno  sea  posible,  una  exposición
del  caso  con  todos  Los documentos  y  piezas  justificantes,  te
niendo  facultad  el  Consejo  ejecutivo  para  ordenar  la  inme
diata  publicación  de  los  mismos.

Cuando  los  esfuerzos  del  Consejo  aseguren  el  arreglo,
debe  ser  publicada  unainformación  indicando  el  origen,  de
la  diferencia  y  los  términos  de  la solución,  con  todas  las  ex

plicacioies  convenientes.  De no poderse  solucionar  el  litigio
en  esta  forma,  el  Consejo  ejecutivo  debe  publicar  un  informe
dando  con  todos  los  datos  necesarios  la  recomendación  que
estimare  justa  y  adecuada  para  el  arreglo.  Si el informe  con
siguiere  el  asentimiento  unánime  de  otros  miembros  del
Consejo  que  las  partes  litigantes,  las  altas  partes  contratan
tes  convienen  en que  no  entrarán  en  guerra  con  ninguna  de
las  partes  conformes  con  la  recomendaión  del  Consejo,  y
que,  en  el  caso de  no  conformarse  las partes  litigantes  con  la
recomendación  del  Consejo,  éste  propondrá  las  medidas  ne
cesarias  para  garantir  la  ejecución  de  su  recomendación.

De  no  haber  unanimidad  sobre  ésta,  la  mayoría  tendrá
el  deber,  y  la  minoría  el  previlegio,  de  publicar  exposicio
nes  indicando  lo  que  una  y otra  estimen  ser  la  realidad  de
los  hechos,  haciendo  constar  las  recomendaciones  que  con
sideren  justas  y  útiles.

En  todos  los  casos  previstos  en  este  artículo  puede  el
Consejo  ejecutivo  llevar  la  diferencia  ante  la  asamblea  de
delegados,  a  instancia  de  una  u otra  de  las  partes,  siempre  y
cuando  esa  petición  esté  formulada  en  el  plazo  de  catorce
días  de  ser  sometido  el  litigio  al  Consejo.

En  todos  los casos sometidos  a  la  asamblea  de  delegados,
las  disposiciones  del  presente  articulo  y  del  art.  12, relati
vas  a la  acción  y  poderes  del  Consejo  ejecutivo,  se  ahicarán
ala  accióii  y poderes  de  la  asamblea  de  delegados.

Art.-  16.  En  el  caso  de  quebrantar  o de  no  cumplir  una
de  las  partes  contratantes  los compromisospor  ella  contraí
dos  en  el  art.  12,  se la  considerárá  ipso faco  como  habiendo
oometido  actos  de  guerra  contra.todos  los  demás  miembros
de  la  Sociedad,  y  se  comprometen  éstos  a  romper  ininedia
tamente  con ella  todas  las  relaciones  comerciales  y financie
ras;  a  prohibir  todas  las,  relaciones  entre  sus  nacionales  y
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los  del  Estado  que  haya  quebrantado  el  pacto,  y  también  a
ilnpedir  las comunicaciones  financieras,  comerciales  y  par
sonales  entre  los  nacionales  del  Estado  que  haya  quebran
tado  el  pacto  y  todos  los  demás  Estados,  sean  o  no  miem
bros  de  la  Sociedad.

En  este  caso,  el  Consejo  ejecutivo  tendrá  el  deber  de  in
dicar  con  qué  efectivos  militares  o navales  habrán  de  contri
buir  los  miembros  de  la Sociedad  para  formar  las fuerzas  ar
madas  destinadas  a proteger  a los  firmantes  del  pcto  social.

Además,  las  altas  partes  contratantes  convienen  en  pres
tarse  mutuo  apoyo  para  la  aplicación  de  las  medidas  finaa
cierasy  económicas  a  tomar  en  virtud  del  presente  artículo,
para  reducir  al  mínimo  las  pérdidas  e  inconvenientes  que
resultaren  de  su  aplicación.Se  prestarán  igualmente  apoyo
recíproco  en  la  resistencia  a  toda  medida  especial  dirigida
contra  cualquiera  de  ellas  por  el  Estado  que  rompió  el pac
o,  y  darán  paso  por  su  territorio  a  las  fuerzas  de  todas  las
altas  partes  contratantes,  cuya  cooperación  protege  a  los fir
mantes  del  pacto.

Art.  17.  En  el  caso  de  surgir  una  diferencia  entre  un
Estado  miembro  de  la Sociedad  y otro  Estado  ajeno  a  la  mis
ma,  o  entre  Estados  que  no  sean  miembros  de  la Sociedad,
las  ltas  partes  contratantes  convienen  en  que  el Estado  o Es
tados  no  miembros  de  la  Sociedad  serán  invitados  a  aceptar
las  obligaciones  de  miembros  de  la  Sociedad  a  los  efectos
del  litigio,  en  las  condiciones  estimadas  justas  por  el Conse
jo  ejecutivo.

Si  correspondieren  a  esa  invitación,  se  les  aplicará’)  las
disposiciones  que  anteceden,  a  reserva  de  las  modificaciO
nos  que  e  estimaren  necesarias  por  la  Sociedad.

A  raíz  de  dirigir  esa  invitación,  el  Consejo  ejecutivo
abrirá  una  información  sobre  los  hechos  y  argumentos  del
litigio  aconsej’4ndo  la  acción  que  mejor  y  más  eficaz  le
pnreciere  en  las  circunstancias.

Si  se  negare  la  potencia  así  invitada  a  aceptar  las  obliga
ciones  de  miembro  de  la  Sociedad  al  efecto  de  resolver  el
conflicto  y  obrara  en  contra  de un  Estado  miembro  de  dicha
Sociedad,  en  forma  que,  tratándose  de  un  Estado  adherido
a  la  misma,  integrara  una  violación  del  art.  12, se  le  apli&t
rán.a  dicha  potencia  las  disposiciones  del  art.  16:
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-Si  las  dos  partes  sí  invitadas  se  negaren  a  aceptar  las
obligaciones  de  miembros  de  la  Sociedad  al  efecto  de  resol
ver  el  litigio,  el  Consejo  ejecutivo  podrá  emprender  toda
acción  y  hacer  toda  recomendación  adecuada  para  prevenir
las  hostilidades  y  asegurar  la  aplicación  del  reglaménto.

Art.  18.  Las  altas  partes  contratantes  acuerdan  confiar  a
la  Sociedad  de  Naciones  la  fiscalización  general  del  comer
cio  de  armas  y  municiones  con  los  países  en  que  resulte  ne
cesaria  esa  fiscalización  en  el  interés  de  todos.

Art.  19.  A las  colonias  y  territorios  que  de  resutas  de
la  guerra  han  dejado  de  estar  bajo  la  soberanía  de  los  Esta
dos  que  los gobernaban  anteriormente  y  que  están  hQbita
dos  por  pueblos  incapaces  de  regirse  por  sí  mismos,  en  las
condiciones  particularmente  difíciles  de  la  vida  moderna,
se  aplicarán  los principios  siguientes.

El  bienestar  y  desenvolvimiento  de  esos  pueblos  consti
tuyen  una  sagrada  misión  civilizadora  y conviene  al formar-
se  la  Sociedad  de  Naciones  dar  a  ésta  medios  para  cumplir
con  esa  misión.

El  mejor  método  de  realizar  prácticamente  ese principio
es  confiar  la  tutela  de  aquéllos  pueblos  a  naciones  adelan
tadas,  que,  en  razón  de  sus  recursos,  experiencia  o  posición
geográfica,  estén  más  calificadas  para  asumir  tal  responsabi
lidad,  llevando  esa  tutela  en  concepto  de  mandatarjas  y  en
nombre  de  la  Sociedad  de  Naciones.

Los  caracteres  de  este  mandato  variarán  según  el  grado
de  desenvolvimiento  del  pueblo,  la  situación  geográfica  del
territorio,  sus condicion.3S económicas  y todas  las  demás  cir
cunstancias  análogas.

Determinadas  comunidades  que  Pertenecieran  a1 impe
rio  otonjanó  han  alcanzado  tal  grado  de  desenvolvimiento,
que  su  existencia  como  naciones  independientes  puede  ser
provisionalmente  reconocida,  mediante  los  consejos  y  la
ayuda  de  una  potencia  mandataria  que  dirija  su  administra

•  ción  hasta  el  momento  en  que  puedan  obrar  por  si solas.
Los  votos  de  esas  comunidades  se  tendrán  en  cuenta  en

primer  término  para  elegir  la  potencia  que  haya  de  ser
mandataria.

El  grado  de  desenvolvimiento  de  otros  pueblos,  espe
cialmente  en  el  Africa  Central,  exigen  que  el  mandatario
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asuma  allí  la  administración  del  territorio  en  condiciones
que  hagan  imposibles  ciertos  abusos,  como  la  trata  de  escla
vos,  el  tráfico  de  armas  y  alcoholes,  y  las  libertades  de  con
ciencie  y  çle religión,  sin  otras  limitaciones  que  las  impues
tas  por  las  costumbres  y  el  mantenimiento  del  orden  públi
co,  no  permitiéndose  establecer  otras  fortificaciones  o bases
militares  o navales  que  las  destinadas  a  la  policía  y  defensa
del  territorio.

Serán  garantizadas  a  los demás  miembros  de  la Sociedad
de  Naciones  condiciones  de  igualdad  de  trato  para  el  co
mercio.

Territorios  como  el  sudoeste  africano  y  determinadas  is
las  del  Pacífico  austral,  a  causa  de  la  poca  densidad  de  su
población,  de  su  reducida  superficie,  alejamiento  de los  cen
tros  de  civilización,  proximidad  geográfica  con  el  Estado
mandatario  y  otras  circunstancias,  les  convendría  mucho
más  ser  administrados  por  el Estado  mandatario,  en  concep
to  de  parte  integrante  de  dicho  Estado,  a  reserva  de  las  ga
rantías  antes  previstas  en  interés  de  la  población  indígena  y
dando  cuenta  anualmente  dicho  Estado  a  la  Sociedad  de  las
Naciones  de  su  gestión  concerniente  a  tales  territorios.

Si  el  grado  de  autoridad,  de  control  o de  administración
a  ejercer  por  el  Estado  mandatario  no  hubiese  sido  objeto
de  una  convención  anterior  entre  las  altas  partes  contratan
tes,  será  expresamente  determinado  por  el  Consejo  ejecuti
vo  en  un  acta  especial  o  un  estatuto  particular.

Las  altas  partes  contratantes  acuerdan  instituir  en  la  re
sidencia  de  la Sociedad  de  Naciones  una  comisión  encargada
de  recibir  y  estudiar  los  informes  anuales  de  las  potencias
mandatarias  y  de  facilitar  la  ejecución  de  lo  estipulado  en
dichos  mandatos.

Art.  20.  Las  potencias  se  esforzarán  en  establecer  y
mantener  condiciones  de  trabajo  equitativas  y  humanitarias
para  el  hombre,  la  mujer  y  el  niño,  tanto  en  sus  respectivos
territorios  como  en aquéllos  a  que  se  extiendan  sus relacio
nes  comerciales  e industriales.

Crearán  una  oficina  permanente  del  trabajo,  que  será
parte  integrante  de  la  organización  de  la  Sociedad  de  Na
ciones.

Art.  21.  Se tornarán  disposiciones  por  mediación  do  la
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Sociedad  de  Naciones  para  garantizar  y  mantener  la  1iber
tad  de  tránsito  y  un  equitativo  trato  comercial  para  todos
los  Estados  miembros  de  la  Sociedad;  pudiendo  hacerse
arreglos  especiales  para  atender  a  las  necesidades  de  las  re
giones  asoladas  por  la  guerra  de  1914 a  1918.

Art.  22.  Serán  sometidas  a  la  fiscalización  de  la  Socie
dad  de  Naciones  todas  las  oficinas  internacionales  anterior
mente  establecidas  por  tratados  colectivos,  si consienten  en
ello  las  partes  interesadas.  También  serán  puestas  bajo  el
control  de  la Sociedad  de  Naciones  las  oficinas  internaciona
les  creadas  con  posterioridad  a  la  formación  de  ésta.

Art.  23.  Todo  tratado  o compromiso  internacional  con
cluido  por  un  Estado  miembro  de  la  Sociedad,  será  inme
diatamente  registrado  por  el  secretario  general,  quien  los
publicará  tan  pronto  sea  posible.

Ningún  tratado  ni ningún  compromiso  internaciotial  será
obligatorio  antes  de  su  registro.

Art.  24.  La  Asamblea  de  lOs delegados  tendrá  derecho
a  invitar  de  tiempo  en  tiempo  a  los Estados  miembros  de  la
Sociedad  a  examinar  de  nuevo  los  tratados  que  se  hayan  he
cho  inaplicables  y  las condiciones  internacionales  cuyo maii
tenimiento  pudiera  cOmprometer  la  paz.

Art.  25.  Las  altas  partes  contratantes  convienen,  respec
tivamente,  en  que  por  el  paéto  actual  se  entienden  deroga
das  t  das  las  obligaciones  ínter  se  que  sean  ineornpatible
con  las  cláusulas  del  mismo,  comprometiéndose  solemne
mente  a  no  obligarse  en  lo  sucesivoen  términos  que  contra
digan  lo  aquí  pactado.

En  el  caso  de  que  una  potencia  signataria  desde  su  ori
gen  o  ulteriormente  adherida  a  la  Sociedad,  hubiese  asumi
do  obligaciones  incompatibles  con  el  reglamento  de  ésta,
antes  de  formar  parte  de  ella,  tendrá  el  deber  de  adoptar
inmediatamente  las  medidas  flecesarias  para  dejar  sin  afecto
tales  compromisos.

Art.  26.  Las  enmiendas  al  presente  pacto  entrarán  en.
vigor  después  de  la  ratificación  por  los Estados  cuyos  re
presentantes  componen  el  Consejo  ejecutivo,  y  por  tres
cuartas  partes  de  los  Estados  cuyos  representantes  compo
nen  la  Asamblea  de  delegados.
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Según  el, Daily  Mail, las  cláusulas  navales  del  nuevo
acuerdo  militar que  ha de imponerse  a Alemania en sustitu
ción  del armisticio mensual son las siguientes:

Primera.  Destrucción de  las  fortalezas de  Neligolaiid.
-.  Segunda.  Destrucción  de  las  fortificaciones del  canal

de  Kiel y el libre paso de este  canal a los barcos de comercio.
Tercera.  Entrega inmediata de algunos  buques  de gue

rra  que  todavía no  se han  sometido,  principalmente  contra
torpederos.

Cuarta.  El pabellón británico será enarbolado  en todos
los  buques  alemanes que  entren én el puerto  de Scapa Flow,
como  se  ha  verificado  para  los  submarinos  internados  en
Harwich.

Las  cláusulas navales  del tratado  dejarán  a Alemania un
número  suficiente de barcos para  sus  necesidades  legítimas,
no  agresivas.



NOTAS PROFESIONALES

ALEMANIA

Más comentarios sobre el fracaso naval.—La prensa alema
na,  según  las  referencias  de  segunda  mano  que  de  ella  tene
mos,  continúa  publicando  encontrados  comentarios  de  los
críticos  navales,  acerca  de  las causas  del  fracaso  de  sus  fuer
zas marítimas,  verdadera  determinante  de  la derrota  del Im
perio.  La mayoría  de  los  comentarios  giran  sobre  la  política
naval  de  von  Tirpitz,  que  cuenta  entre  sus  defensores  al  co
mandante  del  Emden,  von  Müller,  el  cual  afirma  que  von
Tirpitz  aprecié  con  mayor  exactitud  que  nadie  la  realidad
de  la  situación  y que  si se  hubiesen  atendido  debidamente
SUS  consejos,  la  paz se hubiera  hecho  antes,  y  en  términos
mucho  más  favorables  para  Alemania.

El  capitán  de  navío  Persius,  sostiene,  en  cambio,  que  la
causa  fundamental  del  fracaso  de  la  Marina  alemana,  que  él
juzga  completo  y  absoluto,  fué  la  deficiencia  del  material:
la  escasez  de  grandes  buques,  la  penuria  de  cruceros,  el
débil  armamento  de  unos  y  otros,  y  últimamente  la  notoria
insuficiencia  en  el  número  de  submarinos,  cuando  se  apeló
a  ellos  como  postrer  recurso;  pero  reconoce  también  la  in
fluencia  que  en  el  fracaso  ha  tenido  el  trato  que  recibía  la
gente  por  parte  de  los  oficiales.  IDos  almirantes,—escribe---
tres  uapitanes  de  navío,  dos  de  corbeta  y  dos  tenientesde
navío,  se  han  dirigido  a  distintos  periódicos  protestando  de
que  yo  jenercaice  cuando  hablo  del  trato  inadecuado  que  se
daba  a  la  gente;  pero  como  he  sacado  mis  impresiones  de
un  inmenso  número  de  quejas  llegadas  hasta  mi  desde  que
la  guerra  comenzó,  creo  que  al  hablar  de  este  asunto  no

Toio  LXXX3V
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debo  atribuir  a  las excepciones  el  malestar  general.  Y en  esta
opinión  me  acompaña  un  considerable  número  de  oficiales
navales  en  activo  servicio.  La  revolución  surgida  en  la flota
constituye  una  prueba  de  que  el  descontento  era  general,
por  que  sin  el  apoyo  de la  mayoría  no  hubiera  tenido  éxito
el  levantamiento.

‘Respecto  a  la  políticade  construcciones  navales  de  von
Tirpitz,  que  defiende  el  capitán  de  navío  von  MüIlcr,  se  me
ocurre  preguntar:  si  el  Ministro  veía  en  la  campaña  sub
marina  el  único  medio  de  reducir  a  Inglaterra  ¿no  tenía  el
deber  de  haber  comistruído  suficiente  número  de  submari
nos?  Los  datos  referentes  a  la  construcción  de  estos  buques,
que  acaso  desconoce  von  MüEler, pero  que  prueban  lo  justo
de  mis  censuras,  son  los  siguientes:  En  los  veinte  meses
transcurridos  desde  agosto  de  1914, hasta  marzo  del  16,  ea
que  dimitió  Tirpitz,  sólo  ordenó  ste  la  construcción  de
80.455  toneladas  de  submarinos.  De  marzo  del  16 a  junio
del  17.,  contrató  el  almirante  Capelle,  100.800  toneladas.
Bajo  la  presión  de  algunos  diputados  del  Reichstag  y  por
la  intervención  de  von  Bethmann-Holiweg  se  ordenaron
63.506  toneladas  en  junio  y  93.996  tonéladas  emi octubre
del  17, a  despecho  de  la  oposición  de  Capelle.  Es decir  que,
por  iniciativa  del  Canciller,  se  ordenaron  en  un  día  más
submarinos  que  por  la  de  Tirpitz  en  todo  el  año  de  1915
Apenas  salió  del  gobierno  Cpelle,  en  septiembre  del  18, se
apresuró  el  almirante  Sheer  a  pedir  333 submarinos  que  su
maban  224.280 toneladas.

»También  se  me  reprocha  el  que,  al  comparar  el  arma
mento  de  nuestros  barcos  con  el  de  los  ingleses,  cuente  al
Ernden  y  al  Sydney  como  contemporáneos.  Los  cruceros  se
construyen  por  series  y  aunque’el  Enzden se  botó  en  1908 y
el  Sydney  en  1912, las  series  a  que  pertenecen  son  contem
poráneas.  El  adjetivo,  simi embargo,  no  tiene  importancia
porque  nuestros  cruceros  ligeros,  aun  algunos  de  los  que  se
botaron  al agua  durante  la guerra,  iban  armados  por  incom
prensibles  razones  con  piezas  de  10 centímelros  y40  calibres,
mientras  que  los  ingleses,  con  excepción  de  tres,  están’  nr
‘tillándo  los  suyos  con  piezas  de  15 centímetros  y 50 calibres.
desde  el  año  1909.  Y  ya  que  hablamos  de  barcos  «contem
poráneos»  haré  una  alusión  al Blíicher  cuyo  envío  a Ja acción
del  Dogger  Bank  merece  calificarse  de  crimen;  El  Blücher
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tenía  15.800 toneladas,  iba  armado  con  cañones  de  20  ceití
metros  y  se  botó  al  agua  en  1908. Eii Inglaterra  el IndomUct
he,  el  Inflexible  y  el  invineibie  fueron  botados  el  año  1907 y
desplazaban  20.300 toneladas,  habiendo  sido  ya  proyectados
para  llevar  artillería  de  30,5 ecu tímetroS.  Este  ejemplo  basta
para  demostrar  la  «igualdad’  de  nuestros  buques,  cuand&
se  les  compara  con  los  ingleses»

ESTPDOS  UNIDOS

El  programa de nuevas construceiones.—Ante la Comisión
naval  del  Congreso,  que  entiende  en  el  proyecto  de  nuevas
construcciones  presentado  por  el  Gobierno,  informó  el  28
de  enero  el  vicealmirante  Sims,  expresando  la  conveniencia
de  eliminar  del  programa  los  seis  cruceros  de  com bate,
hasta  que  se  conociese  bien  el  resultado  de  los  buques  bri
tánicos  de  ese  tipo,  por  entender  que  los  de  35  millas  con
artillería  gruesa  y  sin  protección  alguna  que  se  pensaban
construir,  eran  inferiores  a  los ingleses,  que  sólo  andan  29
millas,  pero  que  llevan  una  moderada  coraza.

Parece  que  la  Comisión  aceptó  en  principio  la  propuesta
y  decidió  además  recomendar  a  la  Cámara  que  no  se  pnsi.e
ra  la  quilla  de  ningún  nuevo  buque  de  combate  hasta  la  fir
ma  de  la  paz,  para  no  entorpecer  la  gestión  de  los  Delega
dos  americanos  en  la  Conferencia  de  París.

Dos  dias  después,  se presentó  a  informar  ante  la  Comi
Sión  el  almiranie  Mayo,  Comandante  en  Jefe  de  la  1ota  del
Atlántico,  recién  llegado  de  Europa  donde  eolaboró  con  el
Almirantazgo  británico  en  la  dirección  de  las  operaciones.
En  su  informe,  encareció  la ijecesidad  de  autorizar  inmedia
tamente  el  programa  naval  de  los tres  años,  que  dotaría  a  la
nación  de  la  mayor  Marina  del  mundo  manifestáiidose
opuesto  a  las  tendencias  que  se  atribuían  a  la  Comisión.
«Esa  idea  de  una  Liga  de  Naciones  sin  elementos  de  fuerza
que  sostengan  sus  acuerdos  ni  medios  de  ejercer  la  policía
internacional,  se  viene  abajo  rápidamente.  Ahora  y  sólo
ahora  se  nos  ofrece  la  ocasión  de  crear  la  gran  Marina  que,
a  ini  juicio,  necesitamos.  El  centro  fi.nnciero  del  mundo
está  a  punto  d  trasladase  de  Europa  a  Améria,  con  toda
la  secuela  de  suspicacias  inherentes  a  tal  suceso.  Si hoy  pos
ponemos  la  construccidU  de  nuestra  flota,  si  la  dejarnos
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para  más  adefante,  otras  naciones  podrn  preguntarnos,
entonces,  porqué  la  aumentamos  y  si  lluestra  política  está
en  conflicto  con  la  suya;  mientras  que  si lo hacemos  ahora,
ninguna  otra  nación  tendrá  nada  que  preguntar  después.
Todos  sabemos  cuál  es  la  política  del  Presidente,  por  lo que
él  ha  dicho  en  sus  discursos  y  por  los  proyectos  de  Mr.  Da
niels  en  favor  de  una  flota  preponderante.  Sabemos  tam
bién  que  nuestra  política  naval  ha  de  conformarse  al  des
arrollo  de  la  marina  mercante  americana,  y  atendiendo  a
todos  esos  factores,  considero  que  este  es  el  momento  pre
ciso  para  llevar  al  límite  el  aumento  de  la  flota  militar».

El  almirante  estimó  en  mil  millones  de  dólares  e!  coste
anual  de  sostenimiento  de  una  Marina  igual  a  la  británica;
pero  declaró  que,  a  su  juicio,  no  dejaría  Inglaterra  de  hacer
los  mayores  esfuerzos  por  conserrar  la  supremacía.

—uEntonees-Je  preguntó  el  diputado  Kelley—se  esta
blecerá  un  pugilato  entre  Inglaterra  y  nosotros?

—«Puede  ser»—contestó  el  almirante  Mayo, según  el  Ti
mes de  Londres,  dó  donde  tomamos  esta  referencia.

El  dictamen  de  la  Comisión  aprobado,  al fin,  por  el  Con
greso,  el  11  de  febrero,  ante  nuevos  requerimientos  de
Mr.  Wilson,  y  que  ha  pasado  al  Senado,  suprime  los  seis
cruceros  de  combate,  en  vista  de  las  diferencias  de  opinión
entre  los  técnicos  y  autoriza  la  construcción  de  10 acoraza
dos,  cuyo  coste  se  fija  en  21 millones  de  dólares  por  unidad
y  de  diez cruceros  exploradores,  a  ocho  millones  cada  uno;
estableciendo  la  condición  de  que  estas  construcciones  no
se  comenzaráji  hasta  1.0  de  junio  de  1920.

El  presupuesto  anual  se  reduce  a  750 millones  de  dóla
res,  de  los  cuales  109 se  destinan  a  las  construcciones  ya
autorizadas.

Memoria de la Dirección general de Artil eria navai.—La Me
moria  anual  de  la  Dirección  de  Artillería,  correspondienté
al  año  1918, aunque,  por  no  haber  terminado  la  guerra,  omi
te  la  parte  más, interesante  de  los  trabajos  realizados,  ofrece
notorio  interés  por  la  magnitud  de  éstos  y  por  el  éxito  que
los  ha  coronado.

Además  de  procurar,  como  es su  principal  deber,  l  cons
tante  provisión  del  material  necesario  para  las  atenciones
de  la  flota,  se  dió  gran  desarrollo  por  la  Dirección  a  los tra
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bajos  experimentales  conducentes  a  perfeccionar  los  tipos
ya  creados  y  a  desarrollar  nuevos  modelos  que  se  ajusten  a
las  condiciones  impuestas  por  la  guerra.  Entre  estos  pode
mos  mencionar  la  adopción  de  un nuevo  alto  explosivo  para
minas,  el  trinitroxylOl;  el  perfeceioflaiT1ieItO  de  los  aparatos
lanzahn’.nos;  la  producción  de  granadas  luminosas  o  estre
has  de  largo  alcance;  el  desarrollo  de  numerosos  tipos  de
señales  pirotécnicas  de  reconocimiento;  importantes  inves
tigaciones  acerca  del  empleo  de  gases  en  la  guerra  naval,  y
creación  de  espoletas  de  acción  retardada  para  las  granadas
antisub  marinas.

Las  mejoras  introducidas  en  el  material  de  artillería  exis
tente,  comprenden:  experimentos  para  aumentar  el  alcance
de  los  torpedos;  pruebas  de  diversos  tipos  de  espoletas  para
proyectiles  perforantes;  reducción  del  fogonazo  de la  pólvo
ra  sin  humo  para  el  tiro  nocturno,  y  perfeccionamiento  de
las  minas  y  de  las  cargas  de  profundidad.

Se  probaron  los  cañones  de  16 pulgadas  y  50  calibres,
cuyo  éxito  superó  a  cuanto  podía  esperarse,  demostrando
que  esta  pieza  de  artillería  será  excepcionalmente  espléndi
da.  Ya se  ha  empezado  la  fabricación  de  los 104  cañones  de
ese  calibre,  que  requieren  los  buques  proyectados.

El  mortero  de  8”  para  lanzar  bombas,  llamado  cañón  Y,
se  instaló  en  todos  los  ctestroyers y  ha  resultado  ser  un  arma
valiosa  contra  los  submarinos.

La  Dirección  ayudó  también  al  Ejército  de  operaciones,
facilitándole  muchos  cañones  de  diversos  calibres,  desde  el
de  6 hasta  el  de  14 pulgadas.

Se  han  artillado,  con  dos  piezas  de  6 pulgdas,  unos  937
buques  de  diversas  clases  y  tipos,  no  pertenecientes  a  las
fuerzas  regulares  de  la  Armada,  pero  dedicados  al  transpor
te  de  tropas  y  a  otros  múltiples  servicios.

Se  construyeron  nuinerosísimaS  minas  de  diversos  tipos,
especialmente  contra  submarinos,  y  adaptadas  a  las  condi
ciones  de  los  distintos  mares.  El  minado  de  éstos  es  una
ciencia  que  ha  cambiado  y.mejorado  rápidamente,  y hoy  pro
ducimos  en  un  día  muchas  más  minas  que  antes  en  un  año
Para  ello  la Marina  ha  establecido  un  taller  que  constituye
un  verdadero  éxito.  Nuestras  bases  do  minado  en  el  extran
jero  son  modelos,  y  los informes  que  nos  llegan  de  ultramar
no  pueden  ser  más  hahigúeños.
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El  desarrollo  de  las  operaciones  antisubmarinas  aumen  —

t6  extraordinaritmeute  el  uso  de  las  cargas  de  profundidad
y  la  Dirección  se  aplicó  a  mejorar  el  tipo  y  asegurar  la  ne
cesaria  producción.  Desde  que  nuestros  destroyecs  pudieron
Consumirlas  sin  reparo,  disminuyó  el  número  de  hundi
mientos  de  buques  mercantes,  y  tan  satisfactorio  es su resul
tado  que,  al  decir  de  algunos  prisioneros,  los  comandantes
de  los  submarinos  alemanes  no  tardaron  en  observar  que
la  explosión  de  las  bombas  americanas  alcanzaban  una  vio
lencia  extraordinaria.

Una  lección  que  la  guerra  ha  enseñado  a  los  hombres  de
mar  conmás  elocuencia  que  nunca,  es  la importancia  del  tiio
naval:  que  la  victoria  consiste  en  disparar  con  pecisión
grandes  proyectiles  con  poderosas  cargas  explosivas.  A  au
mentar  esta  precisión  en  el  tiro  contra  blancos  movibles
cuando  se  navega  a diversas  velocidades  y  rumbos,  contri
buyen  nuevos  aparatos  cada  día  más  perféctos,  y  cii  cuyo
uso  se  ha  adiestrado  rápidainenteel  personal.  Los  teléme
tros  se  han  perfeccionado  mucho  y  hay  nuevos  tipos  en  pro
yecto,  y cpu  todas  estas  mejoras,  la eficiencia  de  nuestro  tiro
naval  en  la  próxima  batalla  igualará,  por  lo  menos,  a  la  de
cualquier  adversario.

Se  hn  mantenido  las  relaciones  más  íntimas  con  as  flo
tas  aIjadas  y  asi  se  han  logrado  inmensos  beneficios,  como
resultado  de  la  experiencia  adquirida  por  aquéllas  y  de  los
progresos  introducidos  en  sus  sistemas  de  fire  control.  El
americano  no  resulta  inferior  a  1.linguno de  los  que  usan  las
Marinas  extranjeras;  pero  están  en  marcha  activos  trabajos,
a  los qqe  contribuye  la  invectiva  de  algunos  de  los  mejores
cerebros  del  país,  para  perfeccciouar  aún  más  nuestro  siste
ma  y  para  simplificar  algunas  instálaciones  sin  pérdida  de
su  eficiencia.

-         Se han  mejorado  también  los  mecanismos  de  las  torres
de  los  buques  en  construcción,  y  construído  un  montaje
transportable  por  vía, férrea  para  el  cañón  de  14 pulgadas,
que  podrá  disparar  con  45° de  elevación.

Las  sumas  invertidas  durante  el  año  por  la  Dirección  de
Artillería  naval  ascienden  a  586 millones  do  dólares.

Estado de los buques en construcción—De los cinco  acora
-    zados  tipo  New  México, éste  y  el  Misisipi  quedaron  termi
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nados  antes  de  firmarse  el  armisticio  y  los  otros  tres  alcan
zaban  en  1.0 de  diciembre  los  siguientes  tantos  por  ciento
de  su  construcciÓn  total:  Idaho,  98,1;  TennesSee, 51,1;  Cali
fornia,  48,4.

De  los  io acorazados  concedidos  por  el  programa  de  los
tres  años,  sólo  en  dos  de  ellos  se  trabajó  algo  durante  la
guerra;  su  estado  de  adelanto,  en  la  expresada  fecha  era  el
siguiente:  Colorado,  6,8;  Maryland,  38,2;  Washington,  4,3;
West  Virginia,  18,7; South  Dakota,  North  Carolina,  Monta
na,  Indiana,  Massachusetts  Y Yoiva,  0,0.

Los  pianos  de  los  seis cruceros  de  combate  de  aquel  pro
grama,  se  han  modificado  y  están  ya  en  poder  de  los  cons
truotores,  para  que  los  comiencen  sin  demora.

De  los  10 sconts,  cinco  no  se  han  empezado  aún. Los  otros
cinco  se  hallaban  en  el  estado  que  se  expresa:  Núm. 1,
:32,4 por  100; Ním.  2,  21,5; Núm. 3, 17,0; Núm. 6, 9,0;  Núme
ro  ,  9,0.

El  porvenir del submarino.—Efl la  prensa  norteamericana
se  discute,  como  asunto  del  mayor  interés,  acerca  del  por
venir  del  submarino.  Poco  después  de firmarse  el  armisticio,
publicó  Scienlif  American  un  editorial  defendiendo  la  con
veniencia  de  que  se prohibiera  terminantemente,  en  el  con
cierto  internacional  futuro,  el  empleo  de  un  arma  que,  a  su
juicio,  había  fracasado  enteramente  en  sus  aplicaciones  mi
litares.  El  submarino_dice—ha  sido  llamado  el  arma  de  las
naciones  pequeñas.  Y  no  hay  tal  cosa;  porque  según  ha  de
clarado  el  almirante  Sims  ante  la  Comisión  del  Senado,  nin
guna  flota  de  submarinos,  por  numerosa  que  fuese,  que  situá
semos  delante  de  nuestra  costa,  sería  capaz  de  impedir  que
una  escuadra  de acorazados  enemigos  debidamente  provista
de  dest’royerS, pasase  a  través  de  ella  para  bombardear  la cos
ta  o desembarcar  tropas.  Si  hubiera  alguna  esperanza  de  que
el  submarino  lograse  alcanzar  en inmersión  una  velocidad
que  le  permitiera  maniobrar  en  un  combate  de  escuadras
con  acorazados  y  cruceros,  que  andan  de  20  a  35  millas,  el
caso  sería  distinto;  pero  en  las  condiciones  actuales,  el  sub
marino  como  barco  de  guerra  es  un  fracaso  colosal.  En
cambio,  sietnpre  ofrecerá  el  riesgo  de  que  se  le  vuelva  a
utilizar  contra  la  navegación  mercantil,  en  la  misma  forma
que  ahora  lo  ha  sido  por  Alemania.
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A  un  artículo  que  hace  pocas  semanas  apareció  en  el  li
mes de. Nueva  York,  inspirado  en  la  antigua  frase  del  almi
rante  Percy  Scott,  que  «el  submarino  desterraría  al  acoraza
do  de  la  superficie  de  los  mares»,  alegando  corno  prueba
que  los  submarinos  alemanes  habían  echado  a  pique  a  los
acorazados  y  cruceros  enemigos  Auclaciong,  Formidable,
G-oliah,  lriumph,  Majestie,  Gornival1j  y  los  tres  Cressy,  se
apresuró  a  replicar  en  el  mismo  periódico  un  técnico  muy
reputado  en  cuestiones  de  guerra  tiaval,  el  capitán  de  fra.
gata  Gui,  para  desvanecer  el efecto  que  aquellas  afirmacio
nes  podían  causar  en  la  opinión  del  público  que  juzga  de
buena  fe,  pero  que  carece  de  base  sufióiente  para  formar
criterio  propio.

Un  arma-_dice  Mr.  Gill—como  el  U-boai,  cuya  caracte
rística  esencial  es  la  facultad  de  evadirse,  de  herir  y  ocul
tarse  para  escapar,  no  es  probable  que  logre  ejercer  nunca
una  influencia  predominante  en  ninguna  gran  guerra.  La
pérdida  del  Audacjons  no  hay  el menor  indicio  de  que  fuera
debida  a  un  submarino,  sino  que  la  ocasionó  una  mina  fon
deada  en  la  costa  de  Irlanda,  y  tampoco  parece  que  cabe
duda  de  que  los  viejos  acorazados  Goliath,  Triurnph  y  ifa
jestie  se  perdieron  en  los  Dardanelos  por  minas  flotantes
lanzadas  a  favor  de  la  corriente.  Los  tres  cruceros  Cressy
fueron  echados  a  pique  a principios  de  la  guerra  por  un  solo
submarino,  en  el  término  de  una  hora,  y  en  las  condiciones
más  excepcionales,  porque  torpedeado  uno  de  ellos,  los
otros  dos  se pusieron  incautamente  en  manos  del  subrnarj
no,  parando  pata  salvarlas  vidas  del  compañero.  En  cambio,
debe  hacerse  notar  que  en  todas  las  operaciones  de  las prin
cipales  unidades  de  la  Grand  Fleet  en el  mar  del  Norte,  ni
un  solo  buque  de  línea  ha  sido  hundido  por  los  subma
rinos.

El  éxito  de  las  medidas  adoptadas  contra  éstos,  conven
ció  a  Alemania  de  que  ningún  dafio  serio  podía  causar  con
ellos  a  las flotas  militares  y  de  que  existíaii  limitaciones  en
su  empleo  contra  las  de  comercio;  por  eso  recurrió  a  sus úl
timos  procedimientos,  que,  de  haber  sido  previstos,  habríati
encontrado  desde  luego  la adecuada  defensa,  como  laencon
traron  después;  pues  al  firmarse  el  armisticio,  el  submarino
no  era  ya,  prácticamente,  más  que  una  cosa  que  pasó.

En  cuanto  a  las  posibilidades  de  un  futuro  desarrollo
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del  submarino,  se  señala  la  tendencia  hacia  el  acorazado  su
mergible;  pero  los  tipos  de  submarinos  de  gran  tamaño  es
tán  bien  lejos  de  constituir  un  éxito,  porque  son  difíciles  de
manejar,  lentos  en  suinergirse  y en  emerger,  de  pobres  con
diciones  maniobreras,  y todo  esto  hace  muy  difíciles  sus  ata
ques  de  torpedos.

El  aumento  de  tonelaje  de  los  dreaclnoughts hasta  los  lí
mites  que  permitan  los  puertos  y  los  diques,  viene  a  ser
como  el  capital  de  reserva  que  se  tiene  en  un  banco,  y  al
que  puede  iarse  en  cada  caso  el  empleo  ms  conveniente.
Si  el  ataque  de  las  armas  submarinas  constituye  una  amena
za,  una  gran  parte  de  este  tonelaje  debe  dedicarse  a  los me
dios,  ofensivos  y defensivos,  de  protección  contra  esta  ame
naza;  pero  en  el  submarino,  los  aumentos  de  tonelaje,  al
pasar  de  cierto  límite,  implican  un  aumento  de  dificultades  a
resolver.  El  buque  de  combate  sumergible,  no  es  imposible

de  realizar,  pero  representa  un  gasto,  si  no  prohibitivo,  en
completa  desproporción  con  los  rendimientos  que  razona
blemente  deben  esperarse  de  él.

Puede  inferirse,  pues,  dentro  de  toda  lógica,  que  en  las
guerras  futuras  el submarino  no  volverá  nunca  a  alcanzar  la
importancia  que  en  ésta  ha  tenido.  Su  empleo,  lo  mismo
para  la  defensa  de  costas  que  como  auxiliar  de la flota,  es de
una  importancia  muy  secundaria,  y la  lección  que  nos ense
ña  la  experiencia,  es  que,  en  lo  futuro  como  en  el  pasado,  el
control  de  los  mares  no  lo proporcionarán  las  armas  subma
rinas,  sino  los  cañones  navales  de  gran  potencia  montados
en  dreadnoughts.—(De  Army  and  Navy  Journal.)

Nuevos cxplosivos.—Según el  New  York  Times  un  nuevo
explosivo  llamado  Nitrobyronel,  ha  sido  recientemente  pa
tentado  para  usarlo  en  las  bombas  de la  aviación  y  en  las de
los  cazasubmarinos.

En  los  ensayos  hechos  con  cápsulas  de  este  explosivo  en
el  bloque  de  plomo,  produce  una  cavidad  dos  veces  mayor
que  la  misma  cantidad  de  trilita.

El  Nitrobyronel  es  un  líquido  semejante  a  la  nitrogliceri
na,  pero  sin  ofrecer  en  su  manejo  los  peligros  de  ésta,  pues
no  hace  explosión  ni  por  frotamiento,  ni por  choque,  siendo
indispensable  el  empleo  del  fulminato  de  mercurio  para
iniciar  la  explosión.
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No  dice  el periódico  de  New-York  cual  es la composición
del  X’itrohyronei,  lo  único  que  dice  es  que  no  entra  en  su
composición  iii  la  glicerina,  ni  el  toluol.

Se  ha  empleado  ya  este  nuevo  explosivo  en  varias  minas
y  en  los  ROZOS  de  petróleo  de  los Estados  Unidos,  con  exce
lente  resultado,  en  sustitución  de  la  dinaniita.  -

Otro  exp1os-io,  empleado  en  la  última  guerra  por  los
alemanes,  es la exanit,o  diphenyiamina.  Este  explosivo  pare
ce  tener  una  gran  velocidad  cTe explosión,  y  ha  dado  exce-
lentes  resultados  en  las  minas,  torpedos  y  bombas  explosi
vas,  mezclado  en  cantidad  cTe ‘1., con  el trinitrotoluol,  aumen
tando  de  manera  extraordinaria  su potencia.

Medidas sanitarias en los buques.---.--En el informe  anual  del
Director  general  de  Sanidad  de  la  Armada  americana,  se ex
presa  que, aun  cuando  la  mayoría  de  los  buques  de  la esena
dra  del  Atlántico  han  llevado  dotaciones  que  excedían  de
las  normales  en  un  50 por  100, el  estado  de  su  salud  ha  sido
excelente,  creyéndose  que  a  ello  ha  contribuido  en  gran  par
te  la  adopción  de  las  siguientes  medidas:  El  linoleum  de  las
cubiertas  se  lampaceaba,  después  de  las  limpiezas  ordina
rias,  con  una  solución  jabonosa  de  cresol.  Se  desinfectaban
frecuentemente  con  el  soplete  todos  los  rincones  accesibles
de  las  tuberías  afectas  a los  servicios  sanitarios,  reposterías,
etcétera.  A los  tubos  de  salida  se  les  dió  una  ligera  inclina
ción,  allí  donde  ya  no  la  tenían,  a  fin  de  evitar  sedimentos.
Se  echaba  diariamente  em1 los  escupidores  una  solución  for
mólica.  La gente  que  dormía  en  coys  inmediatos,  se  acosta
ba  alternando  pies  y  cabezas.  Las  camas  se  sacaban  al  sol
con  mucha  frecuencia  y  por  largo  tiempo.  La  gimnasia  sue
ca  se  practicaba  todas  las  mafianas,  de  no  impedirlo  absolu
tamente  el estado  del  tiempo.  Se procuró  que  la  gente  per
nmaneciera  en  cubierta  siempre  que  fuera  posible,  y,  por  úl
timo,  se  mejoraron  las  condiciones  de  ventilación  y  calefac
ción  en  todos  los  barcos  en  que  parecían  deficientes.

Pruebas del «New México».—Segimn declaración  del  minis
tro  de  Marina,  Mr. Daniels,  ante  la  Comisión  del  Congreso,
el  resultado  obtenido  en  las  pruebas  del  Kemu México  no  ha
podido  ser  más  satisfactorio.  Muchas—dijo—y  muy  valiosas
fueron  las  opiniones  contrarias  a  utilizar  la  propulsión  eléc
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trica  en  un  buque  tan  grande;  pe’  el  asunto  estaba  perfec
tamente  estudiado  y  no  vacilamos  en  aceptarla.  Las  pruebas
del  barco  han  justificado  nuestra  resolución  porque  no  ha
ocurrido  en  ellas  la  menor  avería  ni  el  más  leve  entorpeci
miento  quedando  plenamente  probado  que  el  empleo  de
electridad  es  el  que  mejor  resuelve  el  problema  de  llevar  a
los  ejes  propulsores  la  energía  desarrollada  por  las  tur
bina.

Las  máquinas  del  IYCW  Mexieo  fueron  proyectadas,  para
26,506  caballos  con los  que  se  esperaba  obtener  una  veloci
dad  de  21  millas.  Han  llegado  a  desari.ollar  31.000  caballos,
con  los  que  se sostuvieron  por  cuatro  horas  las  21,25 millas
a  un  desplazamiento  del  buque  superior  en  1.000 toneladas
al  designado  para  las  pruebas.  Y esta  velocidad  puede  sosté
nerse  indefinidamente,  mientras  no  se acabe  el  combustible,
porque,  como  en todos  los últimos  dreac1noughS bis  calderas
queman  petróleo,  no  hace  falta  moderar  para  limpiarlas.  A
la  velocidad  de  crucero  se obtendrá  una  economía  muy  su
perior  a  bs que  ofrecen  todas  las  instalaciones  de  turbinas
empleadas  hasta  ahora,  economía  que  a  10  millas  asciende
al  25 por  100.

En  resumen,  creo  que  el  país  tiene  motivo  para  esta  or
gulloso  de  este  éxito  de  nuestra  ingeniería,  no  sólo  por  lo
grande  del  éxito  en  sí,  sino  por  la  garantía  que  él  nos  da  de
la  superioridad  de  nuestros  buques  de  combate  sobre  los
de  las  naciones  extranjeras.

El  California  y  los cruceros  de  combate  llevarán  también
propulsión  eléctrica;  pero  el  sistema  no  parece  por  ahora
adecuado  para  los  des f.royers ni,  en  general,  para  barcos  más
pequefios  que  el  Júpitei,  que  tiene  15.000 toneladas.

La  escuadra del  Pacífico. —  Aunque  la  guerra  impuso  la
concentración  en  aguas  del  Atlántico  de  todas  las  fuerzas
navales  de  los  Estados  Unidos,  al  terminarse  aquélla,  existe
el  proyecto  de  organizar  en  el  Pacífico  una  escuadra  exac
tamnente  igual  a la  que  quede  en  el  Atlántico  y  cuyo  mando
se  otorgan?  a  uno  de  los  más  reputados  almirantes.  El  pro
yecto  formulado  por  el  ministro,  de  completo  acuerdo  con
el  Almirante  Jefe  de  operaciones  navales,  tiende  a  mante
ner  entre  ambas  escuadras  una  competencia  que  despierte
todos  los  estímulos.  Se  procurará  que  eLpersonal  sea volun
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tarjo  y  sepa  que  ha  de  permanecer  en  el  Pacífico  durante
dos  silos,  por  lo  menos,  con  objeto  de  evitar  los  cambios  de
destinos,  y  las  escuadras,  organizadas  y  entrenadas  separa
damente,  se  reunirán  una  o  dos  veces  al  año  para  efectuar
ejercicios  comparativos  y  simulacros  de  combates  entre
ambas.

FRANCIA

El  porvenir del acorazado.—Bajo la  autorizada  ilrma  del
contralmirante  Daveluy  y  con  este  mismo  título,  publica  Le
Moniteur  de la  Flotie  el artículo  que  en  amplísimo  extracto
insertamos  a  Continuación:

Los  acorazados  no  han  servido  para  nada;  es  preciso,
pues,  suprimirios>.  Y no  faltan  personas  ilustradas  que  man
tienen  este  razonamiento.

La  cuestión  de  suprimir  o  de  mantener  los  acorazados,
es  la  más  grave  de  las  que  hay  que  tener  en  cuenta  al  tratar
de  la  reconstitución  del  poder  naval;  importa  mucho  al  por
venir  de  la  Marina,  y  es  menester,  por  consiguiente,  discu-.
tiria  con  serenidad.

No  es  cierto  que  los acorazados  hayan  sido  inútiles;  des
de  el  interior  de  los  puertos  su influencia  se  ha  hecho  sentir
y  ha  pesado  sobre  los  acontecimieii  tos.

Si  hubiera  sido  posible  tener  una  vista  en  perspectiva  de
los  mares  que  rodean  a  las  islas Británicas,  se  hubiera  obser
vado  que  estaban  sembrados  de  puntos  negros,  representan
do  los  patrulleros,  los  dragadores,  los  convoyes  con  sus  es
coltas;  este  hormiguero  era  el  que  aseguraba  el  aprovisiona
miento  de  los  aliados  y  alimentaba  la  guerra.  Al  extremo
Norte,  en  las  Orcadas,  se  apercibirían  los acorazados  de  la•
Grand  Fleet,  fondeados  en  Scapa-Flow.

Supongamos  ahora,  que  por  uii  cataclismo,  la  Grand
Fleel  desapareciese.  Inmediatamente  la flota  alemana  saldría
de  sus  puertos;  sus  barcos  ligeros,  sostenidos  por  los  acora
zados,  proutohubieraii  barrido  del  mar  del  Norte  y  de  las
costas  inglesas  todo  el  hormiguero  de  pequeños  buques  que
protegía  el  comercio  aliado;  la  navegación  mercanta  aijada
hubiera  quedado  suspendida  ipso-facto,  y  en  cambio  los  va
‘pores  mercantes  alemanes  hubieran  reanudado  sus  viajes
con  Amórica  y  los países  neutrales,  llevando  a  su  patria  los
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alimentos  y  las  primeras  materias  necesarias  para  la  guerra.
Pero  la  flota  alemana  siguió  encerrada  en  sus  puertos  por
que  desde  Scapa-Flow  la  vigilaba  la  inglesa,  dispuesta  a caer
sobre  ella  si  se  arriesgaba  a  salir;  y  así,  estando  fondeada,
servía  de  protección  efleacísima  a  los  buques  ligeros  que
protegían  el  comercio  aliado  contra  los  submarinos.  Y  por
que  la  flota  alemana  de  superfiei’  no  pudo  proteger  a  su
Marina  mercante,  ésta  desapareció  de  todos  los  mares.  La
eficacia,  pues,  de  la  flota  acorazada  ha  sido  bien  real  en  los
mares  del  Norte  de  Europa.

En  el  Mediterráneo,  la  situación  ha  sido  semejante.  La
flota  del  almirante  de  Lapeyrre  impidió  a  la  escuadra  aus
triaca  salir  del  Adriático  y  venir  a  cortar  la  ruta  de  Gibral
tar.  Después  que  Italia  entró  en  la  guerra,  de  esta  misión
quedó  encargada  la escuadra  italiana  auxiliada  por  algunos
buques  ingleses.  La  intervención  de  los  acorazados  france
ses  dejó-  de  ser  necesaria,  y  en  la  última  fase  de  la  guerra
vinieron  a  quedar  sin  objetivo,  porque  laamenaza  de  la  es
cuadra  austriaca  había  desaparecido,  tanto  por  las  pérdidas
sufridas,  corno  por  la  insubordinación  de  las  dotaciones.
Pero  el hecho  de  que  la aplastante  superioridad  naval  de  los
aliados  hubiese  permitido  desarmar  una  veintena  de  acora
dos  y  de  cruceros  acorazados  franceses,  no  disminuye  en
nada  los servicios  prestados  por  las  escuadras.  Y  ellas  son,
sin  duda  alguna,  las  que  han  asegurado  la  supremacia  man
timado  los  aliados.

Por  el  contrario,  los  acorazados,  no  han  llegado  a  ser
útiles  a  los  alemanes  y  a  los  austriacos,  a causa  de  su  infe
rioridad  numérica,  Los  alemanes  intentaron  una  vez  salir
con  us  acorazados  a  alta  mar;  pero,  a  pesar  de  obtener  un
éxito  táctico  incontestable,  tuvieron  sus  escuadras  que  vol
ver  a  acogerse  a  sus puertos,  lo  que  indica  una  confesión  de
su  impotencia.  La  situación  naval  de  los alemanes  hubiera
sido  muy  superior  si  al  principio  de  la  guerra,  cuando  el
submarino  era  un  arma  nueva,  cuya  defensa  se  desconocía,
hubieran  dispuesto  de  400 buque& de  este  tipo  para  batir  a
los  acorazados  y  cruceros  de  combate  del  enemigo.

Por  otra  parte,  los acorazados  construídos  para  reinar  en
los  mares,  pero  en  cuya  construcción  no  se  había  previsto
que  habían  de  afrontar  a  un  nñevo  enémigo,  han  sido  obli
gados  a  ceder  el  terreno  a  los  submarinos  y  su  abstención
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ha  disminuído  su  rendimiento  en  proporciones  considera
bles.  Los  barcos  no  se  construyen  para  encerrarse  cii  los
puertos,  como  los ejércitos  no  se  movilizan  para  encerrarse
en  las  plazas  fuertes.  El  peligro  submarino  hubiera  muerto
al  nacer,  silos  acorazados  hubieraji  podido  mantenerse  en
la  mai.  Concentrando  en  la  proximidad  de  las bases  enemi
gas  una  parte  solamente  de  los  medios  de  todas  clases  em
pleados  contra  los  submarinos,  se  les  hubiera  impedido  el
salir  del  puerto.  Pero  esta  concentración  no  podía  tenei-  lu
gar  más  que  a  condición  de  que  las  pequeñas  unidades  hu
biesen  sido  sostenidas  pr  los  acorazados  y  este  sostén  fué
el  que  les  faltó.

Los  acorazados  en  su  forma  actual  no  satisfacen,  en
efecto,  a  las  necesidades  de  la  guerra  moderna.  Tienen
graves  defectos.  ¿Cuáles  son?

Los  clreaduouçjhts de 24.000  toneladas  son  los  herederos
directos  de  los  navíos  de  la  línea  del  siglo  xviii,  que  no  te
nían  más  arma  que  el  cañón.  Cuando  los  costados  de  made
ra  de  los navíos  no  fueron  capaces  de  detener  la granadas,
se  les  blindó,  primero  con  hierró  y  después  con  acero.  La
doble  preocupación  de  atravesar  los  mayores  blindajes  y  de
oponer  a  los  proyectiles  mayor  espesor  de  coraza,  es  la  que
engendró  a los  acorazados  actuales.  La atención  de  los cons
tructores  ha  sido  absorvida  por  esta  lucha  entre  el  cañón  y
la  coraza,  no  ocupándose  apenas  de  la  protección  contra  las
minas  y  torpedos  d.c invención  reciente.

Se  ha  llegado  asi  a  tener  un  buque  de  combate,  que  es
una  verdadera  paradoja.  Mientras  se  destinan  millares  de
toneladas  a  la  protección  de  la  flotación,  de  una  parte  do
las  obras  muertas,  de  la  artillería,  de  las  transmisiones,  de
la  caseta  de  mando,  etc.,  se  dejan  las  obras  vivas  a  merced
de  una  explosión  submarina,  que  puede  ella  sola  ocasionar
la  pérdida  del  buque.  La  imprevisión  y  la ceguera  han  sido
tales,  que  a  pesar  do  las  enseñanzas  de  la  guerra  rusojapo
nesa,  a pesar  de  la catástrofe  del  Petropmvloskq,  se han  segui
do  colocando  a  bordo  los  pañoles  de  municiones  sin  tener
en  cuenta  que  una  explosión  submarina,  provocando  su  in
flamación,  podía  volar  el  buque  (Bouvet,  Su ffren).

No  se  lis  peflsado  tampoco  en  los  ataques  de  los  subma
rtnos,  y  ningún  acorazado  posee  medios  apropósito  para  es
perr  el  ataque  de  un  submarino  sumergido.
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El  defecto  capital  de  los  dreadnouflçjts franceses,  es  el  no
estar  preparados  para  la  defensa  de  las  minas  o  torpedos,
como  están  preparados  contra  el  cañÓn, y  de  no  estar  arma
dos  contra  los  submarinos.  Esta  es  la  causa  de  la  reclusión
a  la  cual  fueron  condenados  y del  papel,  un  poco  ridículo,
que  han  hecho.

Estas  son  las  lagunas  que  hay  que  llenar  para  que  el
buque  de  combate  pueda  volver  a  ocupar  el  puesto  debido
en  la  composición  de  las  flotas.  ,Esesto  posible?

Es  de  creer  que  se  habría  llegado  a  un  resultado
apreciable,  si se  hubieran  hecho  para  las  obras  vivas  los
sacrificios  que  se  han  hecho  por  defender  las  obras  muertas.
Pero  es  posible  que  el  problema  se  hubiera  resuelto  con
mayor  facilidad,  si  no  hubiera  habido  empeño  en  conservar
las  formas  tradicionales.  La  solución  reside  probablemente
en  cambiar  por  completo  las  formas  actuales.  Hace  treinta-
y  seis  años  el  yate  ruso  Livadia  pasó  del  Báltico  al  mar  Ne
gro,haciendo  escala  en  muchos  puertos  de  Francia  yEspaíía;
todos  lo conocimos,  tenía  el  aspecto  de una  inmensa  tortuga,
sobre  cuyo  carapacho  se  hubieran  montado  las  obras  muer
tas  de  uit  buque  ordinario;  la  manga  era  muy  grande  (47  me
tros,  para  72 de  esloa)  y  su calado  pequeño;  andaba  15 mi
llas,  velocidad  muy  grande  para  aquella  época.  Un  buque
de  este  género  ofrecería  gtandes  facilidades  para  localizar
las  explosiones.  Este  ejemplo,  sólo  tiene  por  objeto  el  de
mostrar  la  posibilidad  de  construir  buques  con distintas  for
mas  que  los  actuales  acorazados,  los  cuales  con  su  gran  ca
lado  (nueve  metros)  y  escasa  manga,  favorecen  las  conse
cuencias  fatales  de  una  explosión  submarina.

El  buque  de  combate  del  porvenir  ¿,será  acorazado?  Es
probable;  pues,  en  primer  lugar,  necesita  como  sus  antepa
sados  garantizarse  nte  todo  contra  la  artillería  enemiga.
¿Tendrá  un  gran  despLizainiento?  No  es  posible  todavía  res
ponder  a  esta  cuestión.  Los  grandes  tonelajes,  son  una  espe
cie  de  puja  entre  las  diversas  naciones  marítimas.  En  esta
carrera  desordenada  hacia  lo gigantesco,  las  principales  po
tencias  marítimas  sou  las que  han  de  dar  la  norma  a  seguir.
Aniquilada  hoy  la  Marina  alemana,  espreciso  esperar  los
resultados  de  la  impulsión  que  deii  Inglaterra  y  los  Estados
Unidos.

El  futuro  buque  de  combate  será  o  no  será  acorazado;
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será  gigantesco  o  se  mantendrá  en  los  limites  actuales  de
desplazmiento;  pero  seguramente  irá  dotado  de  armamen
to  especial  contra  los  submarinos;  porque  todo  buque  de
guerra  debe  estar  en  condiciones  de  atacar  a  sus  agresores.
Este  armamento,  puede  estar  Compuesto  de  un  gran  núme
ro  de  cañones  ligeros,  lanzando  granadas-torpedos  para  cu
brir  el  mar  de  una  lluvia  de  bombas,  desde  el  momento  en
que  se  perciba  la  estela  de  un  torpedo  (1). La  instalación  de
esta  artillería  especial,  no  necesita  ninguna  invención  nue
va  y,  aun  cuando  su  eficacia  no  fuera  absoluta,  no  dejará  de
constituir  un  grave  peligro  para  el  submarino,  que  le  for
zará  a  obrar  con  gran  circunspección  y podrá  hacerle  abor
tar  el  ataque.  He  aquí  las  condiciones  que  deoerán  reunir
los  buques  de  combate  del  porvenir.

La  necesidad de los buques ligeros.—--Los submarinos, los 
trulleros,  y  los  buques  ligeros,  son  los  que  han  tomado  par
te  más  activa  en  la  guerra.  Han  aguantado  todos  Ios  tietn
pos  y  han  trabajado  de  firme.

Si  se  suman  las  millas  recorridas  por  los  cruceros  ingle
es  de  la  clase  Town  y  de  la  clase   se  llega  a  una  cifra
formidable.  Y si  más  buques  de  estos  tipos  hubiera  tenido
inglaterra,  todos  los  hubiera  empleado;  pues  eran  los  que
mejor  servicio  le  prestaban  en  la  guerra.  De  esta  actividad
de  los  buques  ligeros  no  ha  participado  la  Marina  francesa
por  lina  razón  aplastante:  porque  no  tenía  buques  de  esta
especie.  La  Marina  francesa,  había  inventado  el  crucero  aco
razado,  para  el  cual  tenía  sentimientos  de  madre  y  le  atri
buyó  un  papel  tan  extenso  que,  desde  1899, dejaron  de  cons
truirse  buques  ligeros  El  principio  sobre  el  que  reposaba
el  crucero  acorazado  era,  sin  embargo,  falso; al  darle  una  ar
tillería  potente  y  una  protección  suficiente  en  relación  con
SUS  medios  ofensivos,  se  hacía  del  crucero  un  buque  de
combate  y  se  sometía  como  éste  a  ley  de  la  puja  munial,  ile.
gando  así  hasta  las  14.000 toneladas.  Los  inglesesj  los  ale-
inanes  siguieron  este  camino;  pero  apercibidos  del  error
cometido,  los  reemplazaron  de  una  parte  con  los  grandes
cruceros  de  combate  y  de  la  otra  con  los  cruceros  rápidos

(1)  El tiro  de  estas  piezas  puede  ser  facilitado por  el concur
so  de  nn  pequeño  globo cautivo.
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exploradores.  De esto  modo  los cruberds  acorazados  france
ses,  se  encontraron  en  una  posición  ridícula;  pues,  siendo
poco  rápidos  para  atacar  a  los  exploradores,  tenían  que  su
cumbir  ante  los  cruceros  de  combate,  infinitamente  más
potentes  y  dotados  de  velocidad  superior.  La  guerra  ha  de
mostrado  que  no  servían  para  nada;  lo  que  estaba  previsto
desde  hacía  largo  tiempo..

Ouando  los  submarinos  extendieron  su  acción  por  el Me
diterrneo,  los  cruceros  acorazados  tuvieron  que  encerrar-
se  en  los  puertos;  pero  la  abstención  no  es  una  solución.

Sin  embargo,  hubiera  sido  posible  utilizar  estos  buques,
que  eran  unos  quince,  protegiendo  sus  costados  c.fl  unos
grandes  embonos  o  cajones  protectores  contra  los torpedos,
como  hicieron  los ingleses  con  la  clase  Edgar, y  así hubieran
podido  servir  de  transportes  de  tropas  para  el  ejército,  de
Oriente.

La  falta  de  buques  ligeros  en  la  Marina  francesa  fué  un
‘gravç  inconveniente  durante  la  guerra,  a  pesar  de  su  supe
rioridad  sobre  la  Marina  austriaca  y  especialmente  en  el
primer  año.  En  el  Mediterráneo  a  fines  de  1914 y  principios
de  1915, hubo  que  desthiai  a  la  vigilancia  del  comercio  a las
crucerps  acorazados,  a  los  acorazados  y  a los  torpederos;  lo
que  no  era  realmente  el  papel  de  estos  buques.  Al  mismo
tiempo  ros  grandes  cruceros  de  14.000 tonoladas,  concurrie
ron  con  veterános  tales  como  el  D’Ent,ecastea’UX,  el  Jurien
de  la  Gravie.re, el  Foudre  a  sostener  el  crucero  del  canal  de
Otranto..  Esta  mezcla  lietereogénea,  sin  pequeños  cruceros,
trajo  el  torpedeamiento  del  Leon-Gambetia.

La  falta  de  buques  ligeros  en  Francia  ha  sido  también  la
causa  de  que  la  Gran  Bretaña,  sola,  tuviera  que  dedicarse  a
barrer  los  mares  de  los  cruceros  y  corsarios  enemigos  que
operaban  en  los  primeros  meses  de  la  guerra,  destrnyendo,
antes  de  desaparecer,  300.000 toneladas  de buques  mercantes
aliados.

La  necesiddd  de  los  buques  ligeros  es tan  imperiosa,  que
Italia,  al  entrar  en  la  guerra  y  eneargarse  del  bloqueo  del
Adriático,  solicitó  de  Inglaterra  el  envío  de  algunos  buques
ligeros  para  auxiliar  a  su  flota.

Sin  embargo,  los  pequefl9s  cruceros  no  se  encuentran  en
mejores  circunstancias  que  los  grandes  respecto  a  los  sub
marinos.  Grau  número  de  ellos  fueron  torpedeados;  pero  a

TOMO  LXXXIV                        7
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pesar  de  estos  peligros,  los aliados  no  tuvieron  más  remedio
que  mantenerlos  eonstantemeite  en  la  mar.  Esta  necesidad
es  la  mejor  prueba  de  su  verdadera  utilidad.  Pero  es preciso
hacer  sufrir  a  los  tipos  actuales,  modificaciones  especiales,
análogas  a  los  que  han  de  sufrir  los  acorazados,  para  pre
sentar  menor  blanco  a  los  torpedos  y  aumentar  la  resisten
cia  a  las  explosiones  submarinas.  Se  ha  de  buscar,  por  lo
tanto,  el  modo  de  reducir  el  calado,  entrando  quizás  en  una
vía  nueva,  completamente  nueva,  dándoles  formas  tales,  que
en  vez  de  cortarel  agua,  resbalen  sobre  ella.

Hacen  falta  muchos  buques  ligeros  para  poder  satisfacer
a  servicios  tan  variados  como  se  han  presentado  en  la  gue
rra.  No  es necesario  que  sean  todos  del  mismo  tonelaje;  al
contrario,  los  que  tengan  un  pequeño  desplazamiento,  serán
empleados  en  otros  servicios  muy  distintos  de  los  que  ocu
pen  a  los  más  grandes.  —CONTRALMIRANTE DAVELUY.—(De
Le  Monitur  de la Flotie.)

Renacimiento  marítimo.-—Expresa el  corresponsal  en  París
de  The Naval  and Military  Record,  que  la  cooperación  fran
co-americana  será  un  factor  importante  para  el  renaci
miento  marítimo  de  Francia.  Un  comité  de  hombres  prácti
cos  se  ha  formado  bajo  la presidencia  de  Mr. Millerand,  que
también  preside  la  Liga  Marítima  francesa,  con  objeto  de
enmendar  los  clásicos  errores  pretéritos,  sustituyendo  la
inactividad  gubernamental  del  pasado  por  una  acción  co
niún  bien  conceptada  y  diligentenien  te  emprendida.

Se  ambiciona  elevar  a Saint  Nazaire  a  la  posición  ante
riormente  ocupada  por  Hamburgo,  corno  primer  puerto  de
tránsito  continental,  en  beneficio  de  la  navegación  británi
ca,  que  quiere  heredar  parte  del  comercio  alemán.  Para  un
designio  comercial  de  tal  magnitud  parece  Predestinado
Saint  Nazaire  por  su  situación  respecto  de  América,  en  la
desembocadura  del  Loira,  que  es  el  río  más  adecuado  de  la
orilla  atlántica,  capaz  de  ser  hecho  navegable  hasta  más
arriba  de  Orleans,  valiéndose  de  barcas  que  a  remolque  y
por  canales  lJegaran  al  Rhin  y  a  Suiza;  siendo  de  esperar,
asimismo,  que  Saint  Nazaire-Nantes  venga  a  ser  el  centro
principal  de  construccli5n  naval  de  Francia,  especialmente
desde  la  terminación  de  las  amplias  mejoras  efectuadas  en
talleres  y  diques.
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Añálogamente,  se  intenta  que  Burdeos  sea  el  depósito
central  europeo  para  el  tráfico  sudamericano,  brindando
asilo  cómodo  y  segúro  para  los  mayores  trasatlánticos,  por
disponerse  en  las  aguas  del  Gironda  de  profundidades  de  14,
metros.

El  diputado  Mr. Louppe  ha  presentado  en  la  Cámara  una
anticipada  y  sensacional  moción  a  los  afectos  de  que  la  Ma
rina  yanqui  sea  invitada  a elegir  Brest  como  base  naval  per
manente,  como  el puerto  de  ,narícuia  americano.  Esta  pro
posición  demuestra  legítimo  instinto  mercantil  y  recomen
dable  gratitud,  porque  los  norteamericanos  han transforma
do  el  referido  puerto  y  hecho  en  breve  espacio  de  tiempo
por  sus  difíciles  obras  más  que’pudo  hacer  durante  una  cen
turia  la  burocracia  francesa.  Además,  en  Brest,  que  se  halla
a  mitad  de  la  distancia  de  Alemania  al Mediterráneo,  ten
drían  los yanquis  una  posición  excelente  para  cooperar  con
los  ingleses  en  la  policía  de  los  mares,  bajo  los  auspicios  de
gran  Sociedad  de  las  naciones,  que  ha  de  continuar  las  tra
diciones  de  la Conferencia  de  la  Haya,  cambiando  totalmen
t  los  viejos  rumbos  de  la  humanidad.

INGLATERRA

Opiniones sobre la batalla de Jutlandia.—A medida  ue  la
censura  va  permitiendo  hablar  más  claro  acerca  de  las cues
tiones  relacionadas  con  la  guerra,  se van  exponiendo  juicios
más  contradictorios  acerca  del  suceso  culminante  de  la  cam
paña  marítima,  que  fué  la  batalla  de  Jutlandia,  librada  por
el  grueso  de  las  flotas  enemigas  el  31 de  mayo  de  1916.

•    El fuego  de  la  discusión  lo rompió  Mr. Po lien,  el  conoci
do  escritor  naval  y  autor  de  los  aparatos  de  dirección  de
del  tiro,  con  un  libro  titulado  Ihe  INavy  in  Baitie,  que  co
mentan,  desde  sus  distintos  puntos  de  vista,  las  Revistas  in
glesas.  En  los  capítulos  dedicados  a  la  de  Jutlandia,  expone
el  autor  cómo  la  escuadra  de  cruceros  de  combate  del  almi
rante  Beatty,  en  uno  de  sus  periódicos  cruceros  por  las
aguas  de  Heligoland,  se  halló,  de  pronto,  en  contacto  con
ls  fuerzas  de  von  Hipper,  que  sólo  constituían  la  vanguar

dia  de  la  Flota  de  Alta  Mar,  la  cual,  toda  entera,  babia  sali
d  aquel  día.  Beatty,  aprovechó  inmediatamente  la  oportu
nidad.  Entró  en  acción  y  sostuvo  una  difícil  lucha,  en  la
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que  sufrió  graves  pérdidas.  En  pocos  minutos,  dos  de  sus
mejores  barcos,  el  Queen Mary  y  el  Indefatigabie,  se  fueron
a  pique  con  toda  su  gente,  a  causa  del  fuego  alemán.  Sin
amilanarse  por  este  revés,  hizo frente,  no  sólo  a  la  escuadra
de  von  Hipper  sino  a la  cabeza  -del  núcleo  principal  de  la
Flota  del  almirante  Sheer,  que  venía  rápidamente.  Sabía
bien  Sir  David  Beatty  que  su  papel  era  atraer  hacia  el Norte
a  los  alemanes,  hasta  que  la  €Grand  Fleet»  acudiese  a  la  ac
ción,  se  desplegase  y  dominara  al  énemigo;  y,  a  riesgo  de
ser  dstruido,  sostuvo  la  lucha  para  dar  tiempo  a que  ma
niobrase  el  Comandante  en  Jefe.  Esta  acertada  concepción
estratégica  fué  realizada  con  suprema  habilidad  táctica  y
con  una  pericia  admirable.  El  almirante  Sheer  COfltinuó  su
movimiento  hacia  el  Norte  hasta  un  limite  desde  el  cual
parecía  ya  demasiado  difíciE que  lograra  retirarse  en  buen
orden  ni  evitar  el  desatre  de  un  ataque  por  el  grueso  de  la
Flota  de  Sir  John  Jellicoe.

Poco  después  de  las  seis  de  la  tarde,  Beatty  había  reba
sado  la  cabeza  de  la  escuadra  alemana,  la  de  Jellicoe  estaba
casi  en  contacto  con  sur  valientes  cruceros  y  quól  espera
ba  que  el  Comandante  en  Jefe  hubiera  seguido  sus  aguas,
empeilando  el  combate  con  la  vanguardia  enemiga  a  corta
distancia  y  destruyéndola  rápidamente  por  la  eneentracióii
d.e  sus  fuegos,  si  no  emprendía  la  huida  cii  cómplota  derro
ta  y confusión.  La  visibilidad  había  sido  mala  durante  toda
la  tarde;  pero  entre  las  seis  y  quince  y  las  iete,  mediaban
Inés  de  cuarenta  minutos  de  buena  luz  del  dia;  y,  en  ese  es
pacio  de  tiempo,  cree  Mr.  Polien  que  los  cireadnouqhts  bri
tánicos,  coli  su  armamento  preponderante,  pudieron  causar
un  desastre  irreparable  a  la  flota  de  Sheer,  aunque  ellos  hu
biesen  sufrido  algunas  pérdidas  por  los  ataques  de  torpe-
pedos;  A  las  seis  y  quince  o  a  las  seis  y  veinte,  se  pudo  ha
ber  formado  la  línea  de  combate  sobre  la  estela  misma  de
los  buques  de  Beatty.  Si  se  hubiera  seguido  esta línea  con  la
precisión  con  que  Beatty  siguió  la  de  Hood  unos  minutos
después,  el  enemigo  hubiera  sido  completamente  flanquea
do  de  uno  a  otro  extremo  de  su  haca,  y  aun  envuelta  u  ca
beza;  hubiese  quedado  media  hora  de  luz  del  día,  después
de  comenzar  la  acción,  y  es  difícil  suponer  que  a  distancias
de  11.000 a  8.000  yardas  los  cañones  de  la  Grand  Fleel  no
hubieran  podido  batir  decisivamente  a  la  flota  aÍemana.
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Sheer  no  ,hubiera  podido  retirarse,  quedando  obligado  a
optar  entie  el  niqui1amieflto  y  la  huída  en  pée-niéle.»

La  oportunidad  no  se  aprovechó.  En  vez  de  cerrar  inme
diatamente  contra  el  enemigo  y  sacar  la  maypr  ventaja  po
sible  de  esos  preciosos  minutos,  atacándole  con  toda  la  arti
Hería  grues:i  que  pudiera  llevarse  a  la  acción,  el  almirante
Jellicoe,  amenazado  por  un  violento  ataque  de  torpedos,
metió  hacia  fuera,  aumentando  la  distancia  entre  ambas  flo
tas.  A eso  (le  las siete,  cambió  de  nuevo  el rumbo,  —esta  vez
ha’ia  la  unoa  alemana—,  y  sostuvo  el  combate  a  larga  dis
taticia,  con  una  parte  de  ella,  hasta  las  ocho  y  veinte.  Pero
Sheor  había  eludido  ya  el  más  grave  peligro.  Protegido  por
cortinas  de  humo  y  ataques  de  sus  destroyers,  había  aprove
chado  ese  intervalo  para  invertir  el  rumbo,  y,  con  la  prona
sus  costas,  desapareció  en  la  obscuridad.  La media  hora  crí
tica  estaba  perdida;  pero  aún  quedaba  una  probabilidad  de
causar  los más  graves  daños  a  la  escuadra  que  se  retiraba.
El  sol  sale  muy  temprano  el  día  1.0  de  Junio,  y  Mr.  Pollen
sostiene  (y  cree  que  su  opinión  coincide  con  la  del  almiran
t  Beatty)  que  si  durante  la  noche  se  hubiera  perseguido  a
los  buques  alemanes,  muchos  de  ellos  podrían  haber  sido
destruídos  en  las  primeras  horas  de  la  mañana,  antes  de  al
canzar  sus  bases.  Pero  no  se  les  persiguió,  sino  con  alguna
de  las flotillas.  Poco  después  de  la amanecida,  la flota  inglesa
arrumbó  hacia  el  Norte,  recogió  varios  cruceros  y  destroyers
dispersos,  y  permaneció  hasta  las  once,  en  las  proximnida
des  del  campo  de  batalla»,  esperando  a  que  el  enemigo  vol
viese  a  la  lucha;  pero  éste,  (como  era  muy  natural,  dada  la
disparidad  de  las  fuerzas)  declinó  el  honor.  «El  enemigo  no
dió  seriales  de  vida»,  dice,  en  su  parte,  el  almirante  Jellicoe.
Y  satisfecho  de  que  Sheer  hubiera  llegado  a  puerto  y  mio se
sintiera  inclinado  a  correr  a  uh  desastre,  volvió  a  su  base
nuestro  Comandante  en  Jefe.

No  parece  liecesario_agrega  uno  de  los  comentaristas
del  libro—aclarar  mucho  las  consecuencias  que  obviamente
se  deducen  de  la  narración  de  Mr.  Pollen.  El  piensa  que  no
era  bastante  el  haber  obligado  al  enemigo  a  volver  a  sus
puertos,  o,  mejor  dicho,  el  haberle  permitido  retirarse,  des
pués  de  habernos  causado  pérdidas  iguales  o  mayores  que
las  que  él  mismo  sufrió:  que  debió  batírsele  a  fondo  la  mis
ma  tarde  del  encuentro  o, por  lo  menos,  a la  mañana  siguien
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te.  Pero  esto  impiicaba  graves  riesgos  y  acaso  serios  sacri
ficios  para  nuestra  escuadra,  y,  con  arreglo   las  ideas  que
iiipiraban  en  ese período  la  política  del  Almirantazgo,  esos
riesgos  y sacri,hcios  no  estaban  justificados.  Dominados  por
la  teoría  de  la  fleel  in  being,  nuestros  administradores  nava
les  ansiaban,  sobre  todas  las cosas,  que  no  se  redujera  por
causa  alguna  la  gran  superioridad  numérica  que  los  astille
ros  y  los  presupuestos  habían  colocado  en  sus  manos;  ellos
sostenían  que  mientras  hubiera  en  Seapa  Flov  tres  o cuatro
acorazados,  por  cada  dos  disponibles  en  Wilhelmshaven,  no
existiría  la  menor  necesidad  de  que  los  primeros  qnema
rau,  destruyeran  y hundieran  a los  segundos.  La  inera  exis
tencia  de  la flota  superior  hacía  impotente  a  la  otra,  tanto  si
se  hallaba  fondeada  con  toda  seguridad  defrás  de  sus  cam
pos  de  minas,  como  si  yacía  aniquilada  en  el  fondo  de  los
Tu ares.

La  opinión  de  que  la  batalla  de  Jutlandia  fué  para  nos
otros  una  victoria,  pero  una  victoria  que  necesitaba  explica
ciones  aclaratorias,  estaba  sumamente  arraigada  en  los  pue
blosy  en  los  ejércitos  aliados.  El  comentarista  (Sir  Sidney
Low,  en  Fortnighuiy  Review)  que,  poco  después  del  31  de
mayo  de  1916,  tuvo  que  viajar  por  Francia  e Italia,  encon
traba  en  todas  partes  amigos  que  se  condolían  del  resultado
de  aquélla,  y  a  los  que  había  que  explicarles  que  el  obligar
a  la  escuadra  alemana  a  refugiarse  en  sus  puertos  era  un
éxito  evidente,  como  lo  es  para  el  Ejército  que  está  sitiando
una  plaza  el  encerrar  de  lluevo  en  ella  a  la  guarnición  que

-  ihtenta  una  salida.  Quedaban  convencidos  los  oyentes?  Es
muy  dudoso.  Ciertamente  que  los  oficiales  de  cazadores,  de
dragones  y  de  bersa,qlieri,  no  tienen  obligación  ninguna  de
entender  de  estrategia  marítima  ni  de  táctica  naval;  pero
ellos  siempre  esperaron  que  cuando  las  flotas  inglesa  y  ale
iiiaua  llegaran  a  encontrarse,  la  última  desaparecería  rápi
damente,  aniquilada  por  la  primera;  y  una  acción  indecisa
que  deja  a  ambas  flotas  intactas,  con  pérdidas  casi  iguales,
es  cosa  que  no  concuerda  con  la  general  previsión.  Cabía
discutirles;  pero  pensando  intintivainente  que  no  andaban
del  todo  dscaminados.

Justo  es,  sin  embargo,  reconocer  que  los  hechos  han
dado  la  raz&n ala  política  seguida  por  el  Almirantazgo.  La
flota  alemana  no  intentó  ya,  después  de  Jutlandia,  romper
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el  cerco  que  puso  al  Imperio  el  poder  naval  británico.  Lá
Marina  teutona  vió  fracasar  el  arma  submarina,  y  al  fin
hubo  de  rendi  la  mejor  parte  de  sus  buques  sin  haber  dis
parado  un  tiro,  de  suerte  que  esa  batalla  fué  la  causa  del
éxito  final.  Pero,  ¡cuánto  mayores  hubieran  sido  los  frutos
materiales  y  morales  de  una  ofensiva  estratégica  como  la
que  hubieran  adoptado  nuestros  antiguos  marinos,  y  de  una
acción  táctica,  por  parte  del  almirante  en  jefe,  tan  rápida  y
tan  resuelta  como  la  de  su  vicealmirante!  Si  la  flota  alemana
hubiera  quedado  dostruída,  hubiésemos  podido  ahogar  en
su  origen  la  amenaza  submarina  y se hubieran  salvado  miles
de  vidas  y  millones  de  toneladas  de  la  flota  mercantil;  y
nuestra  política  naval,  inspirada  desde  el principio  en un  es
píritu  tan  vigoroso  como  el  que  se  manifestó  al  final  de  la
guerra,  hubiera  anticipado  mucho  el  colapso  de  Alemania.

Contrastando  con  estas  opiniones,  The  Naval  ancl  Mili
arjj  Reeord, después  de  asegurar  que  el  Almirantazgo  britá
nico  piensa  publicar,  en  fecha  próxima,  un  resumen  oficial
de  las  pérdidas  navales  en  hombres  y  barcos  sufridas  duran
te  la  guerra  por  todos  los  paises  beligerantes,  manifiesta  la
espectación  con  que  es  esperado  tal  documento  por  la  luz
que  pueda  proyectar  acerca  del  desarrollo  de  la  campaña
naval.  Se  trata  do  demostrar—dice  dicha  revista  inglesa—
que  si  la  Gran  Bretaña,  por  sostener  el  peso  de  la  lucha  ma
rítima,  soportó  grandes  pérdidas,  no  dejó  escapar  al  enemi
go  sin  castigarlo  duramente,  y aunque  después  de  dos  me
ses  de  suspensión  de  las  hostilidades,  y  a  pesar  del  nuevo
régimen  político  alemán,  no  se  exterioriza  en  Berlín  incli
nación  alguna  a  restringir  la  severa  censura  por  medio  de
la  cual  se  ocultó  la  magnitud  del  daño  sufrido  en  ls  marés,
el  Almirantazgo  inglés  posee  ya  completa  información  res
pecto  del  particular,  gracias  a  la vigilancia  y a  los  datos  ob
tenidos  por  el  almirante  Browning  en  su  reciente  inspec.
ción  de  los arsenales  germanos.

Es  curioso  observar  el  penoso  esfuerzo  que  muchos  do
los  críticos  alemanes  están  haciendo  todavía  para  demostrar
que  su  Marina,  corno  su  ejército,  no  fueron  derrotados,  per
sistiendo  en  proclamar  Jutlandia  como  una  victoria  germa
na  y  atribuyendo  a  circunstancias  infortunadas  la  rendición
do  la flota  de  alta  mar.  Solamente  habla  con  sinceridad  el
reputado  capitán  de  navío  Persius  al  declarar  que  la  escua
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dra  alemana  agotó  en  Jutlandia  su  capacidad  combatiente,
admitiendo  que,  despuós  de  esa  acción,  nada  en  el  mundo
era  capaz  de  inducir  a  las  tripulaciones  germanas  a  arros
trar  una  nueva  batalla.  De  un  examen  superficial  de  los  in
cidentes  de  tal  encuentro,  se  puede  deducir  que  los  alema
•nes  lograron  una  victoria  táctica,  en  la  que  infligieron  ma
yor  dafio  que  el  recibido  por  ellos.  Este  punto  de  vista  es
el  adoptado  por  algunos  publicistas  británicos,  entre  los
que  se  cuenta  Mr.  Pollen,  cuyas  impetuosas  conclusiones,
derivadas  de  un  análisis  imperfecto,  han  despertado  más
atención  de  la  merecida.  Pero  si el  capitán  de  navío  Persius
es  exacto  al  afirmar  que  el  choque  de  Jutlandia  desniorali
zó  prácticamente  a  la  flota  alemana,  resulta  mero  capricho
pretender  que  los  geriianos  quedaran  victoriosos  ni  táctica
ni  estratógicameute.

Fundábanse  principalmente  aquellos  comentaristas  en
el  hecho  de  que,  mientras  tres  de  los cruceros  de  combate
ingleses  fueron  volados  y  hundidos  a  los pocos  minutos  de
iniciarse  el  fuego,  los  buques  germanos  similares,  no  obs
tante  soportar  un  tremendo  castigo,  pudieron  dirigirse  a sus
bases.  Esta  circustancia  ha  sido  presentada  como  una prueba,
no  solamente  de  quelas  naves  británicas  estaban  defectuosa
rneiite  proyectadas,  sino  también  de  que  la  artillería  alemana
fué  más  eficaz  que  la  de  sus  adversarios.  El misterio,  sin em
bargo,  está  ya  explicado.  Un  estudio  de  los  barcos  alemanes
fondeados  en  Scapa  demuestra  que  fuerontrazados,  pura  y
simplemente,  como  máquinas  de  combatir;  la coraza  y la  sub
división  interna  requieren  parte  tan  considerable  del  des
plazamniemito y  condicionan  la  distribución  interior  en  forma
tal,  que  resultan  totalmente  inadecuados  los espacios  habita
bles  destinados  al  alojamiento  de  la dotación.Expertos  ingle
ses  que  visitaron  los  buques  internados  declaran  que  cada
camarote  lo  ocupaban  de  cuatro  a  seis  oficiales,  hallándose
instalada  la  gente  como  sardinas  en  barril;  hacinamiento
admitido  por  un  oficial  alemán  al  decir  que  sus  buques  se
hab’éan hecho para pelear  y  no jara  vivir  en  ellos.  Evidente
mente,  la  práctica  era  acomodar  las  dotaciones  de  la  escua
dra  de  combate  en  los  pabellones  de Kiel  y  Wilhelmshaven,
en  la  creencia  de  que  no  habiendo  de  estar  la  flota  ausente
más  de  un  día  o dos, resultaba  innecesario  preparar  a  bordo
alojamientos  confortables;  lo  cual  viene,  incidentalmente,  a
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corroborar  la idea  de  que  los  alemanes  construyeron  su  es
cuadra  con  el  sólo  propósito  de  batir  a  la  inglesa,  siendo
evidente  que  ninguno  de  sus últimos  acorazados  o  cruceros
se  habían  proyectados  para  operaciones  lejanas.  Por  el
sacrificio,  de  la  salud  y  de  la comodidad  del  personal,  fueron
capaces  los  germanos  de  construir  buques  prácticamente
insumergibles.  Según  referenCiaS  alemanas,  el  Lützow  esta
ba  materialmente  destrozado  al  hundirse,  y  el  Der1inger  y
el  Sai dllitz ganaron  puerto  con  una  mitad  de  sus  tripulantes
muertos  y  heridos,  lo  cual  evidencia  que  nuestra  artillería
fué  tan  cértera  como  la  del  enemigo,  debiéndose  únicamente
la  salvacióq  de  las  naves  germanaS  a  sus  extraordinarias
cualidades  de  resistencia.

Es  indudable  que  lós  proyectistas  ingleses  son  capaces
de  construir  barcos  insumergibles,  pero  es  igualmente  cier
to  que  hubiera  sido  una  equivocación  hacerlo.  Et  principiO
fundamental  de  la  política  inglesa  es  que  sus  barcos  sean
aptos  para  buscar  al  enemigo  hasta  encontrarlo,  sea  en  el
mar  del  Norte  o  los confines  del  mundo.  Esto  exige  que  los
buques  sean  buques,  en  la  verdadera  acepción  de  la pahbra,
y  no  fortalezas  flotantes,  dispuestas  para  breves  orridas,
donde  no  estén  adecuadamente  alojados  los  hombros  que
han  de  batirse.  Si  los  alemanes  hubieran  tenido  presente
que  la  primera  función  de  un  barco  es  navegar,  pudo  su
flota  haber  actuado  de  mejor  manera.  Todo  veredicto  sobre
la  batalla  de  Jutlandia  que  descanse  solamente  en  el cómpu
to  de  las  pérdidas  materiales,  está  basado  en  el  error.  Si  no
obstante  su  robusta  coraza  y  minuciosa  subdivisión  es  ab
solutamente  cierto  que  los  cruceros  de  combate  germanos,
y  muchos  acorazados  también,  fueron  barridos  de  la  mar,  los
críticos  que  ahora  acusan  de  dirección  desacertada  al  almi
rante  Jellicoe,  debieran  aclamarle  como  un  segundo  Nelson.
Teniendo  en  cuenta  tan  importante  factor,  y  considerando
el  epílogo  de  la  campaña  naval,  no  se  advierte  razón  alguna
que  aconseje  rectificar  la  opinión  primitiva  de  que  la  bata
lla  de  Jutlandia  fué  una  de  las  más  decisivas  victorias  nava
les  de  la  Historia.

Desarrollo de las fuerzas aéreas durante la guerra.—,LoS si-.
guientes  datos  oficiales  dan  idea  del  enorme  incremento  de
las  fuerzas  aéreas  de  la  Gran  Bretaña  en  el  transcurso  de  la
guerra
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En  agosto  do  1914  las  fuerzas  de  aviación  y  aerostación
reunidas,  se  componían  de  285  oficiales  y  1.853  hombres.
En  11 de  noviembre  el  total  de  oficiales  de  las  «R.oyal  Air
Forces>  asciende  a  30.000,  de  los  cuales  10.000 pilotos  y
2.000  observadores  figuran  en  las  escalas  de  servicid  activo;
y  cii  las  categorías  inferiores  se  suman  264.000 hombres,  de
los  que  21.000 son  alumnos  de  aviación.

Al  empezar  la  guerra,  disponía  la  Gran  Bretaña  de  166
aeroplanos,  45  hidroplanos  y  siete  dirigibles.  Al  terminar
aquélla  se  elevaban  esas  cifras  a  21.000 aeroplanos,  1.300 hi
droplanos  y  103  dirigibles.  El  11  de  noviembre  estaba  en
cargada  la  construcción  de  25.000  aparatds  y  55.01)0 máqui
nas  para  ellos.

El  número  de  escuadrillas  organizadas  el  año  1914  se  li
mitaba  a  cuatro,  y  al  firmarse  el  armisticio  pasaba  de  300.

Las  pérdidas  sufridas  durante  las  hostilidades  ascienden
a  16.623  hombres,  de  los  cuales  6.166  muertos,  incluyendo
en  este  último  número  4.579 oficiales.

Aumento provisional de los sueldos.—El  constante encareci
miento  de  la  vida  y  la  representaciones  hechas  al  gobierno
británico  por  el  almirante  de  la  Granci  Fleet,  acerca  de  la
insuficiencia  de  los sueldos,  determinaron  el  nombramiento
dc  una  comisión  que,  bajo  la  presidencia  del  almirante  Jo
rraun,  recorre  los  bases  navales,  tomando,  sobre  el  terreno,
datos  que  la  permitan  informar  acerca  de  la  proporción  en
que  deben  aumentaise  los  sueldos  del  personar  de  la  Arma
da,  para  que  éste  pueda  atender  corosarnente  a  sus  nece
sidades,  en  el  medio  en  que  su  vida  se  desarrolla.

Mientras  la  comisión  termina  su  estudio  y  el  Gobierno
resuelve  en  definitiva  sobre  las  propuestas  que  aquélla  for
mule,  ha  resuelto  el  Almirantazgo,  aumentar,  provisional
mente,  los  sueldos,  desde  1.0  de  febrero,  en  las  siguientes
cantidades

Almirantes  y capitanes  de  navío6   chelines diarios.
Capitanes  de fragata5  y,  »     »

Capitanes  de ¿orbeta5
Tenientes  de navío4  ‘,i

Alféreces  de  navío2

A  las  clases  subalternas  y  a  las  de  marinería,  se  les  au

mentan  también  sus  haberes  en  análoga  proporción.
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Nuevos datos acerca de los cruceros de combate.__POdet0s
ampliar  los  datos  ya  conocidos  de  los  últimos  cruceros  de
combate  pertenecientes  al  programa  de  guerra.  A los cruce
ros  deben  añadirse  el  1-Ioocl y  el  Rodney,  de  los  cuales,  el.
primero  está  terminándose  en  los  astilleros  de  J.  Brown  &
C  en  Olydebank.  Estos  buques  tienen  unos  275  metros  de
eslora,  sólo  tres  y  medio  metros  menos  que  el  Aquitania,
el  mayor  trasatlántico  inglés  a  flote.  Su  desplazamiento  es
algo  mayor  de  30.000 toneladas.  Las  máquinas  son  turbinas
engranadas,  con  calderas  Yarrow  o  Babcock  & Wilcox,  para
velocidad  bien  por  encima  de  30 millas.  El  casco  está  pro
visto  de  protección  blister»  contratorpedos,  sistema  de
cónstrucción  empleado  en  casi  todos  los  últimos  buques  de
guerra  grandes,  y  que  debemos  agradcer  a  los submarinos
Tienen  una  batería  principal  de  ocho  cañones  de  38,1 cm.  y
una  secundaria  de  1  piezas  de  14 cm.  de  tiro  rápido,  pieza
nueva,  pero  muy  útil,  que  dispara  un  proyectil  de  52  kilo
gramos.  Se  trataba  de  construir  cuatro  buques  de  este  tipo,
pero  sólo sabemos  que  se  1iayaí  puesto  en  grada  el  Hood y el
Rodne,  y  es  dudoso  si  se  han  empezado  el  Anson  y el  Ro,ve.
Del  Courageous,  Glorions y Furious,  aludidos  en  anteriores
notas,  podemos  dar  las  noticias  siguientes:  El  ionraçjeoU5 y
el  Farious  han  sido  construídos  por  ArmstrongS  y  el  O-lo
rious  por  Harlaud  and  Wolff,  habiendo  estado  listos  al
principio  de  1917. Según  el  Fighting  Ships  más  de  una  vez
volvieron  a  manos  de  los  constructores  para  varias  refor
mas.  En  servicio  se  demostró  que  la  estructura  era  débil
siendo  necesario  reforzar  la  roda  y el  codaste  con  nuevas
consolidaciones.  Lord  Beresford,  aludió  a  ellos  en  el  Parla
mento  llamándoles  «barcos  monstruoS  y  sin  sentido>’,  aun
que  en  conjunto  han  demostrado  ser  aditamentos  muy  úti
les  a  la  flota.  El  Fnrious,  como  se  sabe,  fué  convertido  últi
mamente  en  transporte  de  hidroplanos  y  desde  su  cubiertm
se  lanzaron  las  máquinas  que  realizaron  el  raid  con  gran
éxito  contra  los  zeppelineS  y  SUS  haflgares  en  Tondern.  En
la  última  parte  de  la guerra  los  tres  buques  prestaron  ser
vicio  de  cruceros  ligeros  agregados  a la  «Grand  Fleet>’. El
Cot4rageOus y  el  G-lorious también  se  emplearon  como  mina
dores  para  lo  que  se  les  proveyó  de  vías  a  lo largo  de  la  cu
bierta  y  de  chigre  a  popa.
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Los «dostroyers».—En anteriores  artículos,  hemos  dicho
algo  de  los  buques  principales,  cruceros  rápidos  y  monito
res  que  han  sido  construídos  desde  1914,  pero  falta  mucho
para  completar  la  historia  de  la  construcción  naval  inglesa
durante  la  gran  guerra.  Tomemos  corno  ejemplo  los  des
troyers.  En  dios,  la  Marina  era  notoriamente  deficiente.  Lo
lectores  recordarán  la  controversia  sobre  este  asunto  que
enardeció  prensa  y  Parlamento  durante  los  años  anteriores
a  la  guerra.  Aunque  el  margen  de- seguridad,  en  relación  a
los  buques  principales,  se  sostuvo  bien,  lo  concedido  para
buques  ligeros  era  completamente  insuficiento,  resultando
que  Alemania  poseía  muchos  más  dealroyers  modernos  de
gran  velocidad  que  Inglaterra,  durante  los  primeros  seis
meses  de  la  campaña.  La  deficiencia  hubiera  sido grave  si el
submarino  no  hubiera  estado  entonces  relativamente  inacti
vo.  Pero  cuando  empezó  a  revelar  sus  grandes  cualidades
para  la  ofensiva,  la  escasez  de  deslroyers  se  puso  en  eviden
cia,  y  se  tomaron  las  medidas  conducentes  para  aumentar
en  gran  escala  las  unidades  dé  este  tipo  de  la  Marina.  Desde
agosto  de  1914 hasta  la  firma  del  armisticio,  en  noviembre
de  1918, se  construyeron  hasta  308  destroyers,  en  el  Reino
Unido,  variando  su  desplazamiento  de  900 a  1.500 toneladas
y  aun  mayores  para  las  insignias  de  las flotillas;  57 dest royera
estaban  en  construcción  a  fin  de  1917 según  han  publicado
las  memorias,  pero  es  dudoso  que  todos  se  terminaran.  Sea
como  quiera,  el  número  de  destro ye-rs  modernos  útiles  al
principio  de  la  guerra  se  ha  triplicado  por  lo  menos,  lo  que
representa  un  áxito  asombroso  para  la  construcción  naval
inglesa  y  las  industrias  de  construcción  de  máquinas.

Los  destroyers  construidos  durante  la  guerra  se  clasifican
como  sigue:  26 insignias  de  flotillas,  21  destroyers  clase  W,
31  claseV,  46 clase  T, 63 clase  S,  ocho  clase  U,  19  clase  R,
20  clase  P,  21 clase  0,  19 clase  N y  por  fin  26  clase  M.  Ade
más  se  compraron  nueve:  cuatro  turcos,  cuatro  griegos  y
un  portugu&,  todos  construídos  en  Inglaterra  excepto  el
último.

Las  insignias  de  flotillas  han  sido  objeto  de  especial  aten
ción.  Son  magníficos  buques,  grandes,  valientes  para  la  mar,
poderosamente  armados  y  capaces  de  navegar  a  velocidad

-  de  cerca  de  35  millas  por  hora.
Tienen,  sin  duda,  poca  semejanza  con los des! royera, sien-
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do  más  parecidos  a  los  cruceros  ligeros  excepcionalmente
rápidos.  Entre  los  más  modernos  de  este  tipo  figuran  las
clases  Keppel,  Douglas  y Shakespeare  terminados  en  1917-18.
Desplazan  más  de  1.500 toneladas  y  están  dotados  de  turbi
nas  engranadas,  con  calderas  para  quemar  combustible  lí
quido  y  proyectados  para  una  velocidad  de  34  millas.  No
ticias  particulares,  dicen  4ue  más  de  uno  de  estos  barcos  ha
excedido  en  pruebas  de  las  40 millas.  El  armamento  consis
te  en  cinco  cafioneS  de  tiro  rápido  de  12  centímetroS,  con
dirección  central  del  tiro,  un  cañón  antiaéreo  de  13  libras
y  seis  tubos  lanzatorpedos  de  53  centimetros  en  dos  tubos
triples  montados  al  centro.  Así  como  en  los  tubos  america
nos  triples  están  montados  uno  al  lado  del  otro,  en  estos
el  central  está  colocado  sobre  los  otros  dos.  Cada  buque
lleva  un  proyector  de  60  centimetrOs.  La  andanada  de  los
cinco  cañones  de  12  centímetros  (todos  montados  en  el
plano  diametral)  los  hacen  capaces  de  combatir  en  condició
nes  ventajosas  con  los  antiguos  cruceros  pequeflos.

Algo  tnás.chicos  son  los  cinco  barcos  clase  Anzac,  de  los
que  el  sexto  se  fué  a pique  eii  una  colisión.  Tienen  la  misma
velocidad  pero  sólo  llevan  cuatro  piezas  de  10  centímetroS,
tiro  rápido  y  cuatro  tubos  de  lanzar.  Los  primeros  buques
eran  los  Ahdiel,  Gabriel  e  Jihuriel,  prácticamente  idénticos
a  los  Ansac.  El  Abdiel  se  ha  empleado  en  la  guerra  como
minador.  Se  cubrió  de  gloria  con  su  asombroso  cr,ucero  en
la  noche  de  la  batalla  de  Jutlandia,  contribuyendo  a  pasar
a  través  de  los  buques  patrullas  alemanes  que  constituían  la
primera  línea,  y a  minar  la  costa  alemana.  En  esta  trampa
cayó  en  su retirada  la flota  de  alta  mar  en  la  mañana  de  1.0  de
junio  de  1916, con  resultado  desastroso.

Los  destroyers  clase  V terminados  en  1916-17 se cree  que
desplazan  unas  1.200 toneladas.  Llevan  turbinas  engranadas
de  29.000 caballos,  calderas  para  quemar  combustible  líqui
do,  están  proyectados  para  34 millasde  velocidad  y  van  ar
mados  con  cuatro  piezas  de  10 centímetroS  de  tiro  rápido  y
cuatro  o seis  tubos  de  lanzar.  Los  primeros  barcos  fueron
construíos  más  o  menos  en  serie,  desplzando  de  880  a  950
toneladas,  con  turbinas  y  calderas  con  combustible  líquido
para  velocidad  de  30 a  38 millas.  Llevan  tres  piezas  de  tiro
rápido  de  10 centímetros  y  de  cuitro  a  seis tubos  de  lanzar,
además  de  los  cañones  antiaéreos  y  una  dotación  de  bom
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bas  de  profundidad  de  136 kilogramos.  Es  interesante  cono
cer  que  en  los  buques  construidos  por  Tbrnycroft,  que
llevan  cuatro  tubos  de  53 centímetros  y  dos  de  45  centíme
tros,  estos  estan  montados  sencillos,  de  modo  que  pueden
zallarse  fuera  del  buque  bajo  el  puente.  Es  característico  en
¿stos  buques  las  dos  chimeneas  grandes  espaciadas  y la proa
muy  lanzada.  En  la  mayor  parte  de  ellos  se  ha  aumentado
la  concentración  del  fuego,  montando  el  segundo  de  10 cen
tímetros  en  una  plataforma  elevada  desde  donde  tira  por
encima  del  cañón  de  proa,  cuyos  sirvientes  están  protegi
dos  del  rebufo  por  una  pantalla.

Este  sistema  se  ha  empleado  mucho  en  los  nuevos  cruce
ros  pequeños.  Muchos  de  los  nuevos.  destroyers  se  han  em
pleado  en  la  guerra  como  minadores  y  otros  se  han  prepa
rado  para  remolcar  globos  cautivos.  Debe  notarse  que  por
lo  menos  se  han  perdido  unos  20 deslroyers  de los  construí-
dos  desde  1914.—(De The Naval  and  Military  Record.)

Los  submarinos.—Aún siendo desconocida la  cifra  exacta,
el  número  de  submarinos  ingleses,  terminados  en  los  últi
inos  cuatro  años,  es  muy  superior  a  100.  En  agosto  de  1914,
los  mayores  sumergibles  británicos  eran  los  de  la  clase  E,
de  los  cuales  unos  20  se  hallaban  construidos  o  en  grada,
aproximándose  a  un  total  de  70  los  buques  de  ese  tipo,  con
cluídos  en  los  astilleros  de  la Gran  Bretaña,  que  si bien  ofre
cen  alguna  variación  en  dimensiones,  tonelaje,  etc.,  tienen
un  desplazarrjento  medio  de  840  toneladas  .n  inmersión  y
55  metros  de  eslora,  desarrollan  10 millas  y  media  de  velo
cidad  sumergidos  y  15 en  la  superficie,  y  montan  cuatro  tu
bos  de  lanzar  y  cañones  de  76  o 101 milímetros.

De  los  tipos  de  guerra,  son  los  más  importantes  los de  la
clase  K, verdaderos  submarinos  de  alta  mar  capaces  de  na
vegar  durante  varias  semanas,  a  cuyo  efecto  disponen  de
alojamiento  para  oficiales  y  marinería  bastante  mejores  que
los  de  algunos  destroyer.i  antiguos.  Proyectados  para  acom
pañar  a  la  Grand  Fleet  y  escoltar  convoyes,  los  sumergibles

Ktienen  una  velocidad  excepcional  de  23 millas  en  la  super
ficie,  conseguida  por  una  instalación  de  turbinas  y  ealdei-as
alimentadas  con  petróleo.  Sumergibles  con  máquina  de  va
por  no  constituían  novedad  alguna,  habiendo  construido  los
franceses  un  considerable  número  de  ellos,  pero  hasta  en-
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tonces  no  poseía  ninguno  la  Marina  inglesa.  Para  navegar
sumergidos,  estdn  dotadós  de  un  equipo  eléctrico  usual,  y  al
cruzar  en  la  superficie  utilizan  dos  chimeneas  rebatibles  y
dos  palos  de  telescopio,  que  se  zallan  cuando  el  buque  se
dispone  a  zambullirse.  Uno  de  estos  barcos,  el  K.  1.3, se hun
dió  en  el  Gareloch  mientras  realizaba  sus  pruebas,  hace  diez
y  ocho  meses,  dhogándose  la  mayor  parte  de  la tripulación,
y  una  vez  puesto  a  flote  se  le  nombró  el  K.  22. El  desplaza
miento  varía  entre  2.500 y  3.000 toneladas,  su  eslora  de  91 a
106  metros;  el  comandante  dispone  de  camarote  indeen
diente,  muy  confortable,  y  existen  ranchos  separados  para
las  diferentes  clases;  montan  ocho  tubos  de  lanzar,  cuatro
dedos  situados  de  través,  y  artillería  de  101  milímetros;  y
resultaron  muy  útiles,  siendo  de  interés  advertir  que  empe
zaron  a  prestar  servicio  antes  de  que  se  botaran  los  cruce
ros  submarinos  alemanes.  Descontadas  las  pérdidas  de  la
guerra,  se  dispondrá  en  la  actualidad  de  unas  20  unidades.

Quince  sumergibles  más  pequeños  comprende  la  clase  J,
también  de  alta  mar,  con desplazamiento  de  1.200 y 1.420 to
neladas  en  la  superficie  y  en  inmersión,  respectivamente,
habiéndose  terminado  en  el  arsenal  de  Devonport  el  primer
buque  de  la  serie,  en  mayo  de  1916. Su eslora  es  de  unos  85
metros,  están  dotados  de  tres  juegos  de  motores  Diesel  que
accionan  otras  tantas  hélices  y  dan  una  velocidad  de  19 mi
llas,  reducida  a  12 eii  inmersión;  monta  dos  cañones,  y  dos
de  los  seis  tubos  de  lanzar  disparan  por  las  bandas.  Se  em
plearon  preferentemente  en  la  protección  de  convoyes,  yse
dice  que  auno  de  ellos  se  debe  el  torpedeamiento  del  primer
crucero  submarino  germano.

Aún  son  menores  los  submarinos  de  alta  mar  del  tipo  G,
de  los  cuales  sólo se  conoce  la  terminación  de  unos  12. De
plazan,  por  lo  menos,  1.000 toneladas;  sus  motores  Diesel,  de
2.500  caballos  de  fuerza,  le  permiten  desarrollar  17 millas  en
la  superficie;  llevan  cuatro  tubos  de  lanzar,  y,  como  los  de
la  clase  K,  tienen  alta  la  proa  y  son  barcos  muy  marinros.

De  las  clases  Ny  L  apenas  existen  informaciones,  sabién
dose  únicamente  que  son  barcos  especialmente  destinados  a
fondear  minas  y  con  desplazamientos  de 600 a 700 toneladas.

Son  los  ocho  o  diez  submarinos  de  la  clase  R  los  únicos
construidos  fuera  de  la  Gran  Bretaña.  Fabricados  en  los  Es
tados  Unidos,  en  la  Bethlehem  Steel  Co., se  enviaron  en  seo-
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ciones  al  astillero  que  en  Montreal  (Canadá)  tiene  la  casa
Vickers,  donde  fueron  armados,  cruzando  luego  el  Atlántico
por  sus  propios  medios.  Se  afirma  que  han  prestado  en  Eu
ropa  servicios  extraordinariamente  útiles  esas  pequeñas
naves  de  467  toneladas  y  13 millas  de  andar  en  la  superftcie.
Uno  de  estos  submarinos,  en  ocasión  de  prestar  servicio  en
el  Adri5tico  fué  averiado  por  un  hidravión  austriaco;  pudo
ganar  el  puerto  de  Venecia,  y  hallándose  en  uno  de  sus  di
ques,  volvió  a  ser  averiado,  días  después,  por  la  bomba  (le
otro  avión.

Además  de  los  submarinos  de  grande  y  mediano  tonela
je  acabados  de  describir,  se  construyeron  muchos  sumergi
bles  de  costa.  El  tipo  R,  de  24  unidades,  fué  proyectado
como  contrasubmarino,  caracterizándolo  la  rapidez  de  sus
maniobras.  Son  muy  cortos  y  pueden  virar,  zambullirse  y
emerger  con  maravillosa  agilidad.  Para  hacerlos  capaces  de
rondar  eficazmente  su  presa,  ofrecen  la  particularidad  de
que  su  velocidad  en  inmersión  (15  millas)  es  mayor  que  la
obtenida  navegando  en  superficie  (10  millas).  Montan  seis
tubos  de  lanzar,  dos  piezas  de  pequeño  calibre,  y  habiendo
entrado  en  servicio  el  primero  de  la  serie  a  fines  de  1917,
demostraron  cumplidamante  su  eficiencia,  destruyendo  nu
merosos  submarinos  alemanes.
•   Finalmente,  se  construyó  el  monitor  submarino  111. 1,  ar
mado  con  un  cañón  de  305  milímetros.  Ningún  dato  se  co
noce  de  las  dimensiones  y  características  de  tan  extraordina
rio  buque,  respecto  de  cuya  finalidad  sólo  es  dable  exponer
conjeturas.  Pero  el  hecho  de  existir  un  sumergible  británi
co  capaz  de  llevar  artillería  de tanta  importancia,  demuestta
el  desarrollo  que  adquirió  en  Inglaterra  la  construcción  de
buques  sumergibles.—(De  Ihe  Naval  and  Military  Recorcl.)

Avisos y tipos varios.—Si el destroyer  en  la  última  campa
ña  de mar  ha  sido  de  gran  utilidad,  el  aviso  también  se  le
acerca  mucho  en  ello.  Según nuestras  noticias  se  han  bota
do  al  agua  y  armado  .no menos  de  280  barcos  de  ete  tipo
en  los óltimos  cuatro  años.  Proyectados  primeraniente  como
rastreadores  de  minas,  su  esfera  de  acción  se aumentó  según
las  necesidades  de  la  guerra  y  han  prestado  valiosos  ser
vi.cios  como  cazasubmarinos,  minadores,  buques  nodrizas  de
las  fuerzas  aéreas,  custodia  de  convoyes  y buques  patrullas.
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De  las  varias  clases  de.avisos  creados  durante  la  guerra
fué  la  primera  la  clase  Fiower.  Comprende  unas  110  uni
dades  todas  denominadas  arbustos,  empezando  por  Acacia
y  finalizando  por  Zinnia.  La mayor  parte  de  estos  cayeron
al  agua  en  1915-16. El  tipo  no  es  enteramente  homogéneo,
pero.  en  general  el  desplazamiento  es  1.200 toneladas  con  80
metros  de  eslora,  10 de  manga  y  3,80 metros  de  calado.

Como  la  gran  velocidad  no  era  esencial,  los  buques
llevaban  máquinas  de  pistón  de  2.300  caballos  que  movían
una  sola  hélice  y  daban  una  velocidad  media  de  17  millas.
Como  armamento  llevan  un  cañón  en  caza  y  otro  en  retira
da,  de  10  centímetros  o  de  75  milímetros,  algunas  piezas
antiaéreas  y  una  dotación  de  bombas  de  profundidad.  Entre
los  pertrechos  había  un  mecanismo  para  rastreo,  y  aparatos
especiales  para  revelar  la  presencia  de  los  submarinos  y
combatirlos.  En  conjunto,  la  apariencia  de  la  clase  Fiower
más  bien  es  la  de  un  buque  mercante.  Ocho  de  estos  barcos
se  sabe  que  se  han  perdido  en  la guerra  y es  posible  que  sean
algunos  más. La  primera  víctima  fué  el  Arabis  hundido  por
los  destroyers  alemanes  cerca  del  Dogger  Bank  el  11  de  fe
brero  de  1916.

Una  clase  posterior  y  más  numerosa,  conocida  como  la
Aberdares  se  creó  el  año  último  y  se  cree  que  compren
de  unos  120  buques,  con  nombres  de  ciudades  del  Reino
Unido.  Son  de  800 toneladas  de  desplazamiento,  70,40  me
tros  de  eslora  y  sólo  2,30 metros  de  calado,  con  dos  hélices
y  velocidad  de  16 millas.

Aún  de  fecha  posterior  y  de  mayores  dimensiones  es  la
clase  «Caballos  de  carrera>’ cuyas  diez o doce unidades  llevan
nombres  de  los favoritos  más  conocidos  en  las  carreras.  Se
terminaron  sólo pocos  meses  aites  del armisticio.  Sus dimen
siones  son:  84,30 metros  de  eslora,  10,67 metros  de  manga,
3,65  de  calado;  desplazamiento,  1.320 toneladas  y 17 millas  de
velocidad.  Están  armados  con  dos  piezas  de  tiro’  rápido  de
10  centímetros.  Finalmente  hay  las  clases  Hunt’  y  «Race
course»,  los  primeros  de  dos  hélices  y los últimos  de  ruedas.
Varían  de  750  a 800 toneladas,  con  velocidad  de  15 a  17 mi
llas  y  llevan  dos  cañones  de  76  milímtros.  Estos  buque  se
han  empleado  mucho  como  convoyes  de  las  fuerzas  aéreas.
El  sólo  hecho  de  haber  construido  tantos  buques  de  este
tipo  de  avisos,  durante  la  guerra,  es  prueba  de  su  utilidad.

Toxo  Lxxxiv                                 8
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Entre  los  variados  tipos  de  buques  construidos  o  trans
formados  para  servicios  de  guerra,  se  cuentan  varios  depó
sitos  de  aviación,  incluyendo  en  ellos  el notable  Argus,  Este
buque,  se  dice  que  fué  un  trasatlántico  austriaco,  pero  otras
informaciones  aseguran  que  fué  construído  especialmente
por  Mrs.  Beardm  ore.  El  Argus  tiene  una  cubierta  superior
perfectamente  libre  de  obstáculos  de  popa  a  proa,  constitu
yendo  una  admirable  plataforma  para  aterrizar  o  lanzar  los
aeroplanos.  Las chimeneas  se  habían  suprimido  en  la  forma
vertical  corriente,  disponiéndolas  horizontalmente  bajo  la
cubierta  de volar  y descargando  al  extremo  de  popa,  cuando
la  dirección  del  viento  es  tal  que  la  emisión  directa  de  los
humos  a  popa  es  imposible,  ventiladores  eléctricos  los  des
cargan  por  compuertas’  al  centro  del  buque,  conjugadas  con
los  aparatos  de  puesta  en  marcha  de  los  ventiladores.  Como
el  Argus  tiene  turbinas  de  más  de  20.000  caballes,  puede
apreciarse  que  esta  experiencia  de  supresión  de  las chime
neas  se  ha  probado  en  gran  escala.  El  resultado  fué  comple
tamente  satisfactorio.  Naturalmente  no  ha  sido  la  dificultad
el  descargar  los  humos  al  centro  del  buque,  pero  los  gases
calientes  creaban  bolsas  menos  densas  que  podían  Consti
tuir  grave  peligro  para  los  aeroplanos  que  abandonaran  o
tornaran  el  barco.

Poqueilas  necesidades  de  las  fuerzas  navales  que  se  han
hecho  sentir  desde  1914, exigieron  la  construcción  de  bu
ques  tanques,  rompehielos,  (algunos  de  grandes  dimensio
nes)  balleneros,  buques  talleres  y  de  salvamento,  buques
hospitales,  y  el polvo  naval  constituído  por  las  motolanehas
guardacostas  M.  L.,  los P  y  similares.  Pero  la  suma  total
del  tonelaje  de  estos  buques  alcanza  una  cifra  respetable
Uno  de  los  mejores  tipos  para  el  servicio  de  patrullas  es  el
de  los  cañoneros  tipo. Kil,  que  son  unos  25  o  80, y  que  lle
van  nombres  como  Kilberr!J,  Kilburu,  Kildalkey,  Hilgarvan,
,Kilfceel,  etc.,  etc.  Desplazan  890  toneladas,  son  de  13  millas
de  velocidad  y  llevan  un  cañón  de  10  centímetros,  o de  117
milímetros,  de  tiro  rápido.  En  total  son  veintinueve.  Son
buques  de  doble  fondo,  con  una  chimenea  y  un palo.  La mi
tad  de  proa  y  de  popa  son  exactamente  de  la  misma  aparien
cia.  En  algunos,  el  palo  está  a  proa  y  en  otros,  a  popa  de  la
chimenea.  Por  ésto,  es  casi  imposible  saber  si. estos  buques
navegan  avante  o  atrás.  Con  el  «camoufiage»  resultan  pro-
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bablemente  el  compendio  de  los  dibujos  de  engaño, que  han
salido  durante  la  guerra.

Ninguna  noticia  de  la  construcción  naval,  durante  estos
años  de guerra,  estará  completa  si no  se  hace  referencia  a la
flota  de  acorazados  depega,  preparada  en  1915.  Estos  buques
eran  primitivamente  trasatlánticos  o  barcos  de  carga  en  nú
mero  de  14. Entraron  en  el  astillero  de  Harland  & Wolff  en
Belfast,  donde  bajo  la  direccióli  del  capitán  Haddock  de  la
«White  Star»  se transformaron  en  fac-simileS  de  los  siguien
tes  barcos  de guerra:  St.  Vincent,  GollingwOOcl , iron  D.ukc, King
George  V,  Orion,  Marlborougfl,  Audacions,  Ajax,  Van guard,
Invincible,  Queen  Mary,  Indomitable  y  Tiger. Estaban  arma
dos  como  sus  tocayos,  con  la  sola  diferencia  de  que  el arma
mento  consistía  en  terribles  cañones  sobre  torres  de  madera,
y,  naturalmente,  no  tenían  blindaje.

Para  reducir  la  obra  muerta,  las  bodegas  iban  llenas  de
lastre  de  hormigón.  Tan  bien  hechas  estaban  las  imitacio
nes,  que  aún  a  corta  distancia  cia  imposible  al  ojo  más  ex
perto  descubrir  el  engaño.  La  idea  no  sólo  era  despistar  a
los  alemanes  sobre  el  verdadero  poder  de  la  Grand  Fleet,
sino  también  emplear  estos  buques  como  señuelos.  No  hay
duda  de  que  la  estratageaa  dió  resultado  en  varias  ocasio
nes.  Durante  mucho  tiempo  contemplaron  las  patrullas  ale
manas  esta imponente  escuadra,  una  de  cuyas  unidades  podia
haber  sido  echada  a  pique  por  la más  pequeña  granada.  Se
dice  que  uno  de  ellos  salió  de  Sandy  Hook  algunas  semanas
antes,  y bloqueé  a  un  gran  trasatlántico  alemán,  que  de  otro
modo  hubiera  salido  a  la  nmr.  Cuando  hubieron  terminado
su  misión,  estos  buques  disfrazados  fueron  desmantelados,  y
se  utilizaron  de  nuevo  como  buques  de carga  y  tanques.  Uno
de  ellos  se  transformó  en  transporte  de  hidroplanos.  Dos
más,  el  Vanguard  y el  Orion,  fueron  hundidos  en  Mudros
para  hacer  muelles.  Los  periódicos  alemanes  dieron  la  noti
cia  de  «dos  grandes  acorazados  ingleses,  el  Vanguard  y  el
Orion,  hundidos  en  el  Egeo,  como  confirmail  nuestros  aero
planos  que  han  identificado  los  cascos  semisumergidos  de
estos  buques  en  Mudro.

La  existencia  de  esta  flota,  disfrazada,  no  fué  un  secreto
para  el  enemigo  desde  junio  de  1915,pues  el  Berliner  lage
blatt  publicó  una  descripción  detallada  de  la  trasformación
en  Belfast,  y  aún  citaba  el  nombre  del  capitán  HaddOck  que
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había  estado  encargado  de  ella.— (De  The  Naval  and  Milila
ry  Record.)

La  pérdida del «Audaeious».—Se pueden  ya  dar  detalles
competos  re.lcionados  con  la  pérdida  del  dreadnought  Au
dacious  que  se  hundió  después  de  chocar  con  una  mina  el
27  de  octubre  de  1914.

La  segunda  escuadra  de  combate  había  recibido  orden
de  hacer  ejercicio  de  tiro  al  blanco,  a  unas  15  millas  de
Lough  Swilly.  Se  proyectaba  empezar  el  ejercicio  a  eso  de
las  nueve  de  la  mañana.  A las  ocho  y  cuarenta  se  hizo  la  se
ñal  de  formar  los  buques  en  línea  de  fuego.  Uno  de  ellos
era  el Áudacious,  que  debía  maniobrar  para  tomar  su  puesto.
Al  mismo  tiempo  se  dió  la  señal  para  el  ejercicio.

Unos  diez minutos  más  tarde,  el  comandante  del  Auda
ciesa  sintió  un  ruído  sordo  a  popa.  Un  pañolero  dió  cuenta
casi  inmediamente  de  que  recelaba  que  el  buque  había  sido
herido  por  un  torpedo,  lo que  comprobaba  el hecho  de  que
el  buque  no  se  ponía  a  rumbo  por  haber  perdido  el  timón
de  babor.

Se  dieron  órdenes  de  cerrar  las puertas  estancas  o inun
dar  un  compartimiento  de  estribor  para  mantener  el  buque
adrizado,  y  so  envió  un  oficial  para  examinar  los mamparos
que  fuera  necesario  apuntalar.  Para  mayor  seguridad  el bu
que  salió  de  línea.  Poco  después  la  máquina  de  babor  quedó
parada  porque  Ja cámara  de  máquinas  se  inundó.  El  mampa
ro  de  babor.de  la  cámara  de máquinas  central  parecía  resis
tir,  pero  como  el  agua  entraba  en  ella,  se  puso  la  proa  a
Lough  Swilly  con  toda  la velocidad  que  permitía  Ja máquina
de  estribor.  El  barco  gobernaba  mal  por  la  mar  gruesa,  pero,
sin  embargo,  hacía  nueve  millas.  Unos  treinta  minutos  des
pués  se  interrumpieron  todas  las  comlinjcaejones  eléctricas.
La  máquina  quedó  a obscuras  con  la penumbra  de  las  lámpa
ras  de  mano.  A posar  de  los  cinco  o  seis pies  de  agua  que  ha
bía  en  la  cámara,  marineros  y oficiales  trabajaban  con  fe  y
energía  para  dominar  el  agua,  y  el  oficial  enéargado  decla
ró  que  esperaba  poder  funcionar  aún  con  las  máquinas  du
rante  un  par  de  horas.  Entretanto,  el  comandante  trabajaba
con  diligencia  mandando  armar  balsas  y  preparando  los
botes.
Sehabíavisto  que  una  gran  parte  de  la  pope  del  barco
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estaba  inundada,  pero  no  se  pensaba  que  pudiera  irse  a  pi-
que  sin  dar  la  voltereta,  que  era  el  peligro  que  se  venía
encima.

A  las  once  de  la  mañana,  unasdos  horas  después  de  ha
ber  chocado  con  la  mina,  el AudaciouS  se  paró,  y  continua
ba  sumergiéndose,  por  lo  que  se dió  orden  de  echar  al  agua
los  botes  de  vela  y  se  echaron  tres  falúas.  La realización  de
esta  maniobra  puso  de  manifiesto  la  organización  y  diseipli
na,  porque  el trabajo  era  muy  duro,  el agua  barría  la  cubier
ta  y  era  tal  la  violencia  de  los  golpes  de  mar,  que  pasaban
por  encima  de  los  dos  botes  colocados  en  la  cubierta  alta,  la
lancha  y la  ballenera.  El  viento  de  estribor  de  popa  de  la
pluma  principal  faltó  y  dió  un  gran  sacollazo  que  repercu
tió  sobre  el  palo.

Era  ya  mediodía  y  esperaban  el  Liverpool,  varios  defltro
jers  y  el  Olimpic,  que  llegaban,  por  las  llamadas  urgentes
de  auxilio.  Todos  estos  barcos  enviaron  botes,  y  como  nin
guna  de  las  máquinas  del  Audacious  tenía  vapor,  el  perso
rial  de  máquina  y  la  mayor  parte  de  la  dotación  se  echaron
fuera,  dejando  sólo  unos  250 hombres  a  bordo.

Se  ordenÓ  al  Olierpic. que  diera  remolque  el  Audaeions,
tendiendo  un  cabo  entre  ambos  el  ury.  El  modo  como  rna
niobró  el  Olinrpic  con  mar  gruesa,  fué  muy  ensalzado  por
el  Comandante  en  Jefe.  El  AudaeiouS,  sin  embargo,  esta
ba  inmanejable  y  se  atravesó  al  viento  rompiendo  el  re
molque.

El  Liverpool  fué  a  su  vez  a dar  remolque,  pensando  que
como  buque  más  ligero  que  el  Ol’impic daría  mejor  resulta
do.  El  Fury  le  dió  el  remolque,  pero  se  enredó  en  una  hé
lice  del  Liverpool  y  se  cortó.  El  buque  carbonero  Thornhill
trató  de  remolcarlo  para  lo que  el  Eury  le  tendió  la  estacha,
que  rompió  al  templarla.  -

Dieron  las  cinco  estaba  ya  obscuro  y  el  barco  se  encon
traba  cada  vez más  sumergido.  La cubierta  era  alcanzada  poi
la  mar  y  los  ventiladores  no  se habían  orientado  de modo  de
evitar  que  tragaran  agua,  lo que  era  difícil  de realizar  ya por
que  no  se podía  estar  en  cubierta.  Sin  embargo,  para  hacerlo
se  pidieron  voluntarios  y  fueron  50  hombres  escogidos.
Ultimamente,  el  barco  empezó  a  dormirse  y  a  tumbarse,
por  lo  que  se decidió  abandonarlo  hasta  la mañana,  y fueron
desembarcado  el  resto  de  oficiales  y  marineros.
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A  las  nueve  de  la. noche  se  oyó  una  terrible  explosión
y  el  barco  dió  la  voltereta,  hundiéndose  de  popa.  Es  difícil
saber  la  causa  de esta  explosión,  pero  es  posible  que  el con
tenido  de  uno  de los  pañols  de  municiones  y  proyectiles  se
calentara  demasiado  por  el  calor  que  quedaba  de  las  cáma
ras  de  calderas,  puesto  que  no  se  habían  movido  los  venti
ladores  durante  varias  horas.

Un  oficial  que  vió  perderse  el  Audacious  hace  el siguien
te  relato:

Su  escora  a  babor  había  aumentado  apreciablernente  y
no  se  adrizaba  iii  con  balances  de  30 grados.  Pareció  que
darse  en  esta  escora  unos  pocos  segundos,  después  dió  la
vuelta  y  se  hundió  de  popa.  Cuando  habría  escorado unos
150 grados,  la  línea  de  la quilla,  con la  proa  hacia  arriba,  for
maba  un  ángulo  de  unos  30 grados  con  la  horizontal.  Hubo
una  fuerte  expl,osion  y  se  hundió  en  muy  poco  tiempo.

Como  resultado  de  la  explosión,  lasliamas  alcanzaron
una  altura  de  más  de  cien  metros,  y  seguramente  hubo  por
lo  menos  uno,  quizá  dos  o  tres  pequeLas  explosiones  más
en  el  aire,  cerca  del  extremo  de  la  llama.  Mi teoría  es  que
una  granada,  probablemente  de  alto  explosivo,  cayó  en  el
pañol  de  granadas  e  hizo  explosión  comunicando  el  fuego
a  la  cordita  del  pañol  que  confinada  en  cierto  modo,  hizo
explosión,  arrastrando  al  aire  cordita  en  combustión,  que
no  estando  ya  confinada  aidió  con gran  llama.  Las  explosio
nes  pequeias  en  el  aire  las  atribuyo  a  granadas  que  choca
rian  con  algún  obstáculo  y  por  ello  harían  explosión.

Una  clase  describe  los  últimos  momentos  del  Audacjous
de  este  modo:  Yo  vi  que  se  hundía  por  la  popa  y  entonces
empezó  a  escorar  a  babor,  continuando  gradualmente  dan
do  la  vuelta.  Cuando  el palo  estaba  cerca  del  agua  sentí  un
ruido  crugiente  enorme.  Continuó  dando  la  vuelta  hasta  po
ner  la  quilla  arriba.  Ví  los  fondos  enteros  durante  unos  se
gundos  y  entonces  salió  una  enorme  llama  que alcanzó  gran
altura  y  arrastró  al  aire  una  plancha  y  muchos  destrozos.

Gracias  a  lo  oportuno  del  abandono  del  Audacious,  an
tes  de  ocurrir  la  explosión  se  salvarón  los  852  oficiales  y
marineros  que  componían  la  dotación.

Dispersión de la «Grand Floet».-_En los últimos  días  de  ene
ro,  quedó  disuelta  la  Grand  Fleetque  durante  más  de  cuatro.
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años  estuvo  concentrada  en  las  bases  navales  del  norte  de
las  islas  británicas,  y  llegó  a  reunir  bajo  la insignia  de  su  Al-
mirante  en  Jefe  unos  380 buques  y  más  de  100.000 hombres
de  dotación.

Esta  flota,  contra  lo  que  vulgar  y  erróneamente  se  cree
no  ha  permanecido  en  puerto  durante  todo  el  curso  de  la
guerra  sino  que,  frecuentemente,  salía  de  sus  bases  a  hacer
ejercicios  y  a  efectuar  en  el  mar  del  Norte  los  barridos
periódicos,  en  uno  de  los  cuales  encontró  a  la  Flota  de  Alta
Mar,  dándose  la  batalla  de  Jutlandia.

Las  bajas  de  buques  de  combate  sufridas  por  la  G-rancl
Fleet  en  los  cuatro  años,  fueron:  el  Au4acious  que  se  perdió
por  el  choque  con  una  mina,  el  Vanguard por  efecto  de  una
explosión  interna,  y  los  cruceros  de  combate  Queen-Marij,
indefatigctble  e  Invincible  por  el  fuego  de  la  artillería  ene
miga  en  la batalla  de  Jutlandia,  sin  que  ni  en  el  curso  de
ésta,  ni  en  la  espera  del  adversario  durante  la  mañana
siguiente,  ni  en  ninguno  de  los  periódicós  cruceros  que
efectuaba  por  el  mar  del  Norte,  lograran  los  submarinós
alemanes  causarle  una  sóla  baja.

Esta  inmunidad  resulta  tanto  más  impresionante  cuanto
que  no  puede  atribuirse  a  inacción  ni  a  falta  de  arrojo  por
parte  de  los  comandantes  de  los  submarinos;  los  que,  por  el
contrario,  hicieron  contra  los  acorazados  británicos,  tanto
en  puerto  como  en  la  mar,  infinidad  de  intentos  de  ataque,
en  uno  de  los  cuales  pereció  el  famoso  excomandante  del
17-9, capitán  de  corbeta  Weddigen,  cuyo  buque,  el  U-29, fué
partido  en  dos  por  el  espolón  del  Dreadnouçjht,  terminando
la  serie  el  desesperado  esfuerzo  que  para  penetrar  en  Scapa
Flow  realizaron  varios  oficiales  alemanes,  días  antes  del
armisticio.

Los  zeppelines,  por  su  parte,  tampoco  desperdiciaron
oportunidad  de  alcanzar  con  us  bombas  a la  flota  británica,
fracasando  igualmente  en  sus  intentos.

Al  dispersarse  la  Grand  Fleet  una  gran  parte  de  los
acorazados  de  que  constaba,  han  marchado  a  sus  puertos  de
origen,  donde  pasarán  una  temporada,  y  se  cree  que  al
firmarse  la  paz  se  reunirá  do nuevo  la Flota  para  celebrar  en
Spithead  una  gran  revista  naval.

Según  las  conjeturas  de  la prensa  profesional,  además  de
la  Escuadra  del  Mediterráneo,  formada  probablemente  por
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los  cuatro  Iron  Dulce y  otros  dos  buques  de  artillería  horno
génea,  se  restablecerá  la  Escuadra  del  Atlántico  sobre  la
base  de  los  acorazados  tipo  Orión,  y  quedarán  para  la
Homefleel,  los  Queen  Elizabeth,  los  Boyal  Souereign  y  los
modernos  cruceros  de  combate,  pasando  probablemente  a
la  situación  de  reserva,  con  dotaciones-núcleos,  todos  los
barcos  que  montan  artillería  de  12 pulgadas.

El  crucero  de  combate  iVew  Zealand  después  de  haber
permanecido  dos  meses  en  el  arsenal  Plymouth  arreglando
los  alojamientos,  salió  para  la India  el 21 de febrero  arbolan
do  la  insignia  del  almirante  Jellicoe  que  vá  a  recorrer  las
colonias,  acornpafíado  de  lady  Jellicoe,  para  asesorar  a  los
Gobiernos  de  la  India,  Australia,  Nueva  Zelanda,  Sur  de
Africa  y  el  Canadá,  sobre  los medios  de  organizar  las  Mari
nas  coloniales.

Los  acorazados  Queen  Elizabeth  y una  escuadra  de cruce
ros  de  combate  en  la  que  figurarán  el  Repulse  y  el  Renonna
irá  a  visitar,  durante  la  primavera,  algunos  puertos  de  la
América  del  Norte,  al  mando  del  almirante  Beatty,  el  cual,
una  vez  terminada  la  revista  naval,  ocupará  el  cargd  de
Primer  lord  naval  del  Almirantazgo.

El  destroyer  «Zubian»..—Entre los muchos episodios  e his
torias  curiosas  que  ahora  empiezan  a  conocerse,  de  los  infi
nitos  que  habrán  ocurrido  en  una  guerra  naval  tan  larga  y
tan  fecunda  en  acciones  aisladas,  no  deja  de  ser  interesante
la  construcción  del  destroyer  Zubian,  que  no  fué  proyectado
por  ningún  ingeniero,  ni  figuró  en  ningún  programa,  y  al
que  nunca  se  le  puso  la  quilla.

En  octubre  de  1916,  fué  torpedeado  por  un  destroyer
alemán,  el  británico  Nubian,  que,  con  la proa  destrozada,  lo
gró  llegar  a  puerto.  En  noviembre  del  mismo  año,  chocó
contra  una  mina  otro  destroyer  inglés,  el  Zutu,  que  casi
perdió  la  popa,  pero  tampoco  se  fué  a  pique.  La  dificultad
de  componer  las  enormes  averías  de  ambos  buque,  hizo  pen
sar  en  la  posibilidad  de  aprovechar  sus  partes  sanas,  y,  en
efecto,  con  la  proa  del  Zulu  y  la popa  del  Nubiara se  coniple
tó  un  destroyer,  que  hoy  navega  conel  nornbÑ  de  Zubian.

La  proteccíón de los buques de linea.—Según  las  informacio
nes  que  llegan  de  América,  escribe  el  Naval  and  Military
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Reeord,  los  técnicos  de  Washington  están  pensando  seria
mente  en  la conveniencia  de  suprinir  por  completo  la  cora-.
za  vertical,  que  ha  sido hasta  ahora  la protección  esencial  de
los  buques  de  línea.  No  es  la  primera  vez  que  se  pone  en
tela  de  juicio  la  utilidad  de  las  gruesas  corazas  de  cintura.
Oon  el  rápido  desarrollo  de  la  artillería  naval,  la  distancia
de  tiro  eficaz  se  ha  duplicado  en  pocos  años,  y  mientras  an
tes  se  creía  que  el  límite  de  aquélla  era  de  unas  10.000 yar
das,  la  experiencia  de  la  guerra  ha  demostrado  que  los  ma
yores  calibres,  con  una  hábil  dirección  de  tiro,  pueden  ha
cer  un  fuego  excelente  a 20.000 yardas.

Un  momento  de  reflexión  basta  para  comprender  la  nota
ble  influencia  que  este  aumento  de  alcance  ha  de  ejercer  en
la  distribnciófl  de  la  coraza  de  los  buques.  A  distancias  me
dias,  es  decir,  a  unas  12.000  yardas,  la  trayectoria  de  los
proyectiles  es  casi  completamente  rasante;  pero  a distancias
mayores,  empieza  a curvar,  y  a  las  20.000 yardas  el  ángulo
de  caída  es  ya  muy  grande.  Se  sigue  de  aquí  que,  al  ser  ata
cado  un  buque  desde  tal  distancia,  es  mucho  más  pro
bable  que  los  proyectiles  le  alcancen  la  cubierta  que  no  los
costados;  y  si los  grandes  proyectiles  caen  en  su cubierta,  de
nada  le  sirve  la  coraza  de  cintura.  Los  acorazados  actuales,
fueron  proyectados  en  su  mayoría  pensando  en  ataques  des
de  10.000  yardas,  para  los  cuales,  sin  duda  alguna,  resulta
muy  eficaz  su  protección;  pero  para  los  fuegos  dirigidos
desde  20.000 yardas,  es  de  un  valor  bien  escaso  el actual  sis
tema  de  gruesa  coraza  en  la  flotación  y  una  o dos  cubiertas
blindadas  de  pequeño  espesor.

El  remedio  más  obvio  es  invertir  este  sistema;  suprimir
la  gruesa  coraza  vertical  y  aumentar  el  número  y  espesor
de  las  cubiertas  protectoras.  Es  muy  dudoso  que  pueda
resultar  factible  este  aumento  de  espesor  de  las  cubiertas,
hasta  el  limitt  necesario  para  detener  los proyectiles  que  las
hieran  bajo  un  gran  ángulo  de  caída;  porque  haría  falta
llevar  los  espesores  hasta  9  o 10 pulgadas  en  toda  la  longi
tud  del  buque;  pero  cabe  adoptar  una  solución  intermedia,
limitando  la  gruesa  coraza.  horizontal  a  las  partes  vitales,
como  máquinas,  calderas,  pañoles  y  artillería,  principal,  y
confiando  la  protección  del  resto  del  barco  a  corazas  más
delgadas  y  a  una  subdivisión  interna  que  localice  los  efec
tos  del  fuego  enemigo.  Así  se  requerirá  quizás  para  la
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protección  menos  peso  del  que  exigía  el  antiguo  sistema  y
aquélla  será  más  efectiva.  Algo  de  esto  parece  que  se  ha
hecho  ya  en  nuestros  últimos  cruceros  de  coibate,  como  el
Renown  cuya  coraza  vertical  es muy  delgada,  según  noticias.
El  problema  despierta  gran  interés  y  creemos  que  los  res-.
ponsables  de  nuestros  proyectos  de  buques  le  dedican  la
mayor  atención.  La  batalla  de  Jutlandia  reveló  serios  defec
tos.  en  la  protección  de  nuestros  mejores  buques,  y  sin
pérdida  de  tiempo  se  procuró  remediarlos  donde  aun  era
posible.  Fué  una  lección  muy  costosa;  pero  nuestros  futuros
barcos  se  proyectarán  no  sólo  para  asestar  duros  golpes,
sino9para  poder  resistirlos  sin  irse  a  pique  ni  quedar  des
mantelados.

-  -.
 .-



MIS CELÁN EA

Los  aviones gigantes. II.  Continuañdo  el  estudio  de  los
grandes  aviones  (1), vamos  a  ocuparnos  de  las  razones  que
han  obligado  a  los  constructores  a  modificar  la  célula.

En  este  problema,  Italia  ha  siguido  un  camino  distinto
del  adoptado  por  Inglaterra,  Francia  y Alemania.  Los  traba
jos  del  ingeniero  Caproni  han  dotado  a  Italia  de  grandes
aviones  trimotores,  desde  fines  de  191.5. La fórmula  adopta

Cioquis  del  avión  italiano  Caproni,  biplano-trimOtOr  (1916)  (90  ni.’,  320  H.  P.)

da,  comprende  una  navecilla  central  para  el  personal,  los
depósitos  y un  motor  con  hélice  posterior.  Los  dos  motores
laterales,  con  hélice  anterior,  van  colocados  en  dos armazo
nes  prolongados  hacia  atrás,  formando  las  colas  para  la
estabilidad  de  ruta  y  en  cuyo  extremo  van  los  timones  (fi
gura  1.).

Los  aviones  de  este  tipo  usados  en  el  frente  francés
tienen  las  características  siguientes:

FIGURA  1.’

(1)  Vóase el cuaderno  de  la  REVISTA  de  diciembre  de  1918.
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TIPOS Superficie.     Potencia.     Capacidad.

C.  E. P.,  19i6

C.  E. P.,  1918

90  m2     32011-?.     1.000 kg.

125 m2     600 H-P.     1.500 kg.

La  creación  de  ]os  aviones  trimotors,  permite  suprimir
las  pannes,  durante  el  vuelo;  el  avión  puede  volar  correcta
mente  con  dos  motores  y  prolongar  su  vuelo  con  un  solo
mo  ter.

En  Francia  se  emprendió  la  construcción  de  una  serie
de  estos  aviones  cii  1916; pero  los  servicios  técnicos  obliga
ron  a  suspender  los  encargos  durante  cerca  de  un año,  sien
do  necesario  que  apareciesen  los  «Gothas  y  los  «Friedrich
hafen»  para  que,  febrilmente  y  con  unG año  de  retardo,  se
volviese  a  continuar  el  camino  emprendido.

A  principios  de  1915,  un  constructor  francés,  Gabriel
Voisin,  trató  de  crear  un  avión  gigante,  que  hizo  sus  ensa

Coquis  del  ación  francéa  Voi.sin,  triplano-tetrarnotor  (19J6)

(s.oo  kp.,  800 11. P.,  200  ,n.2).

yos  en  agosto  de  Í915; se  trataba  de  un  inmenso  aparato  de
bombardeo,  triplano,  con  cuatro  motores  de  una  potencia
total  de  600 caballos.

Después  de  numerosos  ensayos,  lToisin  construyóun  se
gundo  avión  triplano  de  mayor  potencia  (fig. 2.).

FIGURA  2.’



M1SOELÁIi 275

Al  mismo  tiempo  Caproni  obtenía  en  Italia  resultados
casi  idénticos  a Voisin,  con  su  avión  triplano  trimotor  (fi
gura  3!).  La  principal  diferencia  consistía  en  que  Voisin
llevaba  dos  grandes  arnazones  (fuselages)  en  el  plano  ver-

Croquis  del  avión  italiano  Caproni,  triplano-trimotor  i9i7)  (600 II.  P.  180  m.2).

tical  y  Caponi  llevaba  estas  dos  armazones  en  el plano  hori
zontal.  Las  características  de  ambos  aviones  son  las  si
guientes:

TIPOS Superficie.

200 m’

Potencia.

880 H-P.

Capacidad.

2.000 kg.Caproni,  triplano,  1917..

Voisin,  triplano,  1916... 180 m’ 600 H-P. 2.000 kg.

Sin  embargo,  dada  la  poca  profundidad  de  los planos  en
ambos  aviones,  que  no  es  más  que  dos  metros,  se  ve  que  no
corresponde  a  la  superficie  portante,  para  obtener  un  buen
rendimiento,  por  lo que  pueden  considerarse  como  tipos  ya
anticuados.

Por  su  parte  los  alemanes,  en  los  dos  últimos  años,  des
pués  de  trabajos  laboriosos,  han  llegado  a  crear  un  tipo  de
avión  gigantesco  suficientemente  potente,  para  turbar  la
moral  de  París,  Londres  y Roma  y producir  el  pánico  en  los
centros  industriales.  Los  aviones  gigantes  alemanes  «Rie
seuflugzen»  fueron  concebidos,  según  diferentes  fórmulas,
con  tres,  cuatro  o seis  motores.  Una  de  las  unidades  de  este

FIGURA  3’



276 FEBRERO  1919

tipo  parece  ser  el  inmenso  Gotha-Zepelin  que  fU  abatido  el
4  de  junio  de  1918 al  sudoeste  de Soissons.

Este  avión  merece  verdaderamente  el  nombre  de  cgi
gante»,  tanto  por  su  importancia  como  por  el  método  se
guido  en  su  construcción  (fig.  4.).

Las  características  de  este  avión  son  las  siguientes:

TIPO             Superficie.      Potencia.      Capacidad.

Gotha-Lizens314  m’     1.200 H-P.    4.500 kg.

La  envergadura  es  de  41 metros,  su  longitud  de  22  rn.  y
su  altura  de  6,40 metros.  El peso  total  es  de  13.000  kilogra
nios.  Su  equipaje  se  compone  de  dos  pilotos,  tres  artilleros,
dos  mecánicos,  un  operador  de  T.  S.  H.  y,  probablenjente,
un  capitán,  o sea  un  total  de  nueve  personas.

La  cola  es  biplana  y  lleva  dos  timones  de  dirección.  Los
motores  son  cuatro  Maybach  de  seis  cilindros,  de  300 caba
llos  cada  uno,  agrupados  dos  a  dos  en  tandem  y  moviendo

FIGURA 4.’

Groquis del avión gigante ale,uán Gotha-Lieenz,
biplano-tetra,noto,. (1918) (13.000 kg., 1.200 11. P., 314 m.2,).

cada  motor  una  hélice.  Como  la  cuestión  del  peso  no  tiene
tanta  importancia  en  estós  aviones,  se  ha  podido  dotar  a  los
motores  de  ciertos  perfeccionamientos  técnicos  como  son
los  desembragues  y  los volantes.

También  llevan  aparatos  para  reducir  las  revoluciones  de
los  motores,  a  fin  de  aprovechar  mejor  el  buen  rendimiento

N  7    /
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de  las  grandes  hélices  girando  a  menor  velocidad;  así  las
hélices  pueden  girar  a  750 revolucioneS  por  minuto,  mien
tras  que  los  motores  lo  hacen  a 1.500.  También  llevan  los
motores  Maybach,  disposiciones  especiales  para  la  puesta
en  marcha,  por  medio  de  una  bomba  de  vacío.

Están  dotados  estos  aviones  de  un  grupo  electrógeno  in
dependiente,  destinado  a la  T. S.  H.  y  a  la  recarga  de  los
acumuladores,  los  cuales  sirven  para  el  alumbrado  interior
de  las  barquillas,  de  las  luces  de  situación  y de  los proyecto
res  de  aterrizaje.

La  disposición  de  la  cola biplana  y  el  montaje  de  los  mo
tores  en  tandem,  son  las  diferencias  que  distinguen,  aparte
del  tamaño,  al  .Gotha-Lisenz  del  «Gotha  tipoG».

La  barquilla  de  este  avión  gigante  se  parece  mucho  a  la
del  avión  Il’ici-Mourometz.  Completamente  cerrada,  tiene
1,som de  ancho  y 1,90  de  alto.  En  la  parte  de  proa  lleva  esta
especie  de  barquilla  un  puesto  de  observación,  con  ametra
lladora  giratoria;  después  viene  un  gran  espacio,  donde  van
todos  los  órganos  de  gobierno  y  mando,  y  este  es  el  sitio  de
los  dos  pilotos;  detrás  de  ellos  van  los  12 depósitos  de  esen
cia  y de  aceite,  de  3.000 litros  de  cabida.  El tercer  comparti
miento  contiene  el  grupo  electrógeno,  los  acumuladores,  el
operador  de  la  T. S. H. y  dos  ametralladoras,  una  giratoria
en  la  parte  superior  y  otra  que  dispara  hacia  abajo  por  una
trampa  del  piso.  Un  pasillo  central  permite  circular  a todo  lo
largo  de  la  barquilla.

A  los  lados  de  la  barquilla  central,  van  las  otras  dos  la
terales,  con  los  motores  en  tandemn, yendo  en  cada  una  un
mecánico  para  vigilar  el  funcionamiento  de  los  motores
y  de  todos  sus órganos;  los  pilotos  comunican  con  ellos  por

•  medio  de  transmisioneseléctricaS  y también  por  tubos  acús
ticos.

En  todos  los  departamentos  hay  aparatos  extintores  de
incendios.  Todos  los  tripulantes  llevan  paracaídas  indivi
duales.

La  capacidad  de  bombas  es  de  2.200  kilogramos;  gene
ralmente  llevan  dos  bombas  de  1.000 kilogramos  cada  una  y
cuatro  de  50 ki1ogramos

La  formidable  potencia  de  estas  bombas  y  su  escaso  nú
mero,  indican  que  su  empleo  es  contra  los grandes  centros
industriales  o  contra  las  grandes  ciudades.
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La  constitución  de  la  célula  es  notable  por  su sencillez  y
por  el  pequeño  número  de  sus  barras  de  unión  y  de  sus
cables.

Los  planos  tienen  la  profundidad  o anchura  de  4,50  me
tros,  característica  de  los  aviones  gigantes.

Los  alemanes  han  declarado  que  este tipo  ha  dado  exce
lentes  resultados,  pero  parece  que  su  número  era  muy  pe
queño  al  cesar  las  hostilidades;  y  según  noticias  de  origen
alemán,  parece  que  habían  renunciado  a  su  construcción
porque  no  compensaba  lo  excesivo  de  su coste;  pues  sólo
servían  para  el  bombardeo  nocturno.

Sin  embargo,  parece  preferible  emplear  para  tirar,  por
ejemplo,  10  toneladas  de  bombas  sobre  un  objetivo  deter
minado  cinco  aviones  gigantes  que  34 aviones  pequeños  que
sólo  puedan  transportar  300 kilogramos  cada  uno.  Los  pri
meros  cuestan  sólo  un  millón  de  francos  y los  segundos  más
de  dos  millones.

La  cuestión,  sin  embargo,  no  es  tan  sencilla  corno  pare
ce  a  primera  vista,  pues  su  buena  realización  ofrece  muchas
dificultades.

Sucesivamente  se  presentan  los  siguientes  problemas:
construcción  da  las  inmensas  células,  obtención  de  la poten
cia  necesaria  y,  por  último,  utilización  de  estos  gigantes  en
el  frente.

Se  séhe,  que  se  puede  elevai  por  metro  cuadrado  de  su
perficie  de  25 a  40 kilogramos.  Por  consiguiente,  si  se  trata
de  concebir  un  avión  que  pese  13.000  kilogramos,  es  nece
sario  preveer  una  superficie  portante  de  unos  300 m.

La  construcción  de  tales  superficies  es  un  problema  ini-
portante,  sobre  todo  si  se  trata  de  alas  de  dos  metros  de  an
cho;.pues  parajin  avión  monoplano  se  necesita  una  longitud
de  150 metros,  cosa  imposible  de  realizar.  Es menester,  pues,
recurrir  al  biplano  con  una  envergadura  de  75 metros  o  al
triplano  con  una  envergadura  de  50.

Esta  solución  de  alas  de  dos  metros  de  ancho.  ha  sido
adoptada  y conservada  durante  varios  años  por  los  cons
tructores.  Las  experiencias  y  los  cálculos  de  la  ciencia  aero
dinámica  aconsejaban  no  pasar  de  esta  anchura.

Cuando  Voisin  y  Caproni  trataron  de  crear  aviones  gi
gantes,  sin pusar  de  los  dos  metros  clásicos,  tuvieron  que
emplear  envergaduras  de  100 y  de  90 metros.



MISCELÁNEA 279.

Para  evitar  las  dificultades  d  tales  envergaduras;  Voisin
se  dcidió  por  una  fórmula  triplana;  pero  con  alas  de  30,  32
y.  38  metros  de  envergadura,  sumando  entre  las  tres  los  200
metros  cuadrados  necesarios.  .

Caproni  por  las  mismas  razones,  empleó  la  fórmula  tri
plana,  pero  con  alas iguales  de  30 metros.

llandley-Page  trató  (le realizar  el  avión  gigante  con  fór
mula  biplana.  Como  se  trataba  de  una  superficie  de  160  m.2
y  necesitaba  una  envergadura  de  40  metros,  prefirió  dar
mós  profundidad  a  las  alas llegando  a  los  tres  metros  y  dan
do  30 metros  de  envergadura  al  plano  superior  y  20  al  in
ferior.  Así fué  creado  al  avión  Handley-Page,  tipo  que  per
mitió  a  Inglaterra  el  empleo  de  represalias  contra  las  pobla.
ciones  del  Rhin.

Los  alemanes  en  el  Gotha-Lizenz’  han  adotado  una  fór
mula  semejante.  Para  .300 m.  de  superficie,  emplean  alas  de
41  metros  de  en. vergadura  y  con  un  ancho  o profundidad  de
4,50  metros  en  el  centro  y 3,50 en  los  extremos  del  ala.

Caproni,  en  un  nuevo  modelo,  sin  aumentar  las  dimen
siones  de  su  biplano,  ha  ensanchado  las  alas  de  dos  metros
a  2,80 metros,  pasando  así  la  superficie  total  de  180 a 250
metros  cuadrados,  lo  que  ha  permitido  aumentar  la  poten-.
ci  de  los motores  y el  peso  de  las  bombas.

La  última  solución  del  avión  gigante  la  dan  los  norte
americanos,  que  anuncian  la  construcción  de  varios  cientos

Avi6n  qiJanc  cw,,erica;w  Lail&q,  6iptcuio-ttrctmotor  (191.8 (300 m.’,  1.000  H. P.).

de  aviones  Langley’.  Este  aparato  parece  ser  una  amplia
ción  del  Handley-Page,  su  superficie  es  de.  300  ni?  y.su
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FIGURA  5.
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potencia  de  1.000 H.  P.;  la  fórmula  adoptada  es  la  biplana
con  un  ancho  de  tres  metros.

Se  puede  pues  concluir  que  no  ofrece  hoy  dificultad  el
conseguir,  con  una  fórmula  triplana,  superficies  de  400 a
500  rn.2, que  podrán  elevar  un  peso  total  de  16  a  20.000  ki
logramos.

Respecto  a  la  potencia  necesaria,  ya  hemos  visto  que  eL
Caudron  G-4»,  volaba  admirablemente  con  sólo  dos  moto
res,  y  el  dlia-Mouretz»  ruso,  con  cuatro.

Actualmente  los  aviones  gigantes  utilizaii  niotores  de
una  potencia  individual  de  300 a  400  caballos.  El  Handley
Page’  utiliza  motores  Rolls-Royce  de  300  caballos  o  Sum
bean  de  350;  los  «Gotha-Lizenz»  emplean  Maybaeh  de
300  H-P,  y  el  cLangley’  lleva  cuatro  motores  Liberty  de
400  caballos  cada  uno.

La  industria  está  en  vías  de  Lanzar al  mercado  los  moto
res  de  500 H. P. y Mr. 1}andley-Page,  anuncia  que  en  Inglate
rra  se  construirán  motores  de  750  caballos.  Estas  grandes
potencias,  no  deben  producir  estrañeza,  pues  los  motores
alemanes  rinden  50 caballos  p01- cilindro.  De  todos  modos
en  los  aviones  gigantes  es  indispensable  montar  varios
motores  para  evitar  las pannes.

Tres  fórmulas  ha  sido  empleadas;  la  bimotor  por  Hand
ley-Page,  la  trimotor  por  Caproni  y  la  tetramotor  por
Voisin,  los Gotha-Lizenz  y  el Ilia-Mouretz  La fórmula  bimo
tor  no  es  aceptable,  a no  ser  que  sea la  sola  que  permita  des
arrollar  la  potencia  buscada;  porque  en  caso  de  avería  de
un  motor,  pierde  el  50 por  100 de  su  fuerza  y  forzosamente
tiene  que  aterrizar  en  cuanto  el  viento  ea  un  poco  fuerte
y  le  impida  4ontinuar  su  ruta.

La  fórmula  que  consiste  en  doblár  estos  motores  en  tan
dein,  de  manera  que  dos  hélices  sean  tractoras  y  dos  un
pulsoras,  parece  que  ha  dado  buenos  resultados  en  la  prácti
ca.  Sin  embargo  tiene  graves  inconveñientes,  que  es posible
hagan  abandonarla  para  el  porvenir.  Si  la  hélice  tractora
ataca  las capas  de  aire  virgen,  no  sucede  así  con  la  impulso
‘a,  qi  trabaja  dentro  de  un  torbellino;  el  rendimiento  de
esta  última  se  encuentra  tan  afectado,  que  ha  sido  necesario
preveer  hélices  especiale,  calculadas  cuidadosamente.  Pero
sucede  en  este  caso  que,  si  la  hélice  anterior  se  para,  la
posterior,  calculada  para  trabajar  en  el  torbellino,  se  ve
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obligada  a  trabajar  en  aire  virgen  y  por  consiguiente  su
rendimiento  será  entonces  muy  malo.  Así  resulta  eii  estos
aparatos  que,  cuando  falta  una  hélice  posterior,  el  avión
pierde  un 25  por  100 de  su potencia,  y si es  una  anterior,  del
30  al 35 porlÚO.

Esta  dificultal  de  reudiiniénto,  había  inducido  al  ingenie
ro  ruso  Sikorsky  a  montar  sus  cuatro  motores  delante  de
la  célula;  Voisin  también  hizo  un  ensayo  en  este  sentido;
pero  el  sistema  no  ha  prevalecido,  por  la  gran  resistencia  a
la  marcha  y  por  que  p9rjudica  las  evoluciones  del  avión  en
caso  de  avería  en  alguno  de  los  motores,  por  encontrarse
demasiado  alejados  del  eje  de  simetría  del  avión.

La  fórmula  trimotor  (Caproni),  parece  la  más  acertada.
La  parada  de  un  motor  sólo  hace  perder  un  33 por  100 de  la
potencia,  pudiendo  el  avión  continuar  su  vuelo  sin  incon
ven  iente.  Esta  fórmula  reparte  mejor  el peso  de  los  motores,
puesto  que  uno  de  ellos  va  en  el  eje  del  avión  y,  como  los
otros  dos  se  alejan  poco  de  este  eje,  no  hay  que  emplear
mucho  timón,  en  caso  de  avería  de  uno  de  ellos.  Con  los
motores  modernos  se  puede  llegar  con  esta  fórmula  a  los

1.500  caballos.
La  sola  dificultad  es  la  manera  de  colocar  el  tercer  mo

tor  en  los  aviones  de  armazón  central.  La  solución  es  ideal
para  los  hidravioiies;  en  los  triplanos,  el  motor  central  pile
de  colocarse  fácilmente  entre  el  segundo  y  tercer  plano.
Para  los  biplanos  gigantes,  hay  que  colocar  el motor  central
en  la  parte  delantera  del  armazón  (fuselage),  o recurrir  al
doble  armazón  de  Caproni.

A  bordo  de  estos  aviones  gigantes  multimotores,  el  espi
tan  se  ocupa  del  rumbo  a  seguir,  los  pilotos  de  la  estabili
dad  y los  mecánicos  de  los motores.

Si  se  considera  que  el  Gotha-Lizenz.  consume  300 litros
de  esencia  por  hora  para  una  velocidad  de  120  kilómetros;
la  travesía  del  Atlántico  necesita  7.200 litros.  En  principio,
pues,  este  avión  alemáii  podría  intentar  la  travesía  del
Océano.

Otro  gran  problema  se  presenta,  que  es  la  utilización  de
estos  gigantes  en  el  frente  de  combate.  Los  aviones  gigan
tes  necesitan  vastos  terrenos  para  emprender  su  vuelo  y
para  el  aterrizaje;  estos  terrenos  han  de  estar  completamen
te  despejados  y bien  nivelados.  Aun  suponiendo  que  la  ve
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locidad  pueda  redcirse  a  80 kilómetros  por  hora,  cuando
toca  el  suelo  y  empieza  a  rodar,  no  hay  que  olvidarse  que
las  ruedas  y  los resortes  que  han  de  absorver  los  choques,
han  de  soportar.una.  carga  de  12 a 13 toneladas.

La  cuestión  de  los  hangares  es  aún  inés  delicada.  No  es
cosa  fácil  el  elevar  estos  inmensos  cobertizos  de  una  abertu
ra  de  45 metros;  y  los abrigos  son  indispensables;  los  avio
nes  po  pueden  dejarse  a la  intemperie,  pues  las  alas  pronto
sedesformarían  con  el  sol  y  con  la lluvia.

Handley-Page  y  Voisin,  han  adoptado  en  un  tipo  recien
te  una  feliz  solución.  Las  dos  células  del  avión  se  repliegan
a  lo largo  del  armazón  central,  a  la  altura  de  los  motores,
con  solo  abrir  unos  fuertes  cerrojos  y  sin  perjudicar  la  so
lidez  de  la  célula.  De  este  modo  el  avión  queda  reducido  a
20  x  ti  metros  y  puede  entrar  en  los hangares  corrientes,  lo
que  es  una  ventaja  táctica  inapreciable.

El  avión  Handle-Page  tiene  una  altura  de  5,50 metros,  el
Gotha-Lizenz  de  6,40 metros,  el  triplano  Voisin,  560  metron
y  el  Caproni  seis  metros.

Estos  aviones  gigantes  sólo  se  emplean  de  noche  para  el
bombardeo,  por  el  inmenso  I)lanCo que  presentan  de  día  a
la  artillería  y  a  los  aviones  de  cpza.

Un  gran  problema  se  presenta  a todas  las  naviones  eón la
firma  de  la  paz:  qué  va  a  ser  de  la  industria  aeronáutica
nacida  y  desarrollada  durante  la  guerra?

Dicha  industria  representa  un  capital  de  varios  cientos
de  millones;.innuinerables  fábricas  se  han  creado,  y  aque
llas  factorías  bien  organizadas  deben  subsistir.

Será  necesario  dar  a  la  navegación  aérea  una  actividad  y
una  organización  tales  que  no  se  pierda  el beneficio  inapre
ciable  para  el. porvenir  de  los  adelantos  obtenidos,  adaptan
do  a  los  servicios  de  la  paz  todo  lo  que.  se  ha  conseguido
durante  la  guerra.

Avión  Represalias.—La  censura  permite  dar  a conocer
cada  día  nuevos  datos  de  los  aparatos.  empleados  en  la
guerra.

El  avión  inglés  llamado  de  «Represalias»,  estaba  destina
do  a  devolver  las  visitas  que  los  Gothas  hacían  a Londres.

Construído  por  Havilland,  tenía  las  características  si
guientes:

Potencia,  800 caballos  (dos  motores  Liberty).  .



MISCELÁNEA                283

Velocidad  a  poca  altura,  216 kilómetrOs  por  hora.
Velocidad  a  3.000 metros,  200 kilómetroS  por  hora.
Elevación  a  3.000  metros,  eii  diez  rninntoS  y  tres  se

gundos.
Elevación  máxinia,6.SOO  metros.
Carga  militar,  450 kilogramos  de  bombas.
Radio  d  acción,  1.100 kilómetroS  en  seis  horas.
Un  pilotoy  dos  artilleros  tripulaban  el  avión;  su  defensa

estaba  asegurada  por  tres  ametralladoras  y a pesar  de su  en
vergadura  ysu  peso, era  muy manejable  en el conbate,  pudien
do  sindiflcultad  ejeóuta  el  rizo  (ioop’ing) completo.  Su  gran
potencia  le  permitía  continuar  el  vuelo  con  un  sólo  motor.

Ación  gigante  HanctieyPaÇJe._Ya  hemos  viSto  cómo  la
Gran  Bretaña,  deseando  intensificar  la  guerra  aérea,  cons
truyó  un.avión  bimotor  destinado  a  las  operaciones  de  día,
el  D. H.  10, llamado  de  «RepresaliaS.

En  el  mismo  orden  de  iceas,  los ingleses  poco  antes  del
armisticio  habían  terminado  el  avión  gigante,  destinado  a
los  raids  nocturnos  a  larga  distancia

Este  avióti  estaba  concebido  para  el bombardeo  de  Berlín
y  podía  atravesar  el  Océano  Atlántico  sin  escala.

Uno  de  estos  av iones  llamado  H.  M.  A.  (His  Majesty
Airship)  «Carthusian»,  acaba  de  partir  de  inglaterra  para
Delhi,  en  la  India,  llevando  abordo  al  general  Mac-Even.
comandante  de  la  aviación  inglesa  en  las  Indias  y  a  los
oficiales  de  su  Estado  Mayor.  Si  este  viaje  se  hace  normal
mente,  se  realizará  en  siete  etapas  de  un  día,  más  algunos
días  más,  para  revisar  el  avión  durante  el  camino.

Este  avión  en  sus  pruebas  en  Inglaterra,  llevó  por  en
cima  de  Londres  al  piloto   a  cuarenta  pasajeros.

Como  los  aviones  de  noche  no  están  preparados  para  el
combate,  pueden  emplearse  sin  modificaciones  fundamen
tales,  en  servicios  postales  o  de  recreo.  -

Las  características  del  Cartijusiati  »,  son:
Envergadura,  39 metros.
Peso  total  con  la  carga,  12.300 kilogramoS.
Potencia,  1.250 H.  P.  con  cuatro  motores  Rolls-Royce.
Velocidad  comercial  sin  viento,  130 kilómetros.
Radio  de  acción,  16  horas  de  vuelo,  o  sean  2.000 kiló

metros.
Capacidad  de  combustible,  5.400 litros  de  esencia.
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Un  Handley-Page  bimotor,  del  tipo  que  yá  hemos  descri
to  anteriormente  efectuó  sin  incidente  el  raid  Londres-
Constantinopla  y  después  de  haber  bombardeado  esta
ciudad  regresó  sin  novedad  a  Londres.

Otro  avión  de  este tipo  fu  de  Londres  al  Cairo  y después
llevó  al  general  Saimond  del  Cairo  a  Jeihi  en  la  India.  En
este  último  raid  dicho  general  fuó  del  Cairo  a  Bagdad  en
doce  horas  treinta  y  cinco  minutos,  mientras  que  la  dura
ción  habitual  del  viaje  es  de  dos  a  tres  semanas.

Francia,  Inglaterra,  los  Estados  Unidos  y  Alemania,  se
preparan  febrilmente  para  organizar  la  aviación  óivil  co
mercial,  cuyo  progreso  ha  de  cambiar  totalmente,  sin  duda
alguna,  en  pocos  años,  las  condiciones  generales  de  la  vida
humana.

S.  L L  J•  A. LEFRANO.
(De  La  Nature)
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Se  dará  cuenta  en  esta  sección  de  las  obras  cuyos  autores  o  editores  remltae

dos  ejemplares  al  Director  para  la  biblioteca  de  la  Redacción  de  la  RZVI5TA.

El  irocompáS Sperry. Teoría,  descripción  e  instrucciOneS  para  su
funcionanvielstO  y  conservación,  por  el  capitán  de  corbeta  de
Ja  Armada  chilena 1). Alejandro  García CasteiblancO.

Se  trata  en  esta  obra  con  tal  acierto  cuanto  interesa  al
oficial  de  Marina,  en  el  moderno  sistema  de  conocer  la  mar
cación  del  Norte  verdadero,  valiéndose  de  las  agujas  giros
cópicas,  que  puede  asegurarse  que  es  uno  de  los  trabajos
más  completos  que  sobre  la  materia  se  han  publicado.

En  su  primera  parte  «Teoría  y  descripción»  trata  de  los
principios  fundamentales  del  giróscol5o,  particularizando
para  el  »Sperry»  la  influencia  que  sobre  él  ejercen  la  rota
ción  de  laierra,  velocidad  y.rumbo  de  la  nave  en  todas  las
latitudes  y  describiendo  e  ilustrando  con  profisión  de  figu
ras  la  aguja  giroscópica  y  los  sistemas  empleados  para
corregir  los  distintos  errores  que  pueden  afectarla.

La  segunda  parte,  que  se  refiere  a  la  descripción  detalla
da  del  compás,  sus  circuítos  eléctricos  y  accesorios,  e  ms
trucciones  para  su  funcionamiento  y  conservación,  resulta
tan  complete,  clara  y  práctica  en  su  exposicón,  que  puede
decirse  no  se  presentará  irregularidad  o  avería  en  el  man e-
jo  de  la  giroscópica,  que  no  se encuentre  ya  tratada  en  ella
con  toda  minuciosidad  y  detalle.

Completa  su  obra  el  Sr.  García  CastelblancO  con  amplios
cuestionarios  de  preguntas  y  respuestas  referentes  tanto  a
la  teoría  corno  a  la descripción,  manejo,  arreglo  y conserva
ción  de  la  «Sperry»,  terminando  su  notable  a  la  par  que  útil
trabajo  con  un  resumen  de  las  pruebas  y  condiciones  que
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para  su recepción  deben  llenar  las  giroscópicas  «Sperry,
según  las  especificaciones  del  gobierno  americano.

La  REVISTA se  complace  en  felicitar  al  autor  por  haber
publicado  una  obra  tan  interesante  y  útil  al  oficial  de  Mari
na,  para  el  que  constituye  siempre  un  problema  de  capital
importancia  el  cohocimiento  del  rumbo  verdadero  en  los
barcos  o aeronaves,  que,  por  su profesión,  está  llamado  a  te
ner  bajo  su  mando.
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E  .L    VRí

(DEc  N11  IT)IARIO)’

POR  EL  CEPITÁN  DE  CORE1A

D.  ARSENIO  ROJÍ

P OCAS, muy pocas hojas,  tal vez niriguna,.sean  aprove
chables  de mi  diario de campaña, llevado sin itite
rrupción  durante los catorce  meses  que  duró  la. co

misión  de  delegado del  gobierno español en  los  buques
hospitales británicos, no sólo porque durante la permanen
cia  en los  mismos la más elemental discreción obligaba a
no  ver más que lo que estuviese a la vista de todos, a no
óir  más que lo  públicamente se dijese, a limitar las pregun

tas y a evitar los cóiuentarios; sirio porque el inmediato re
greso  a  España al siguiente día de  firmado el  armisticio,
precisamente en los iuonientos más interesantes, impidió er
multitud  de elementos de combate que conservados secre
tos  durante las hostilidades, cesaron de estarlo al cesar las
in isinas.

Así,  por ejemplo, tuve noticias de  la existencia de  sub
marinos  ingleses en el Mediterráneo, de un desplazamiento
tal  que además de. periiiitirles llevar doble juego del triple
sistema de tubos lanzatorpedos,  como los modernos destro,•
yers,  para lanzar  al mismo tiempos tres torpedos  autoinóvi—
les  del mayor calibre y alcance a tres  distintas profundida— -
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des  con  trayectorias  ligeramente  divergentes;  formando  el
conjunto  un  cono de  ataque  irresistible,  iban  provistos  de
un  cañón  d  15 cm. a  popa y  un  monstruoso  cañón  de  30
centímetros  a  proa.

Mi  incertidumbre  respecto a  su existencia, se desvaneció
al  verlo  entrar en  puerto  el  mismo  día  en  jué se  firmó  el
armisticio,  siendo  su  aspecto  tan  extraño  que  a  la vta  de
tal  buque  no  puede menos  de  dudarse  de la certeza  de  las
teorías  sobre  la  estabilidad,  sustentadas  hasta  la fecha.  Si
parece  difícil que dicho  buque  pueda sostenerse  a flote, casi
resulta  milagroso  pueda  navegar sumergido.

No  he  de detenerme  en analizar la utilidad de este  inode
lo  llamado M—1, del  que  se  construyeron  cuatro  iguales,  no
obstante  haberse ido  a  Dique el primero,  ahogándose,  según
se  cuenta,  toda  la comisión de  experiencias,  al  finalizar sus
pruebas.  Es,  desde  luego,  un  modelo  circunstancial,  cons
truido  para  batir fortificaciones de  costa, emergiendo  en án
gulos  muertos  de las mismas donde  jamás pudo  suponer  el
ingerTiero  que  las  proyectó,  llegaría  a  situarse  un  buque
dotado  de artillería poderosa. Fijo el  cañón de 50 toneladas,
modelo  corto, con  su  mantelete, al casco del buque  por  la
parte  de proa de  la torre  del submarino,  precisa  para  reali
zar  la puntería  orientar  la  eslora y  sumergir  la  popa  hasta
conseguir  los ángulos  precisos, aunque  la forma de la  insta
lación  parece permitir  también  pequeños  movimientos  a  la
propia  pieza en dirección  y altura  para  afinar  con  ella  mis
ma  la puntería.

El  mismo día  empezaron a  entrar  en  puerto  pequeños-
veleros,  que  eran  otros  tantos  buques-trampas .que en su  in
ofensiva  aparición  ocultaban  cañones  de  10 a  15 centimne
tros  con  que  batir  al submarino  que  confiadamente  se  les
acercase.

Estas  armas  de combate,  cuya existencia  pude  compro
bar  personalmente,  me deciden a  dar  noticias  de  otra  pre
sentada  a la Junta de  Inventos que  constituyeron  los aliados
a  fin  de  examinar  y  llevar  a  la  práctica  los  proyectos  -o
ideas,  tinos  de  personal  técnico, de profanos  otros,  en  su
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maioría  irrealizables, pero  algunas muy  originales,  de fácil
construcción  y gran utilidad. Tal vez sea ya conocida  en  Es
paña  o con la  terminación de la guerra  no  tardará  en  cono
cerse  si ha  llegado a  consirnirse  o a  aplicarse.  No  creo  sea
secreto  de  nación  alguna puesto  que  de ella se ha  hablado
publicapiente:  se trata  del glidel.

La  traduación de  la  palabra  inglesa glider  al  castellano
es  resbalador,  deslizador.  77w glider  es un  hidroavión  pro
yectado  expresaniente  para  que  sus  formas  especiales  le
permitaii  deslizarse  sobre  la superficie del  agua  con  el  má
xiniun  de velocidad. Tan  escasos  han  sido  los resultados de
los  ataques  a los acorazados desde  aeroplanos  por medio de
bombas,  ante  la necesidad  de  realizarlos a  causa  de  la arti
llería  antiaérea; a grandes  alturas  que  dificultan la puntería
exacta,  tanto  pr  la imperfeccióii de los aparatos con  que  se
realiza,  apreciacióli  inexacta  de  rumbos  y  velocidades,
como  por  la  pequeñez  del  blanco,  que  no  se  ha llegado  a
la  destrucción  de  un  buque  durante  toda  la  campaña,  ni
aun  estando  éste  varado (1).

MáS  si el  ataque  aéreo  por  medio de  bombas es  de  du
doso  éxito, las probabilidades  aumentan  si  se realizan por el
agua  con torpedos  automóviles; y si a  un  destroyer no  se  le
pueden  negar  cierto número  de  probabilidades  en  determi
nadas  condiciones  (número  de  atacantes, velocidad  y  sor
presa)  para  ponerse  a distancia  eficaz de  lanzamiento,  ese
número  de probabilidades aumentarían empleando hidravio
nes  mucho  más  reducidos  en  tamaño  que  un  destroyer  y
aun  que  un  torpedero  de  los  ms  pequeños,  mucho  más

veloces  y mucho  mayor  en  número de atacantes  por  su  re
ducido  costo. Sin humo,  sin  ruido,  sin sobresalir  apenas del

(1)   Citase el  Qoeben  que  varado en los  Dardanelos  sin  recilir
más  que unas  bonibas  en  el primer  ataquo  de  los  aviones,  al alejar—
se  éstos  por  la necesidad  de renovar  su  provisión,  fué  rodeado  de
camiones  automóviles  con  canones  antiaéreos  que  obligaron a las
sucesivas  escuadrillas  de  bombardeo  a realizarlos  a  tal  altura  que
impidió  nuevos  impactos,  sin que  les fuese  permitido siquiera  evitar
el  que fuese  puesto  de  nuevo  a flote.
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agua,  CoflfLifldiéfldoSe  por  su  color  con  ésta  a  las grandes
distancias  que  hoy n  dia han  alcanzado  las de  lanzamiento
efi.caz del  torpedo, y requiriendo,  por último,  tan  sólo  cada.
aparato  un  reducidísiuio  personal,  tres  o cuatro  hombres  a
lo  sumo, las probabilidades  aumentan  considerablemente.

Para  llegar  al  modelo  de  hidravión-lauzatorpedos,  ha
sido  preciso desistir de  la idea de  transportar  a gran  veloci-.
dad  por el  aire la  carga explosiva  en  forma de  bomba  con
que  atacar por  alto  al  acorazado, que  obligaba  a  aumentar
con  la superficie sustentadora  el  tamaño y  la  visibilidad  del
aeroplano  y dedicarse a  perfeccionar  la  forma de los  flota
dores  y barquilla,  y aprovechar  la  potencia de  los  motores
para  que,  privando  al  aparato  de su  propiedad  de  elevarse
en  el  aire,  tenga, en cambio,  el  conjunto,  la  de  deslizarse
sobre  el agua  con  una  ‘elocidad  no  alcaiizada  hasta  el  día
por  buque  alguno  de superficie, a  fin de colocarse  a  distan
cia  eficaz de lanzamiento y enviar el  explosivo  en  la  cabeza
de  un  torpedo automóvil  contra  los  fondos  del buque  ene
ni igo.

Afirmase  que  excede de 50 millas la velocidad del hidra
vión-torpedero,  provisto  de  doble  motor,  barquilla  plana.
totalmente  estanca,  forma  análoga a  un  cisne  cuyo  cuello
fuese  la  torre  de  mando,  biplano  y  sin  artillería  alguna,
como  aparato destinado  a un  solo objeto,  atacar al acoraza
do,  atravesando con  su velocidad  las cortinas  de  defensa de
los  destroyers exploradores  avanzadas de  éste  y  las cortinas
de  fuego de  la artillería antitorpedera  del  mismo.

De  confirinarse en  la práctica  tal  velocidad, y  debe  ser
exacta,  pues que  el lanzamiento realizase  por  la popa en el

preciso  momento de emprender  la  retirada, sin  duda  ante el
tenor  de  que el  aparato alcance  al  torpedo al  ser lanzado, o
para  evitarle perturbaciones  en el  aire a  la  salida; el tiro  de
la  artillería,  contra un  enemigo  que  avanza a razón  de  más
de  25  metros  por  segundo,  resulta  dificilísimo,  no  por  la
pequeñez  del blanco que  la  práctica de  tiro actual con  alzas
telescópicas  perfeccionadas  no  reconoce  tamaños,  siempre
que  el  telémetro dé la distancia  exacta, sino por  la dificultad.
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de  medir  ésta,  que  cambia  unos  100  metros de  disparo  a
iisparo.  Esto impone a  la totalidad de la artilleria antitorpe
dera  del buque  y sus  escoltas  un  tiro  por cortinas  sucesivas
a  distancias  decrecientes  que  habrá de atravesar  el  desliza
dar  para  alcanzar  la  distancia de lanzamiento,  método  de
tiro  que  requiere  el máximum  de dominio  y serenidad en el.
a  orazado.

Entiendo  que  en  España, aprovechando  alguno  de  los
hidaviones  existentes,  nodrian  realizarse  cón reducido  gas
toy  en corto tiempo  algunas experiencias para  transformarlo
en  deslizador o  torpedero avión,  estudiando  las velocidades
que  conserva el aparato  al  deslizamiento, después  de sobre-
cargarle  con  un  tubo lanzatorpedús,  con  su torpedo  de  re
srva,  estudiar  las mejores  formas para la barquilla  flotador,
dando  a  la comisión de  experiencias la  necesaria autonomía
y  recursos  para  que  fLiese introduciendolas  necesarias modi
icaciones  hasta  reunir el suficiente caudal de  datos, con  los
que  proponer  a la superioridad  la  construcción de un mode
lo  perfeccionado  de avión-deslizador.

No  es  preciso ser  profeta  para  predecir  que  sólo  muy
contadas  ilaciones  tendrán,,despuéS de lá paz, libertad  ulena
en  la  construcción de armamentos:  aun  entre  las de  primer
orden,  tal vez se  llegue a determinada proporcionalidad para
la  anunciada  policia  mundial  de  los  mares,  autorizándoSe
tan  sólo a las demás potencias a  construir  muy limitado nú
mero  deacorazadoS  con que contribuir  a  dicha policía. Çier
tú  que  la  carga  del  sostenimiento  de  estas unidades,  para
ajenos  fiies,  vendrá  envuelta en  el honor  de alternar  en  las
conversaciones  diplomáticas, dando  una  sensación  de inde
pendencia  a la  multitud, que  no percibirá  que  dicha aparen
e  alternativa social internacional es  sólo un  medio  de abru
mrla,  para que  no  sea  rápido st! desarrollo  económico.  No
es  dudoso  tampoco  que dentro  de  las aguas jurisdicCiOflaleS
no  quedará  eii forma alguna limitada  la libertad de construir
cuantos  buques sean  preciso para su vigilancia, siempre  que
carezcan  de valor  militar;  pero asimismo es  indudable  que
la  construcción de cierta clase de barcos  y armas de guerra,



302.                  MARZO 1919

tales  como submarinos  y millas y cuanto  anlenace al acora—
zado,  habrán de ajustarse  a  precisas autorizaciones diplo.m.—
ticas  del tutelar  Congreso  Internacional  permanente  de.1is
grandes  potencias,  que  no  reconocerán  el derecho  a  todas
las  naciones de construir  cuánto  consideren necesario  a  su
propia  defensa, si niegan  la posibilidad  de ue  sea  atacad,.
dado  que  la  misión exclusiva de dicho  Congreso es evitarlo.
y  hasta  acudir  a defenderla,  aún  contra  la  voluntad  de  la
nación  atropellada.

Esto  no  debe  desanimar  sin  embargo  a las Ilaciones  
queñas  hasta hacerlas desistir  del estudio de  las defensas  de
su  litoral,  por  sj  esa  anunciada  protección  no  llegase  a
tiempo.

Si  la guerra  ha sido una  nueva  demostracióii  de  la  in.—
fluencia  del poder  naval, tantas  veces decisiva en  la Historia

y  prueba  plena,  indiscutible,  de  que  impone  5L1 voluntad
en  la tierra quien tiene el  dominio  del mar,  tampoco  puede
negarse,  que, para  tener  este  dominio,  son  ahora  precisas
unas  fuerzas morales y materiales extraordinarias, de las que
apenas  puede formarse  juicio,  sino  entrando  en  un  deteri—
do  estudio  de las mismas.

Es  evidente  que  el  primer  factor  para  el  éxito,  es  la
voluntad  que dá  el patriotismo sostenido y sin  desmayos.

Esta  voluntad ha  de desarroflarse  en  el personal naval a
sentirse  apoyádo,  querido  y alentado por  el  resto  de  la  na
ción,  y en la actualidad  precisa reconocer  que  en la  prensar
en  las conversacibnes privadas,  en  cuantos  lugares  se  iua
nifiesta  la opinión, rodease  a  nuestra Marina de  profuiida  y
sinceras  manifestaciones  de  respeto  que,  aunque  tardías
revelan. Subsiste el sano orgullo  de  la  raza,  por  que  SUPO
sacrificarse  con  honor  sin  detenerse  a  contar  el  iiúmei-c
de  adversarios.  Ahora  se  reconoce  que  si  el  sacrificio  de
una  escuadra  no  pudo  salvar  unas  colonias,  la  abnegación
al  realizarlo evitó  un  desquiciamiento  nacional  análogo  a
ocurrido  a Ilaciones más poderosas,  hoy sumidas  en la anar
quía,  a! perder  la fe en los organismos  militares en  los  que
habia  depositado  su  confianza.
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Pero  al  pedir  a la  nación  los reçursoS  materiales  para  su
defensa  naval, compatibles  naturalmente  con  su  capacidad
económica,  no  basta  demostrar  que  ha de emplearlos  con
honor  el personal que  los recibe,  pues  las  derrotas  aunque
gloriosas  siempre  lo son;  sino  llevar  además  el  convenci
miento  de que ellos  con  el apoyo moral constituyen el factor
complementariO  y ambos suficientes  para sostçner  al menos
la  independencia  nacional.

Desearía  deslizar  el  alma  por  los  puntos  de  la  pluma
para  llevar  a todos  mi confianza ciega en el  porvenir  de Es
paña,  pues tras un  año  largo compartiendo  fatigas,  tristezas
y  peligros, completamente  aislado de  mi  país,  rodeado  de

personas  que  pensaban,  sentían,  creían y hablaban de mane
ra  distinta,  vuelvo no  digo  más  español  que  me  fui,  pues
que  ello no  es posible,  pero sí robustecida  mi fe y confianza
en  las virtudes de mi  patria. Con ellas ocurre  como  con  los
rayos  de  sol,  que  mejor  se  los  distingue  cuanto  más nos
alejamos.

Cuando  se habla de  la tenacidad  demostrada  por los  be
ligerantes  en la lucha  actual,  reconociend  desde  luego que
las  itipacienciaS  por su  terminación no  se  han  manifestadQ
violentamente,  no  puedo  milenos de  acordarme  siempre  de
que  mi nación, tras largos  años de  lucha en que agotó su ju
ventud  y su riqueza, no dudó  al  verse  acusada de deslealtad
por  un  adversario  poderosísimo en  lanzarse  contra  él,  no
esperando  su ofensiva sino reuniendo  sus  recursos,  grandes

o  chicos, los que tenía,  para atacarle y si perdió  en lucha tan
desigual  la campaña  militar, no  se quebrantó  ni  smi unidad
nacional  ni su  prestigio  en el  exterior.

La  consecuencia  que  se  deduce de  lo ocurrido en  esta
guerra,  sin  que  oscurezca  nuestro  juicio  la que  salta a pri
muera vista de  que  han sido  los  más en  número  los que  han
impuestó  su  voluntad,  es  que,  sin  llegar  naturalmente  este
hecho  y la frecuencia con  que  en la  Historia y en la vida  se
repite,  precisa  no  desalentarse  ni ante la  magnitud  del  es
fmerzo a  realizar ni ante el  poder de los cQntrarios.

Flota  en  el mundo  desde  que  terminó  la guerra el  cOn-
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vencimiento  que,  de haberse  llevado  el  sacrificio al  líiitite,
hasta  el último momento, inspirándose  en ejemplos  históri
cos  ¡Numancia!, ¡Zaragoza!, ¡Reims!, ¡Terdijm! subliinizand
la  resistencia  hasta  la epopeya de  preferir  como  el japonés
antes  el  suicidio  que  la rendición;  flota  repito  la  idea,  de
que  el triunfo  de la justicia y el  derecho  habría  llegado con
el  respecto qqe  origina la admiración hacia elheroismo.

Con  ello habrianse  salvado  nacionalidades  CUYO  adelan
to  cultural  serviría  de rompeolas  donde  perdiesen  su  vio-
leticia  los movimientos  sociales de las poderosas  razas rusas
senhicivilizadas, nacionalidades a  la  vez necesarias  para sos
tener  un  equilibrio  mundial, como  lo son siempre  las oposi
ciones  a  los gobiernos  de  los  pueblos  regidos  constitucio
nalmente.  Probado  está que,  cuando  las Cámaras Legislado
ras  carecen de oposición, o  resulta  su  labor  infructuosa  o
llegan  al  abuso del  poder.

No  han de desalentarse  repito,  nunca,  las  ilaciones  pe
queñas  ante  el crecimiento  de las poderosas; a  la  vista  está
que  alguna,  insignificante por su  extensión, pero grande por
su  patriotismo,  modificó radicalmente  con  su  resistencia  la
orientación  de  una  campaña  minuciosamente  preparada  y
cambió  el resultado  final de  la misma, sin  más  que arrojar  a
la  balanza de la guerra  cerrando  los  ojos  ante  la  enorme
masa  de sus contrarios,  ya que  no  un gran  peso de recursos
militares,  todos los  que disponía con el  máximum de violen:
cia,  centuplicando  así el  efecto útil.

El  valor en  primer término,  de  que  tanto  en tierra  como
en  a  inar y  en el  aire,  ha  sido la guerra  actual un  ejemplo
permanente,  la  tenacidad sin desmayos, y,  en  conjunto,  el
patriotismo,  han  salido vencedores  de  la  fuerza  material  y
una  vez sentado  que  sólo  cuando  hace  quiebra  alguno  de
estosfactores  morales desaparece  la  nacionalidad,  útil  será
estudiar  la profunda  modificación  sufrida  en  los  elementos
empleados  para  el  combate  y  necesarios  para  quebrantar
aquéllos,  limitando el estudio a  los  exclusivamente  navales
como  únicos eficaces en  definitiva, dado  que  la  conquista  o
pérdida  de extensos  territorios  no  ha tenido influencia algu
na  en  el curso  de la  campaña.
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1-la sido el acorazado,  con escasas excepciones, durante
os  cuátro años de  guerra una  máquina cuidadosamente.
conservada en el fondo de puertos que a sus defensas milita
es  artilleras, se les han  sumado  cuantos  obstáculos puede
inventar la imaginación humana para impedir el abceso a los
::ismos,  talanquerás, redes, cadenas, campos minados de
incalculable  valor,  cortinas de clestroyeis y  centenares de
bnques  patrullas; dragadores, levadores y  fondeadores de
::•iinas, todo contra los ataques bajo el  agua, y  un  sistema
completo  de cañones antiaéreos y  aeroplanos.de múltiples
nl)delos, contra los ataques por el aire.

No  obstante no haber sido el acorazado usado en gran
escala como herramienta de combate, forzoso es reconocer
que  su fuerza aunque haya permanecido en estado potencial;
a  sido factor decisivo en la  lucha, en la  que se ha coiu
probado una vez más que el dominio del mar, al originar el
agotamiento del adversario, obliga a éste a aceptar en plazo
nás  o menos largos las condiciones que impone el  que lo
2  see.

Pero  si este axiouia no  ha dejado de  serlo, la  guerra
actual  parece haber demostrado que, para que esa fuerza en
estado potencial sea decisiva, la superioridad numérica tiene
ne  ser abrumadora, lo que hace pensar que por  poderosa
que  sea la unidad de combate, ha debido disminuir  mucho
el  valor de esta unidad para que  sólo la  multiplicidad  de
ella  dé el total necesario para la victoria.

Es  indudable que el acorazado por si, aun coii  los per
eccionamientos que en  los modernos tipos en construcción
o  en proyecto permita introducir el  nuevo aumento de  to
nelaje, que ya se indica como resultado de las experiencias
deducidas de la guerra, ha cesado de inspirar aquella ciega
confianza que se tenia en su eficacia. Bastaba una proporcio
nalidad  de tres a uno, para que  una nación se considerase
segura de imponer su voluntad; en la actualidad 600 millo
nes de dólares o sean 3.000 millones de pesetas consideran
necesario los Estados Unidos, sumar en nuevas construccio
nes  con el  máximum de  rapidez, a  la  enorme flota que
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poseen, no pari  dominar  al  mundo  aceptando  las  teorías
altruistas de sus gobernantes, sino tan sólo para no  dejarse
imponer  la voluntad ajena.

Sólo  coii una acentúada baja en la  bolsa de los valores
efectivos militares de la unidad de combate puede admitirse
la  necesidad de un aumento tan extraordinario en el núnie
ro  de las mismas, en analogía con lo ocurrido en las bolsas
de  valores metálicos, en las que los empréstitos lanzados de
millares de millones han depreciado el valor de la moneda
convencional. La tierra sigue produciendo los mismos fn:—
tos,  que es lo único  que tiene valor efectivo para la humani
dad  que imprescindibleniente los necesita para su consumo,
probable es que el menor cultivo  de qu  se vió  privada al
faltarle los brazos que empuñaron los fusiles haya sido coin
pensado con la disminución de consumidores que represen
tan  los millones de hombres desaparecidos. Sólo en la  de—
preciación del valor de la moneda hay que buscar la causa
de  la carestía de la vida, e igualmente en la disminución de
la  confianza que inspira la conservación del acorazado corno
unidad de combate, está la explicación de que sea preciso
lanzar al agua millones de toneladas de acero para sostener
la  supremacía, como se ha lanzado por miles de millones
el  papel moneda para sostener la guerra.  -

No  es disminución de confianza en el acorazado como
arma decisiva para la victoria final, sino en la de su conser
vación para aplicarla en el momento preciso. Ella se siente
aunque no se declare, se adivina por grandes que sean los
deseos de ocultarla, se ve materialmente, y contra los heJos
reales  no caben fingimientos ni  distingos. Los partidarios
exclusivos del  acorazado han de  reconocer el peligro real
que  le  amenaza cuando navega, a pesar de las precauciones
con  que se le rodea. Cierto que las pérdidas de acorazados,
que  merezcan este nombre, han sido escasas, pero tampoco
han  sido muchos los  días de mar que los grandes buques
han  escrito en sus cuadernos de bitácora.

El  aumento de probabilidades de que uno de estos bu—
ques pueda ser destruido por las nuevas armas, sólo puede
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conipensarse  aumentando  el número de ellos, o disminuyen
do  sus  salidas  a la mar, más teniendo  presente  que no siem

pre  las  condiciones  de  la  campaña  han  de permitir  obrar
asi,  examinemos  las causas que han  ocasionado  esa incerti
dumbre  en  el  valor de  la  unidad  de  combate  para  decidir:
1.,  a los  técnicos  a  modificar tan  profundamente el modelo
con  un  crecimiento  tal  de  tonelaje  que  casi han  de  resultar
inservibles  la  mayoria de los construídos  antes de la guerra,
y  2.°,  a  los  almirantazgos  a aumentar  hasta  lo increíble  el
número  de  unidades  en  los futuros proyectos  de  construc—
c ión.

El  cambio de estructura  es  factor obligado  de  la  distan
cia  de combate,  aumentada a tal  punto  que  hacen  si no  iii
útileslas  corazas  verticales  contra  los proyectiles  enemigos
que  caen  como  llovidos  del  cielo  a  causa  de  los  grandes
ángulos  con  que  las  piezas  hati  sido  apuntadas,  de  todo
punto  necesaria  una  mayor protección  horizontal  con  doble
o  triple cubiertas  acorazadas; útiles  a la  vez contra  las bom
bas  de  los aviones; y al  mismo  tiempo  a  la  imprescindible
subdivisión  celular  acorazada  que  exigen  los  torpedos  y
minas  de extraordinaria  potencia destructora  por la cantidad
de  explosivo y violencia de éste.

En  el  aumento  del  número  de  unidades  es  el  primer
factor  la eficacia a  que  ha llehado el  ataque submarino,  que
si  bien  en la pasada guerra  su  empleo  contra el buque  mer
cante  sólo ha servido en definitiva para hacer  más  duras  las
condiciones  impuestas en el  armisticio por  los odios profun.
dos  que  levantó,  ni  la  forma  en  que  fué  empleadó  ni  el
equivoado  uso que  del mismo se hizo, en  nada  disminuye
su  valor  como  arma  de  combate  contra el  acorazado y  su
eficiencia  real.

En  el  terreno de  las hipótesis,  único  al  que  es  posible
jecurrir  para  separar,  en  la  campaña  submarina,  la  parte
contra  el  buque  de comercio de  la parte  esencialmente mili
tar,  la  parte política de la  parte naval, si dejándose  de repre
sallas  de bloqueo  marítimo contra  bloqueo  continental,  en
vez  de  dedicarse  al hundimiento  de buques  mercantes, atra
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yéndose  la animosidad  hasta de  las naciones  amigas y neu

trales,  hubiese intentado  limitar sus  ataques  a  a  Marina mi
litar  del adversario,  habríase  visto obligada  ésta  a batirse  y.
el  submarino  en  vez  de  tener  que  luchar  contra  todo  el
mundo  marítimo,  tanto  militar  corno  civil,  habría  dismi—
unido  el  número de sus enemigos considerablemente.  El pri.
nier  error  fué creer que  por  su  carácter civil amedrantaría al
personal  de la Marina mercante,  tal  vez pensando que  el v
br  es patrimonio  exclusivo de  una  casta militar, como  mu
chos  de  la misma creen  que  el  patriotismo está vinculado co
ella.  Dotaciones  mercantes  enteras,  de  capitán  a paje,  re
cién  torpedeadas,  han  solicitado  patrióticamente lluevo em
barque  y  por millares se cuentan  los que  han  sido  echados
a  pique  varias veces durante  la campaña.

Es  muy probable  que  si en vez de  reservar las  unidades
de  combate  los  Imperios  Centrales,  las  hubiesen  enviado
frente  a  los  puertos  enemigas,  o  dedicado  a  convoyar sus
buques  mercantes  CO  5115 destroyers, exploradores  y defen
dido  el  conjunto  con  numerosos  submarinos,  los  buques
aliados  habríanse  visto obligados  a salir para  entablar  com
bates  parciales arriesgando  sus  buques en  cada salida.

No  es aventurado  suponer  que  una  nación  que  durante
siglos  ha estado  creando  una poderosa  flota como cimiento
de  su  defensa  nacional y  la  de  sus  buques  mercantes,  nc
había  de  permitir  el que  permaneciese  en  el  fondo  de  sus
puertos  mientras  los cruceros  enemigos  molestasen  con  su
presencia  a  la Marina  comercial  en  sus  navegaciones.  Ha
bría  bastado  que  éstos hiciesen  una  presa por insignificante
que  fuese,  para  darse  cuenta,  dada  la  profunda  separaciór
que  en general  en  todas las naciones  existe y  iiiás especial
mente  en algunas,  entre  el  personal naval militar y el perso
nal  marítimo civil, de la energía  con que  éste habría exigidc
a  aquél  el ser protegido,  sin reservas ni distingos,  forzandoa
los  almirantazgos a  que  se  sostuviese  un  bloqueo  efectivc
contra  todos  los riesgos marítimos del mismo.

Esta  enérgica exigencia  de ser  defendidos  por  la Marina
de  guerra,  la  tuvo  la  Marina  mercante al  principio  de  las
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.hostiiidades  la  democracia  del mar ‘formada por el persoiial
civil  sano, sufrido, trabajador  pidió al militar una protección
eficaz al sentirse la presa de  los  submarinos  y  sólo  anlainó
cuando  al  ser artillados  los bíques mercantes  consideró  po
día  ya alternar  con  la aristocracia, puesto  que  ésta  le cedía
sus  armas  de  combate  para  que  con  ellas  se  midiese  en
duelo  en el terreno  del  honor. Insistir más en ser defendidos
ya  no  era varonil.  Sintióse  desde  aquel  momento  el verda
dero  apoyo  de su  nación,  fortaleciendo después,  durante  la
guerra,  •su convencimiento  de  que  sólo a  su  esfuerzo  y  al
valor  que  representa  salir  con  un  cañón en la popa  a des
afiar  los ataques  submarinos, débese la salvación nacional.

Aplicado  exclusivamente el  submarino  a  la  destrucción
de  la  marina  comercial,  fué  desviado  de  su  iiiisi’ón como
arma  de  guerra;  sólo en  muy. contadas  circunstancias  debi&
realizar  estos ataques,  pero nunca debió ser  empleado  siste
máticamente  contra  los no  combatientes.  Sabido  es  que  la
espada  y el fusil,  armas nobles  cuando  un  Ejército  las  em
plea  contra otro  Ejército  enemigo,  ajustándose a  los  princi
pios  convencionales de la guerra,  tan sólo en extraordinarias
condiciones  y con  extremada  prudencia,  han  de ser  usadas
para’imponer  el orden  perturbado  en una nacióti o imponer
se  al  elemento civil que  intente  n,ezclarse en  la  lucha,  aun
que  sea  por  patriotismo al, defender  su  hogar  de una  inva—
sión;  la repremiSióli podrá  ser dura,  fulminante  si  se  quiere7
pero  nunca persistente, para  evitar que dichas  armas pierdan
el  prestigio con  que  debe estar  rodeado el soldado  que  las
mameja.

Sin  duda alguna  que  mucho más dura  que  la vida a bor
do  del submarinó,  cón ser  ésta un compendio  del  máximum
de  sacrificios y privaciones  materiales, de abnegación  y  de
patriotismo,  habrá sido  para su  personal la  clase  de  trabajo
a  que  fué destinado,  pero era evidente  que  lanzados a  la ili
mitada  tarea de destruir  todo  lo que  en  la mar flotase, tenía
forzósamemite que  fracasar. Contra  las leyes naturales  no  es

posible  luthar.
Posible  es  que  en una  polémica apareciese el argumento
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bloqueo  contra  bloqueo; al férreo  aro  militar, que  cada  día
se  estrecha  más, aumentando  el sufrimiento del  hambre que
por  igual álcanza  al combatiente  que  a su  familia,  la  invisi
ble  cintura  de periscopios,  a fin de hacer  sentir  iguales  an
gustias  a los adversarios  sin  distinción de edad  ni sexo; más
siempre  existirá entre  ambos  la  diferencia  de que  es el  pri
mero  un  reto  a  la  fuerza militar? para  que  por la fuerza  lo
rompa  y  libre  a los  suyos  de las privaciones  que  la  guerra
trae  consigo,  mientras que  en el  segundo  va dirigido  el  ata
que  exclusivamente  contra  el  elemento civil, tripulantes de
buques  desarmados.  El resultado  se  ha  visto;  de  imponer
pena  de hundimiento,  ante  la  imposibilidad  de aplicar  otra
más  adecuada,  a la falta de intentar burlar el bloqueo subma
rino;  el personal civil, material inagotable de energías, que es
el  que  nutre  los Ejércitos  de mar y  tierra,  del  que  salen  los
caudillos  y los  héroes,  indignado  por el castigo,  no dudó  en
hacer  frente al  enemigo  y con  la  enorme  fuerza  que  da  lo
ilimitado  del  número,  creó  obreros  que  reepiazasen  las
pérdidas  ‘i dotaciones  para  los nuevos  buques,  que  aislados
unas  veces, en convoy  otras,  bien  artillados  unos,  aunque
muy  deficientes  en su mayoría,  salieron  a desafiar,  seguros
de  la justicia  de su  causa, al  oculto y  poderoso  enemiga.

En  la  campaña terrestre,  ningún  Ejército se propuso aso
lar  el  país de  ocupación,  destruyéndole  totalmente  sus cose
chas,  viviendas y habitantes,  ni aun  siquiera en  limitada  re
gión  enemiga; mientras que  en  la campaña naval se  intentó
hacer  desaparecer  de la  superficie de los  mares,  mercancía,
casco  y tripulantes,  en zonas inmensas.  La tarea tenía  forzo
samente  que  resultar superior  a  las fuerzas humanas,  dados
los  medios de  resistencia  que  las  muchedumbres  encuen
tran  al congregarse  para la  defensa común.

Con  frecuencia suele en  la paz estar  adormecida  la vita
lidad  nacional,  pero  ese gérmeii,  nunca  extinguido  en  las
naciones  de abolengo,  que al  transformarse  de!  estado  po
teLlcial en energía  actual sirve para  salvar la independencia
patria,  que  en  España  siempre  se  llamará  2 de mayo y del
que  Bélgica y Servia  son recientes  ejemplos,  precisa  ser  te-
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nido  muy  en cuenta  por los  directores de las campañas tan
to  en lo que  se  refiere a  los países  extranjeros  como al suyo
propio,  para  preveer  las resistencias  que  han  de  encontrar
sus  ejércitos  en el exterior, o hasta donde  llega el apoyo con
que  pueden  contar en  su nación.

En  el  desconocimiento  de  las  fuerzas  populares  está,  a
mi  juicio,  el  fracaso  militar del submarino  como  arma  de
combate  en  la actual  campaña;  debiendo  entenderse  como
fracaso  militar, no la labor realizada, sino el que  a pesar  de la
magnitud  de  la  misma  ha  resultado no  sólo  ineficaz  sino
moralmente  perjudicial  para su  nación. Suman  las  estadísti
cas  millones  de toneladas  hundidas,  pero  al  mismo  tiempo
ascienden  también  a inillones las toneladas  de  nuevos  bu
ques  construidos;  las primeras  representan  una  labor de  gi
gantes  para  el  escaso personal  encargado  de  realizarla y un
espíritu  de sacrificio y  obediencia digno  de admiración  por
toda  persona imparcial; las otras  una  tenacidad  sin  limites1
faena  de  hormigas  que  lo  inmenso  del  número  permitió
realizar  y el  resultado  del balance  indica  que  no  obstante
ser  suficientes unos  minutos  para  hundir  lo que  cuesta  mu
chos  meses  reemplazar, en  la lucha de  la  minoría  contra  la
masa,  el factor tiempo  fué de  una  influencia  decisiva,  favo
rable  para  esta  última.  Acaso  debió  intentarse  el  bloqueo
submarino,  pues  con  frecuencia  las  minorías  organizadas
imponen  su  voluntad  a las multitudes cuando logran intimi
darlas  desde  el  primer  momento,  pero sostenerlo  dando  lu
gar  a  que  éstas  se  organicen,  preferible  es  calificarlo de
equivocación,  a  suponerlo consecuencia  de  un  amor propio
desmedido.

De  haber  limitado la acción  submarina  a  la  destrucción
de  la  Marina  militar del adversario,  ofreciendo  a  ésta  con
toda  la frecuencia  posible  el codiciado  cebo de  los  buques
de  combate  propios  o  la sabrosa  presa de los  de  comercio
que  han  permanecido  inactivos,  para en definitiva hacer en
trega  de  unos  y  otros,ianzando  al  sacrificio al  personal  y
material  naval, como por millares eran  lanzados los hombres
en  los frentes  de tierra con  elementos  que  en  cada ofensiva

ToMe t.xxxv                                        2
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sóbrepujaban  en valór  al  de  escuadras enteras,  no  habríar
faltadó  a  los  submarinos  frecuentes ocasiones  de  producir
un  desgaste  permanente  en  las  fuerzas  navales  enemigas.
Empleado.  tan  solo  como  arma  militar  en  combate  naval,
habría  quedado  circunscrita la lucha  a  la  de  un  elemento
militar  contra otro elemento militar, a cantidades  limitadas y
homogéneas  éntre  sí,  matemáticamente  hablando.

Afirmar  que  el  peso  total,  dé  más  de 200 submarinos;
pudo  ser  decisivo,  equivaldría a  fallar  el  pleito a favor  de
ellos  contra el  acorazado, sin datos suficientes; más que  pro
bable,  seguro,  es  que  hubiese  predominado  el  acorazado;
pero  lo que  sí es indudable  es que  sólo habría  sido  a  costa
del  número, y que  al  terminar  la guerra,  lejos  de  haber  u
mado  a los que  tenía  los construidos  durante  ella,  y  todos
los  del enemigo  tan  cuidadosamente  conservados  para  ser
entregados  en  masa,  habría  quedado  muy reducido  su  po
lerio  naval.

Más  dejando  ya las hipótesis, se  han repetido, con  la  su
ficiente  frecuencia, los torpedeamientos  y  pérdidas totales de
buques  de guerra  para  no  dudar  que  el  submarino constitu
ye  un  serio ádversario  para  el porvenir;  lo mucho  que  esta
nueva  arma  ha  minado  el  prestigio  del acorazado  y  la  iii-
certidumbre  qúe  ha creado  respecto.a  su  eficacia real,  no
sólo  con  su  ataque  directo, sino  también  como  sembrador
de  minas.

En  el ataque  directo, lacarga  del torpedo  automóvil tie
ne  un  límite obligado; el  lanzamiento  por grande  que sea el
nuevo  alcance  de los últimos modelos  de  torpedos, siempre
obliga  a mostrar el  periscopio,  y con  ello pierde  el  subma—
nno  su cualidád  esencial,  la invisibilidad. En el aumento  de
tonelaje  del  acorazado  para  darle  mayor  protección  a  sus
fondos  y en el del número  de destroyers que  le rodeen  como
centinelas  avanzados,  tiene  su natural  defensa, aunque  uno
y  otros  representan  un gasto  cada  vez más abrumador  por
unidad  de combate,  y tan sólo una  inmunidad relativa.

Pero  coñtra el sembrado  de minas, faena  en  la  que  los
modelos  especiales de submarinos  han  llegado  a  una  mara
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villosa  perfección,  no  tiene el acorazado defensa alguna  efi
caz;  ni con  el aumento  de  tonelaje puede. compensar  el’cre
ciente  aumento  de la  cantidad  de explosivo,  cada  día  más
violento,  con que  van  cargadas, ni  los destroyers explorado
res  son eficaces contra  un  enemigo que  no necesita  mostrar-
se  para  hacer  peligrosa  una zona  determinada.  Sólo en para
jes  muy limitados  podrá  obtenerse relativa seguridad,  soste
niendo  un  dragado  permanente,  tan sólo relativa por el  fon
deo  de  los  llamados racimos de  minas,  en  los que séasegu
ra  que,  al ser  arrancada  por  el  cable de  los  dragadores  la
mina  que  está flotando, despréndese  del fondo  otra  que ocu-’
pa  su  lugar,  hasta  tres y cuatro  veces,  lo  que  origina  una
gran  incertidumbre  de que quede navegable  un  canal recién
dragado.

Hay  que  haber  presenciado  la  salida  a  la  mar  de  un:
acorazado  desde  cualquiera de sus  bases, para  darse  cuenta
de  la  limitada libertad  de  movimientos que  en  la aátualidad
tiene  el  titulado dueño  de  los mares.  Desde varias horas an
tes,  dos o  más  grupos  de  dragaminas,  formados  cada  uno:
con  la pareja  que  conduce  el cable de  rastreo  y  un  tercero
hacia  el seno  para hacer explotar  la que  flote al ‘ser arranca
da  del fondo,  empiezan la limpia del’ canal y de  no  aplazar-
se  la  salida si resulta  abundante  la  pesca  de  minas,  pónese
lentamente  en movimiento  el  acorazado, una  vez recogidas
las  redes protectoras  que tenía suspendidas de sus  tangones,
separada  la auxiliar con que  fué rodeado  en  su  fondeadero
delfondo  de  la  dársena,  colgada  de  multitud  de  boyas  y
talanqueras,  además de  La sencilla y a veces doble red  tendi
da  entre  los malecones  de  entrada  al puerto,  defendida  con:
artillería  y constantemente  vigilada por los buques  patrullas.:
Le  han  precedido  algunos  destroyers que con espesa  cortina:’
de  humo  cubren  sus  rnovimientos,le  acompañan  otros  a
cierta  distancia  por  banda y banda,  mientras  que  un  globo
cautivo,  generalmente  remolcado  por  un  antiguo  monitor,
vigila  desde  gran  altura  auxiliado  por  aeroplanos.  Posible;
es  que  las autoridades  navales,  sobre  las  que  ‘pesa  la. res
ponsabilidad  de la defensa del canal, recurran a los submari
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nos  propios  para  que  con sus  perfeccionados  medios telefó
nicos, exploren el fondo y den  cuenta  de  los  sonidos  sos
pechosos  que  recojan.

Vigilados  en esta  forma el aire,  la  superficie y el  fondo,
recorre  el acorazado el  canal.

Ni  que  decir  tiene  que  las  precauciones  anteriores  se
aumentan  cuando  se trata de  la salida de puerto  de  un  bu
que  de combate de una  potencia amiga.  La  noticia  de  que
al  fin se encuentra  fuera de las  aguas  jurisdiccionales,  debe
producir  verdadero  descanso en  la  tensión  nerviosa  de  los
jefes  navales del puerto,  sostenid,a mientras  duró el  recorri
do  del canal; pero  ésta  no  termina  para el  personal del aco
razado,  ni  el  de  sus  escoltas,  sobre  todo  si  navegan  por
fondos  braceables.  Lánzanse los desiroyers como  flechas en
todas  direcciones  con  la casi totalidad de  sus  dotaciones  de
serviolas  mirando  incesantemente al  horizonte, a  la vez que
el  buquearrumba  al Sur, no obstante  estar al  Norte el puerto
de  su  destino  y  con  derrotas  inverosímiles, navegando  en
zig-zag,  con alarmas frecuentes que  hacen  romper  el  fuego
contra  el  menor  objeto  flotante,  continua  su  navegación
durante  el día.

Al  llegar la noche,  si no  es  de  luna  en  que  el  peligro
créce  como en  los crepúsculos  por no  ser posible  distinguir
los  periscopios,  mientras  que  la  masa  del  buque  se  hace
muy  visible, sólo se  evita el  riesgo  de ser  atacado  rodeán
dose  de la  más absoluta  oscuridad,  cerrando  toda  abertura
de  cubierta  y costado,  aunque  el  calor  sofoque,  más  no  el
de  abordajes  con otros  barcos ciegos,  ni  aun  siguiendo  de
rrotas  para  levante, distintas de  las marcadas  para  poniente,
por  la necesidad de variarlas  constantemente  ante la  posibi
lidad  de  la vigilancia  enemiga  que  las  descubra  o  de  es
pionaje  que  las anuncie.  Difícil será llegue  el alba sin que en
1o  pasos forzados haya  dejado  de  ocurrir  algún  accidente,
no  haya sido  abordado  un  exp’orador, o  no  hayan  chocado
algunos  de ellos entre  sí.

Desde  estas columnas invito a algunos  compañeros dele
gados,  con  los que  he presenciado la  salida de acorazados a
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la  mar  repetidas  veces,  para  convencer a  los  incrédulos,  si
los  hubiere,  de que  no existe  exageración  alguna  en lo an
terior  y  a confirmar el hecho de que  para  dirigirse  desde  un
puerto  situado  a  levante de  una  isla a  otro  del  Continente,
casi  al  Norte  de  la misma,  la dérrota  ala  salida era  una  es
piral  completa alrededor  de  la  isla y el  resto  del viaje tan
fantástico  que  puede afirmarse que  los submarinos han deja
do  fuera de  uso a las loxodrómicas  y ortodrómicas.

El  hecho del transporte  a través  del Atlántico de millares
de  soldados sin  ningún  contratiempo,  que  parece desvirtuar
lo  dicho,  ha sido nada  más  que  cuestión de velocidad,  ex
tenso  mar  y multiplicación de  exploradores.  En  el  Medite
rráneo,  buques transportes  rápidos, con  las escoltas que  de
jaron  disponibles  el -servicio anterior  considerado  preferen-’
te,  sufrieron  mortales  ataques  de  los submarinos  y si éstos
en  el  porvenir,  al unificar  sus motores de fondo  y superficie
llegasen  a competir  en  velocidad sumergidos  con los  cruce
ros  y desiroyers, resultaría  en  extremo arriesgado  repetir  la
experiencia  de hacer  cruzar el mar  un  gran  ejército (1).

Las  consecuencias  que  de lo expuesto se  deducen,  son
las  siguientes:

Primera.  Que  el buque  acorazado, elemento único con
que  una  nación puede imponer  a  otra  su voluntad,  por  dis
poner  del  dominio  del mar, está  tan expuesto  .a ser  hundido
con  los  modernos  elementos de combate  que  es  suficiente
que  la nación  más débil  disponga  de  algunos submarinos  y
abundante  material de  minas y torpedos,  para  que  la  ame
•naza del ataque  aleje al  acorazado de su. litoral.

Si  la libertad de conStrucción de estas armas fuese limita
da  por las grandes potencias  a  las  menores en extensión  o
poderío,  como consecuencia  de  la  generosa  tutela  actual.
mente  en embrión  en las Conferencias  internacionales,  im
prescindible  será  nacionalizar y  proteger las industrias  de  la

(1)  El  submarino tipo K, inglós,  de 2.000 toneladas  a flote,  3.000
toneladas  sumergido,  de  340 pies  de  eslora,  que  alcanza  en  superfi
cie  con  propulsión  a vapor  24 millas,  sólo  tiene  la de  10 millas  cuan
do  navega  bajo  el  agua.



316         :      MARZO 1919

paz  para  que  pudisen  construirlas,  en  el  momento  en
que  dicha  protección  ni  solicitada,  ni  agradecida,  cesase
algun  día.

Segunda.  Que  la situación geográfica,  con  seguras  ba
ses,  ha llegado a ser  factor  de  tan  capital  importancia,  por
el  peligro real que  representan  para  toda  escuadra  que  se
vea  obligada  a entrar  en  su  radio  de  acción,  que  con  una
política  internacional bien  dirigida  no  han  de  faltar a  la na
ción’que  las  posea  ofertas  de  aproximaciones  o  amistades
ventajosas.

Precisa  no. obstante  durante  la  paz  que  los  Gobiernos
desarrollen  los recursos nacionales,  en especial los agrícolas,.
fertilizantes  y materias primas  más importantes,  para  que  no
siendo  tributarios de ningíin país no  resulten  las  aproxima
ciones  consecuencia  de  necesidades  de  momento,  sino  de
las  ‘conveniencias nacionales.

Si. importante  es  el desarrollo  de  las  industrias  y  de  la
agricultura  de un  país para que  se baste  a  sí mismo  en  sus
propias  necesidades  en todo, momento,  no  lo  es  menos  el
de  lacultura  nacional  en  sús  tres  aspectos  diferentes,  en
conjunto,  colectiva y personalmente.

“En conjunto,  para  desde  la  infancia  con  el  amor  a  la
Patria,  a su  unidad  e  inviolabilidad,  dar  a  la  raza  fortaleza
física,  tenacidad moral,  espíritu  de sacrificio, o sea,  Fuerza,
Valor,  Qbediencia..

Colectivamente  para  que  las  corporaciones  obtengan
del.material  de.que  dispongan  el máximum  rendimiento.

Los  mineros, agricultores  e  industriales  perfeccionando
sus. elementos de’trabajo,no  mirando  tan  sólo  a sus  rendi
inientos  propios,  sino considerando  la  mina,  el  suelo  y  ‘la
industria  como  los  fundamentos  esenciales  de  la  indepen
dencia  nacional, el  EjércUo de  tierra aspirando,  más  que  a
grandes  efectivos en activo, que  por  numerosos  que  sean se
han  visto son  insuficientes aun  para  el  primer  encuentro,,  a
sembrar  la  cultura  militar  en  todo  el  pais  para  recoger
abundante  cosecha  cuando  sea  preciso,  la  Armada  cuyo
material  no  se  improvisa a no  desmayar si la nación no  pue
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de  entregarla  enormes acorazados,  bien  por sus  recursos u
otras  causas, que  por  su  calidad y número nos  den  un  peso
internacional  apreciable,  sino a  sacar  a  los  buques  de  que
dispone  la utilidad que  como escuelas, pueden  y deben  dar,
sosteniendo  una permanente escuadra de instrucción,  grande
o  pequeña,  como se pueda,  pero  siempre  manantial  per
manente  de oficialidad estudiosa  y subordinada.

Por  último,  personalmente,  la cultura  debe  tender  a  no
considerarse  los que visten  uniforme como pertenecientes  a
un  plano social  privilegiado,  sino  obedientes  servidores  de
la  nación y los  que  no  lo visten ni  a sentirse  más  altos  que
el  elemento  militar,  considerando  oficio  que  se  paga,  lo
que  es  vocación que  se  profesa,  ni más bajos,  temerosos  de
la  fuerza que  ha confiado a  dicho elemento,  sino  todos  ciu
dadanos  de la  misma categoría y de la patria única,  que aún
en  las más  humildes  profesiones  trabajan  por su engrande
cimiento,  pensando  sólo que  ricos y pobres,  obreros  y sol
dados,  en  el taller unos,  con su  riqueza otros,  con su  inteli
gencia  los  más y todos  personalmente  con  su valor,  ha  de
mostrado  la guerra,  es  imprescinçlible se  reunan  para  salvar
la  independencia  nacional.

Sólo  así,  alcanzando  la  deseada  cultura,  será  posible
romper  los muros  que  las especialidades de  cada  ministerio
y  los  tecnicismos dentro  de éstos  han  levantado,  formando
una  serie de celdas  sin comunicación  alguna  entre  sí,  para
que  el conocimiento mutuo del ingeniero  y  el  abogado,  del
comerciante  y el  militar, del que  vive  en tierra  con  el  que
iiavega,  origine  un  cambio permanente de ideas y de frater
nidad  nacionales,  base de  la  mundial  a que  la  humanidad
aspira.

El  organismo  que  por  orgullo  o rutina  insista en ence
rrarse  en los informes de sus  negociados  técnicos  sin  más
consultas  que  a sus  propios  elementos,  orientados  exclusi
vamente  a conseguir  ventajas corporativas,  sin  detenerse en
examinar  las demás necesidades  patrias, no  sólo  será  inútil
sino  perjudicial.  La conservación de  una posición  militar en
los  Pirineos  puede  depender  de la  producción  de  cobre  en
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-     Río Tinto  o de carbón  en Asturias y tan íntimamente  liga la
guerra  actual a todos  los  organismos  nacionales y a  todas
las  clases sociales  que  precisa  formen la  industiia  y la agri
cultura,  el  Ejército y  la Armada,  la Política  y  la Justicia,  los
eslabones  de  una cadéna sin  fin, atentos todos  a  las revindi
caciones  de  las masas,  cuyos primeros  gritos  lanzados en  la
lejana  Rusia, tanto  eco encuentran  en todas  las naciones del
ni u ndo.

c
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E.  A.  SPERRY

E L autor,  por  razón del desarrollo  y aplicaciones prácti
cas  que  ha  tenido  su  aguja  giroscópica,  ha  tenido
que  considerar, con  más o  menos  atención,  la  cien

cia  de  la navegación.  Desde hace muchas décadas esta cien
cia  es  de  gran  exactitud, sólo limitada  por  la  precisión  de
los  instrumentos  empleados para  obtener  los datos  para  los
cálculos.

Es  bien  sabido que  el empleo de  la aguja magnética con
duce  a  errores,  tanto  mayores  cuanto  más grandes  son  las
masas  magnéticas  que forman parte  del buque.  Se han  idea
do,  para aumentar su eficacia, métodos que  se  han  perfeccO
nado  tanto  cuanto ha sido  posible.  Ellos dependen,  sin  em
bargo,  de  observaciones que  ordinariamente  faltan  cuando
más  se  necesitan,  singularmente  cuando  es  imposible  em
plear  observaciones de  astros. Todo esto pone de  manifiesto
la  necesidad  de  un  instrumento de precisión  que  funcione
como  aguja  náutica.  La adaptación  del giróscopo  llena  por
completo  satisfact9riamente dicha  necesidad.

Limitación del empleo de la aguja magnética.—Eutre las
dificultades  con  que se  tropieza  al emplear la aguja  magné

(1)Memoria  leída  en la American  Society  of  Autoinobile  Engi
neers.
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tica  en el aire,  está el  conocido desvío de escora. Cuando  se
emplea  una  aguja  magnética en aeroplano,  aunque  esté sólo
ligeramente  inclinado  por  tiempo  apreciable, el  desvío  de
escora  llega a  producir errores de  tal  magnitud  que  el  em
pleo  de la aguja  resulta inútil. Enalgunós  casos suman 360°,
o  sea  una vuelta entera  a  la circunferencia, no  dando, por lo
tanto,  idea  alguna al  aviador  del  azimut  verdadero,  ni  del
momento  en que  debe  cesar en  su evolución  para  tomar  el
rumbo  deseado. Así la aguja  falta precisamente  en el instan
te  en  que  es  más  necesaria. Solamente, después  de  estar  a
rumbo  durante  un  tiempo suficientemente largo  para  que  la
aguja  tome su posición de equilibrio, puede  ser ésta de nue
vo  utilizable.

Además  es  un  grave inconveniente  de  la aguja  magnéti
ça  el  que  sea  perezosa.  Para que,  por  otra  parte,  pueda uti
!izarse,  debe  ser de  las conocidas  agujas  de líquido; cuando
se  sube o baja en  espiral, después  de  dos o  tres  vueltas,  el
líquido  adquiere  un  movimiento  rotatorio,  arrastrando  J
rosa  y produciendo  grave  perturbación  hasta  bastante  tiern
po  después  de estar  el  aeroplano  a  rumbo.  Esto,  en  modo
alguno,  quiere decir  que  la aguja  magnética no  sea  un  ins
trumento  útil  para  la aviación,  pero  para  ello precisa que  el
aviador  sepa  entenderla, y no fiarse de ella cuando  condicio
nes  especiales impidan su  buen  funcionamiento.

Para  salvar estos  inconvenientes, la Marina  de  los  Esta
dos  Unidos  ha  encargado  una aguja  giroscópica  para  em
plearla  en los aeroplanos.  Se esperan,  con  gran  interés,  los
resultados,  confiando en  que  se  acabará por  suplantar  con
ella  las agujas  magnéticas para la práctica del servicio aéreo.
l  Ministerio de Marina  espera que,  proyectada con  esmero
y  bien construída,  pueda  llegarse a  reducir  el peso  del  ins
trumento  en  los  límites de 9 a  13,5 kilogramos.

Cuándo  en el  vuelo  se  sigue  un  rumbo  absolutamente
fijo,  es decir,  señalando  fijamente la  línea de fe de  la aguja
el  azimut deseado,  la dirección  del vuelo es  exactamente  la
e1  rumbo  que  marca  la aguja,  sólo en  el caso  de  que  no

haya  movimiento  alguno  en la atmósfera en  que  se navega
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A  primera  vista, podría  pensarse  que  si la  atmósfera está en
movimiento  y especialmente  si éste es  normal  o çon  peque
ño  ángulo  con  la dirección del vuelo,  la aguja  indicaría iris
tantaneamente  la desviación  resultante  de la verdadera ruta.
Esto,  sin  embargo,  no  es  cierto.

Un  aviador  puede llevar  el rumbo  de la  aguja  con  toda
exactitud  y, a  pesar  de  ello,  hacer  una  ruta  muy  diferente
de  la que  intentó seguir.  Como ejemplo  puede citarse Caris
tom  en un notable  vuelo de Chicago a  Nueva York (provisto
de  los instrumentos  descritos  más  adelante)  que  comprobó
un  ángulo, de  deriva de  17,5 grados  en el vuelo  sobre  Cle
veland;  su  rumbo aparente tuvo que  cambiarlo  esa  cantidad
para  compensar  la deriva  y volar en la verdadera,  a  lo largo
de  la costa  meridional  del  lago  Erie. Este  ángulo,  le fué in
dicado  por  su  aparato  de  deriva  que,  aunque  no  es  indis
pensable,  empleó  en el vuelo  citado.  Carlstrom, sin  embar
go,  tenía  para  guiarse  la  línea de costa y las marcas terres
tres.  El. caso  hubiera  sido  diferente  si. el  vuelo se  hubiera
realizado  en la mar  sin  tierra a  la vista, sobre  la  que  no  hu
biera  sido posible tomar  marcaciones. En estos  es  indispen
sable  valerse  de otros  medios  para  la  navegación,  y  esta
Memoria  tiene  por  objeto  discutir  someramente  algunos
aspectos  generales de  estos instrumentos  y  su aplicación sin
la  pretensión  de entrar  en  un  estudio  profundo  ni  matemá
tico  del asunto.

Determinaçiótl de  la deriva o  abatimiento.—SUpOnga
mos  un  aeroplano que  mantiene  un  rumbo  Norte  llevando
la  línea de fe al cero  de la  rosa y,  por  el  momento,  supon
gamos  el  compás sin  variación ni desvío.  En aire  tranquilo
el  rumbo  real  del’ aeroplano  será  al ‘Norte.  Pero  suponga
mos  que,  sin que  el  aviador  lo conoza, el aire en  que nave
ga  está en movimiento hacia’ el’ Este con una  velocidad igual
a  la propia  del  aparato.  Es  evidente,  que  aunque  él  siga
su  rumbo  con exactitud el  camino recorrido  con  relación  a
la  tierra,  será una  diagonal que  en las condiciones supuestas
será  hacia el  Nordeste;  la componente  haciá el ‘Este depen
derá  de Ja velocidad  del  movimiento; del  medio en  que  se
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navega.  Si es  la mitad  de  la  del  aeroplano, el  rumbo  real
será  22  1/2  o  sea  N. NE. (1).  Se  puede  preguntar:  ¿Cómo
podrá  el  piloto conocer este  abatimiento  de modo  que  pue
da  corregir  el rumbo,  cuando  no  tenga  marcaciones de tie
rra  ni  otras indicaciones  que  puedan guiarlo?

Nace  algún  tiempo  construyó  el  autor  un  aparato  que
da  estas indicaciones, y que  hoy es  de  uso general,  y se  es•
tima  que  funciona satisfactoriamente. La figura 1•a represen

ta  la  forma primitiva  del apara
to,  en el cual una serie de t ‘bos
en  moviiiilento obran  como un

1      stroboscopzo Con el movimien
to  hacia atras  de estos tubos,  un

punto  de  tierra puede aparecer
como  parado.  El  movimiento
hacia  atras  de los tubos  es  na

Ç                   turalmente igual  al  avance  del
aeroplano  Conociendo la velo
cidad  angular  de los tubos o te.
lescopios  simples,  y  la  altitud,
puede  deducirse  la  velocidad1                        del aeroplano sobre  la  tierra. Si

ésta  se  compara  con  la  veloci
dai  del anemómetro,  que  es  la
velocidad  real del  aparato a  tía

_        1      1 .vés de  la  átinósíera  se  obtiene

                    un dato  útil  para  averiguar  el
FIGURA            n1oviniintó de la atmósfera.

Este  instrumento  fué  mejora
do  proveyendo  a  los  telescopios de retículos  y  montándolo
sobre  una  base giratoria  con  un  índice  B  que  se  mueve so
bre  una escala  azimutal C.  Cuando  se detiene  el lento  mo
vimiento  de  los  telescopios,  y uno de ellos, provisto  de  va-

(1)  Ponemos  la traducción exacta,  pero  no es cierto que el  rum
bo  sea  N.  22 ‘/  E.  en  tales  condiciones,  puesto  que su  tangente  tri
gonornétrica es  igual a  ‘/,  a lo que corresponde un ángulo de 26°  -  34v.
La  tangente  de 22°—-30’ vale  solamenteQ,414, yno  O,5.—(N. dela R.)

JI
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riós  hilos de retículo en la  dirccción  del  eje  del  aeroplano,
se  apunta directamente  hacia abajo,  piede  hacerse  una ob
servación  interesante  que  se  conoce  con  el  nombre  de ob
servación  de la  corriente de ‘líneas.

Cuando  se mira  hacia la superficie de  la tierra,  a  través
de  un  tubo  o telescopio, si en vez de observar  un  objeto de
terminado  se mira el  paso  de  todos  los objetos  que  cruzan
el  campo  del  tubo  o  telescopio,  se  ve  claramente  que  el
paso  de los objetos  tiene lugar en  líneas paralelas  bien  defi
nidas  que  constituyen  una  corriente de  líneas.  Cuando  se
familiariza  uno  con este género  de observaciones,  casi  iio se
ve  otra  cosa  que  las  lineas  dichas,  que  están  tanto  mejor
definidas  cuanto  más  cerca se está  de  la superficie y  cuanto
mayor  és  la velocidad  Ahora  bien, si en el  tubo  o  telesco
pio  se  tiene  un  hilo  o cerda  en  un  diámetro, y está  aquél
dispuesto  de  modo  que  pueda  girar  alrededor  de  su  eje
principal,  puede ponerse  el  hilo en  posición  coincidente  o
paralela  a  la corriente de líneas.

El  tubo o  telescopio  giratório  está  provisto  de  una esca
la  fija, cuyo cero  está en el punto  correspondiente  a la direc
ción  de  eje  longitudinal  del  aeroplano.  Sobre  esta  escala,
señala  un  índice  que  marca la posición del hilo  en  el  tubo,
el  ángulo  que  forman  la corriente de lfneas con el  eje longi
tudinal  del  aeroplano.  La  determínacióli  de este  ángulo  es
sumamente  útil porque  da  al aviador  una  indicación  acerca
de  lo que  debe  variar su  rumbo para  que  s  vuelo siga real
mente  el camino  deseado,  para  llegar a  su  déstino  coutra
rrestando  la  acción  que sobre  él  ejerce el  ituvimientO  del
medio  en que  navega.

Muchas  sorpresas  esperan  al  piloto  u  observador  que
hace  por primera  v&  tal observación,  pues  fiecuentenielite
no  puede  creer  haya  errores de tal  imp’rtancia  pues  ha
biendo  seguido  con exactitud  el  rumb  de  su  compás,  le
parece  imposible  que  navegue  con  ángulo  tan  grande  de
deriva.  Si  tiene práctica  de navegación en  la  mar, la  impre
sión  es aún  mayor,  porque  en  un  buque  es  prácticamente
exacto  el  rumbo  seguido  navegando  bajo  las  indicaciones
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del  compás. Pero’ en la  navegación aérea,  aunque  el  piloto
siga  su  rumbo de  la aguja  con  absoluta  exactitud,  el indica
dor  de deriva  demuestra que  la  condición es  muy  diferente,
porque  el rumbo  realmente ‘seguido, forma un ángulo  con
siderable  con  el de  la aguja.

La  figura 2•a representa  el  instrumento  descrito, monta
do  en  el  aeroplano  y empleado  por  el observador,  que  en’
esa  fotografía es el capitán  de  navío Creagh  Osborne  de  la

Marina  inglesa, jefe de  la Sección de Hidrografía  del  Almi
rantazgo  inglés.  El piloto es  el’ teniente  de  navío Towers  de
la  Marina  de  los Estados Unidos.

Con  los  instrumentos  primitivos  el  piloto  variaba  el
rumbo  por tanteos,  hasta alcanzar finalmente  el  rumbo  ver
dadero  que  debía seguir para  llegar  a  su  destino,  es  decir,.
la  línea que  le habían  señalado en las instrucciones  previas.

Así  resulta,  que  la determinación  exacta de la  deriva  es
un  factor importante  en la navegación  aérea.  Es  cierto  que
las  ‘observaciones son  un tanto  difíciles a  grandes  alturas o
sobre  mares gruesas, pero ‘una vez habituados a obtener  una
lectura  inedia, se llega a  resultados muy exactos. Se. ha com—

1    .•••  )1

1

1

.
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FIGURA  2.’
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probado además de modo definitivo  que cuando se  vuela
con piloto automático, con el que las distracciones se elimi-.
nan  prácticamente, la observación de la corriente de líneas
se  siniplifica mucho, y se realiza con exactitud a todas alti
tudes.

Indicador de deriva sincronizado.—En La figura 3a  se ve
a  su lado izquierdo un modelo moderno de este aparato, en
el  cual se ha colocado un sólo telescopio fijo, provisto de re-

F

FIGURA  3.

tículo,  en vez de la serie de telescopios movibles, porque la
deriva es mucho más importante que la velocidad con rela
ción  a la superficie terrestre.

La  misma figura reproduce en su lado derecho un com
pás de deriva con línea de fe ajustable. El ajuste se efectua
ba  en los primeros modelos por medio de una pequeña rue—
da de cabillas, moviendo la líñea de fe, según las.indicacio
nes de la escala C, del indicador de deriva, cuyo desplaza
miento  se lee sobre una escala fija  en el compás. Hay que
tçner cuidado de que el desplazamiento de la línea de fe se
haga en el sentido que deba hacerse, y no hacerlo a la dere
cha, por ejemplo, si debe hacerse a la izquierda del cero. Un
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piloto,  en especial cuando no navega con piloto autó,nático
y  va sólo, tiene demasiadas cosas a que  atender,  aún  sin aña
dirle  la preocupación  de si el compás  ha  sido debidamente
corregido con arreglo á las indicaciones del indicador de de.
riva,  y si el sentido de  la corrección es también el  debido.

Por  esto mi  hijo Lawrence concibió entonces la idea de
acoplarlos  mecánicamente, de  modo que  en todo tiempo
estuvieran automáticamente sincronizados (1). El instrumen
to  combinado  se llama indicador  de deriva  sincronizado,  y
ha  llegado  a ser el aparato  más útil, y  por ello más extensa.
mente  adoptado.  La figura 3a  representa  en su conjunto este
indicador  de  deriva sincronizado,  con  el telescopio  a  la  iz
quierda,  el  compás a  la derecha  y la línea de  fe desviada 300
del  eje longitudinal  del aeroplano  que  corresponde  al  cero
de  la escala fija.

En’él  la  más pequeña  variación  del  azimut, introducida
por  el  observador,  produce  una  variación  correspondiente
en  la posición de  la línea de  fe  del  compás, lo que  elimina
la  posibilidad  de errores,  sea  en la dirección  de este  movi
miento,  sea  en el valor de la corrección.  Esto es muy  prácti
co  porque  simplifica  mucho el  trabajo del  piloto,  que  sólo
necesita  seguir el  rumbo sin  preocuparse  de si la línea de fe
se  ha desplazado  o  no.  Esta disposición.  introduce  atitomá
ticamente  las correcciones  por  la  deriva, y  econoiniza  mu
cho  tiempo y  combustible  conduciendo al  piloto a su  desti
no  por un  rumbo  directo, Conocida  la  deriva en  cualquier
momento  y corregido  de  ella  el  rumbo,  la corrección  que
hay  que  aplicir  a  la velocidad que  dá  el  anemómetro,  que
siempre  conoce el  aviador,  puede  determinarse fácilmente.
Con  ello tiene el  aviador todos  los datos que  necesita cono
cer  en vuelos  cortos.

Cuando  pilóto  y  observador  van  sentados  uno  delante
del  otro  conviene a cada  uno  tener, a  la ‘vista  un  compás.

(1)  Etnpleanios’la  misma  palabra  del autor,  aunque  en  castella
no  creemos  que  noexpresabien  la  idea  de  que  el  iRdicador  de  den
vá  es  el  que  desplaza  Ja línea  de  fe delcompás.
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Hemos construído algunos equipós en los que dos de estos
estaban sincronizados por un solo indicador de dedva.

Precauciones al volar sabre el agua.—LlamaremoS. ahora
la  atención sobre algunos perfeccionamientos del empleo de
este aparato al volar sobre la titar. Conviene sieniprefijarsç
en  la  dirección del viento antes de emprender el vuelo, y
también en la longitud de las olas, és decir, la distancia en
tre  las dos crestas consecutivas. Sea el  piloto o el  observa
dur  del hidroplano, o ambos, deben estar habituados a esti
mar  la loigitudde  !a Ía  (eirpiespara este país), y también
a  apreciar la dirección del viento, seg’in el compás.

Al  abandonar la superficie dl  agila debe tapibién el per
-sonal comprobar (como un  deber), que el  aneroide marca
Lero.  Esta observación puede hacerse cüando el hidroplano
está muy cerca de la superficie, y tiene por objeto eliminar los
errores en la determinación de la altura. La utilidad de estas
observaciones la pondremós. en  evidenciá. Dividiremos el
problema de Ja coniprobaió’ide  la velocidad en dos clases.

En  la  primera  emplean los iiíétpdos stroboscópicos.
Una  forma de stroboscopio es el que representa la figura 1 .‘.

Otro  instrumento; basado sobre este principio, es el que re
presenta la figura 4•a•  Otra  forma, aún más sencilla, se está

-  empleando en el servicio de los Estados Unidos. La veloci
dad,  con relación a la  superficie, puede estimarse con bas
tante aproximación cuando se vuela sobre el agua. Es nece
sano, naturalmente, conocer el movimiento del agua, o me
or  dicho, su movimiento aparente, como, por ejemplo, el
movimiento de la  cresta de la  ola. En cada caso, la veloci
dad  angular del stroboscopio, o sea el movimiento aparente
-de la superficie de la mar, y la lectura escrupulosa del ane
-roide, son los datos que se han de emplear.

-  La segunda clase es aquélla en que se obtiene rá.pidamen
te  la velocidad actual, con mucha aproximación. Tomand
como  base la velocidad dada por el anemómetro, determi
fiamos sila  velocidad actual es mayor,  igual, o mepor quç
aquélla,  y. tambinse  obtiene con gran apr.oxima,cióp..J4
magnitud  de esta diferencia. La velocidad del aneITt4Det

-   -  TOMO :11T
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es  un  dato  siempre  interesante  al  aviador,  pues  un  buen
anemómetro  es un  aparato  muy exacto.

Cuando  las crestas de  las olas  son  pequeñas y  no -pue
den  vese  directamente,  para  observar  la  dirección  de  las
crestas  de las olas se  emplea el  mismo telescopio que se  usa

1

-

-T      
FIGURA  4.

para  determinar  la  corriente de llizeas. He tenido varias dis
.cusiones  relativas a  la visibilidad de  las  crestas  de  las  olas
con  algunos  que  no  están familiarizados con ello, pero esun
hecho  que  son claramente visibles.

La  figura 5’  es  una  reproducción  de  una  fotografía ob
tenida  desde  una altitud considerable,  y que demuestra  lo
claras  que se distinguen  tas crestas  de las olas. Son un exce
lente  indicador de  dos datos de gran  valor:  1.°, de la distan
cia  entre  dos crestas  consecutivas, podemos  deducir  su -ve
locidad;y  2.,  su  dirección es  siempre normal  a la  del vien
to..  Probablemente  debe  existir : tarnbiénuna  relación  entre
lá.vetocidad  del  viento y la  de las olas,  pero  por ahora  no

.1
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tomaremos,  ésto en  cuenta. Las olas de  la  figura 5a  son  de
unos  10. pies (3 metros) entre  crestas, lo que  nos  da una  ve
locidad  de 7,2  pies  (2,19  metros)  por  segundo.  A  primera.
vista  puede ser dificil  conocer  la dirección  en  que  se  mue
ven  las olas, pero  en condiciones tales como  las de  la  figu
ra  5a  es  lo más sencillo,  pues se ve el  humo de  las  chime
neas  cte  los  dos  pequeños  vaporcitos,  cuya  trayectoria  es
normal  a  la  línea de las  crestas de las  olas.  Teniendo  pre
sente  lo dicho,  pueden  aplicarse a  la  navegación  aérea  las
reglas  siguientes:

L°  Observar a  qué  lado del ee  longitudinal  del  aero
plano  quçda  el camino recorrido realmente por  él, o  rumbo

resultaite,  ó á qué  íad’de.l  cero  del  mortero,(linea  e  qui
lla)  queda  la línea do fe movible  oajistable.  Este esl  la4o
de  derivc.          ,

fIGIJRA  a
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2.°  Observar cuidadosamente la alineación aparente de
las  crestas de las olas, cuando el aeroplano se mantiene a Su
niíiibo          “

‘3°  Observar los ángulos que forman las crestas de las
olas  con el eje longitudinal del aeroplano, y también con la
línea de deriva o alineación de la línea de fe movible.

De  estas observaciones pueden obtenerse las deduccio
nes siguientes

a)   Si la línea de las crestas queda dentro del ángulo que
forman el eje longitudinal y la línea de»deriva la velocidad
reales,  aproximadamente, igual a la dada por el anemóme
tro.  Estandoen la bisectriz, la velocidad real al  rumbo ver
dadero es exactamente la del anemómetro.

b)   Si la parte posterior de  lascrestas mira hacia el lado
de  derva, la velocidad real sobre la superficie de la tierra es
siempre, mayor que la del anemómetro, por razón de:llvar
el  viento a:lgo en popa.  •‘

c)  SÍ la Ipaite pósterior de las crestas está eñ el lado de
deriva  más allá del rumbo verdadero, la velocidad real es
menor  que la  del  anemómetro, por  razón del vientó con
trario.  O

d)   Si las crestas quedan formando exactamente ángulo
recto  con el eje longitudinal, no hay deriva o abatimiento y
la  corriente de  lineas es paralela al  eje  longitudinal. Sin
embargo, siempre se sabe el sentido’dei viento por  las: ob•
servacioiies hechas antes, de levantar el vuelo (como hemos
dicho): yasí sabemos si la velocidad es mayor o menor: que
la  del aemómetro.  Supongamos, sin embargo, que e! avia
dor  tiene’ equivocados stis datos obien..há olvidado  la di
reccion  del viento  Una idea de la direccion puede obtener
se  como. sigue:.  .‘   ,.  .,  -.  ,

Cambiar de rumbo lo suficiente para que la corriente de
líneas quede separada del eje longitudinal. Si  al  virar,  por
ejemplo,  hacia la derecha, la  corriente de lineas se aparta
hacia la izquierda dél eje longitudinal el viento es en’popa,
y  en caso de que se aparten al mismo lado que se vira,  el
viento  es contrario Cuanto es mayor o menor la velocidad,
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puede  juzgarse  facilmente  de  las  condiciores  de  Ja  jnar
En  las figuras   7•a  se  ve,  esquemáticamente,  la’..par-

te  anterior  del. aeroplano; K es el eje longitudinal,  1 Ja línea
de  fe, c  l.a rosa çle la. aguja.  El  cero  de  la  caja  de  la aguja

FIGURAS 6.’  Y 

esta  en  la  linea  longitudinal,  s / indican  la corriente  de  li
neas  ysu  dirección,,p  es el punto  de  la rosa  que,indica  la
dirección  deseada, del  vuelo.  En  la  figura 7ft  ¡  y .  indican
la  líne.’ de deriva  o rumbo  real.  ..

Movinento  de  las crestas dé las olas.—Otra  jndjcación
para  el  mejor conocimiento de la velocidad y direçe  n, pue
de,  obteners  ,‘de1 examen  del  movimiento  de  las mismas
•çrestas  de las ola.  Esto  puede; ordinariamente  encn.trarse
determinand  la longitud  de  la ola,  p’orquçja  veipcidad;v.a
ría  próximainepte,. como  la raiz uadrda  de  la,Jongitud.  de
Ja  ola o sea  la disiancia  entre  dos  crestas  consecutjv.as; el
punto  en  que  la velocidad en pies por segundo  resulta  igual
a  la longitud  de la ola esta  expresado  por la cifra 5 1/  (sea
exaçtame.nte  5,123),es  lecir,  que.  cuaido  J  di.stancia., entre
crestas  está dada  por esa ifra,  su velocidad es tambin  .5,1.23

III
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•               pies por segundó.  Las olas  de  10 pies que  se venen  la figu
ra  5.’ tienen, pór lo tanto,  una  velocidad de 7,2  pies por se-

•            gundo.
Conocemos; aproximadamente,  la longitud de la ola  pó

la  observación antes de  levantar el vuelo,  pero si esto  no se
ha  hecho podemos  estimar la longitud acercándonos bastan
te  a  la superficie del agua  para poder  hacer  una  estimación
muy  aproximada  de  la longitud  media de  las  olas, .aprove
chando  también  la oportunidad  para comprobar  el cero  del
aneroide.  Habiendo así determinado  la velocidad de las cres
tas  de  las  olas, procederemos a  determinar  las correcciones
necesarias.

Correcciones  para  el  movimiento.—Con  referencia  a  la
velocidad  debe  hacerse  una corrección en proporción con el
valor  del  ángulo  entre  las  crestas  de  las olas y la  corriente
de  líneas. Para obtener  la velocidad  actual  sobre  la super
ficie  de la  tierra,  añadiremos la  velocidad  de las crestas  a la
obtenida  pór  los  métodos  stroboscópicos,  siempre  que  el
viento  sea  en  popa, y  la restaremos  en  caso  contrario.  Lo
que  hay  que  sumar o  restar es  igual  a la  velocidad  de  las
crestas  sólo en el caso de  que  las olas formen  ángulo  recto
con  la corriente de líneas.  En otro caso, la  velocidad  de  las
crestas  hay ue  multitilicarla  ior  el  seno del ángulo  entre  las
crestas  de las olas y la corriente de líneas.

En  cuanto a  la influencia del movimiento  de  las  crestas
de  las olas én  la dirección aparente  de la co/riente de líneas,
debe  notarse  que: á)  hay  que  déterminar  el ángulo  de la co
riiente  de lineas y  las  crestas de  las  olas, y b) partiendo  de
la  posición en  que  la con riente de líneas es paralela a las cres
tas  de las olas, por ser  la condición  de  corrección máxima,
deduciremos,  esta. corrección de  la velocidad  de  las crestas
de  las o4as ya conocidas.  La corrección,  como  debe  recor
darse,  es angular  y  debe  aplicarse  a  la  dirección  de  la  co
rriente  de l(neiis resultando  un  afinamiento  del  rumbo  que
proporcioná  la derrota  verdadera al  punto  de destino.

Esta  corrección es siempre  proporcioñal  a la relación en-
.    ..  tre  las velocidádes de  las olas y  del .aeropiano,  determinada
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por  métodos stroboscópiCOS, o bien por el anemómetro des
pués de haber aplicado las correcciones debidás. Cuando las
crestas de las olas y la corriente de líneas son paralelas, esta
relación  se aplica directamente. Si el ángulo es otro,  la co
rrección debe iiultiplicarSe por el coseno del  ángulo entre
las crestas de las olas y la corriente de líneas.

Queda por determinar si esta corrección debe aplicarse
en  sentido del movimiento de las manecillas del  reloj  o  en
sentido  contrario. Suponiendo que el observador mira en la
dirección de la corriente de líneas o vuelo real, si el  vientó
viene de la derecha la corrección es contra  el  movimiento
de  las manecillas del reloj; y si viene de la izquierda, en sen
tido  de dicho movimiento. El  aviador conoce la  dirección
4el  viento por  la  observación hecha antes de  levantar el
vuelo.  Sin  embargo,  si  esta información falta,  puede
averiguarSe la dirección del viento como sigue. Fijarse en la
dirección  de la corriente de líneas con relación al eje longi
tudinal.  Si está a la izquierda, el viento es de la derecha; y si
a  la derecha, el viento es de la izquierda. Si la corriente de
lineas es por casualidad paralela al eje longitudinal, debe vi
rarse el aeroplano a uno u otro lado hasta que  formen un
ángulo  bajo el cual pueda hacerse la observación.

Hay  otros muchos aparatos auxiliares del aviador, como
clinómetros, horizontes artificiales o  líneas de  base giros-’
cópica, indicadores de ángi.’lo’ de inçidencia, etc., cuyo em
pleo requiere escasa explicación.



EL. “PARAVANE”.

E N distintas  publicaciones  inglesas  y. americanas  harr
aparecido fotografías del ingenioso artefcto cuyo em
pleo  llegó a permitir la libre y segura navegación de

los  buques aliados por entre campos de minas; y  aunque
las descripciones que de él conocemos distan mucho de ser
completas, supliendo con los datos que  hay en  unas los
lunares que se observan en otras, creemos poder ofrecerles a
nuestros lectores una reseña bastante cabal del aparato, que
amplíe la ligera noticia consignada entre las Notas piofesio
najes  del cuaderno de enero último:

El  sistema de prótección contra las minas está constitui
do  por una V de cable de acero que, con el  vértice hacia
proa,  marcha delante del barco a profundidad algo mayor
que  lade su quilla.

Para ello, en una de las amuras del buque, muy cerca de
la  roda ya  corta distancia por  encima de la  flotación, hy
:Ufl  tintero en el que descansa y sobre el que gira un pescail
‘te  curvo que, avanzando hacia la  prda, puede girar  ri  un
plano vertical casi paralelo al diametral del buque, sostenido
por  un amantillo y  por  vientos de  cables nietálicos. Este
pescante, continúando su giro, se inclina hasta que su extre
mo  queda sumergido en el agua por delante de la roda y  a
bastante prof undidad. En dicho extremo tiene dos cáncamos

•a  los que .se hacen firmes dos cables de acero que por ban
da  y  banda van aunirse abs  artÍactos .que con.sÑituyn el
pa!avane,  los cuales son remolcados por el buque,en una dis
posición tal, que, abriéndose de sus costados y navegando a
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una  inmersión que excede un metro del calado de aquél, for
man  con los cables de remolque, desde  la proa hasta la altura
de  las chimeneas, una valla en la que viene a tropezar el orin—

que  de  toda  mina que  se  interponga  en  el  camino  del  bu
que.  El orinque, ál  eicontrar  a  uno  de  los  dos  cables  de
reniolque,  resbala  por él  hasta que  llega al  paravane  por  el

cual  es  cortado,  quedando  libre  la  mina  par,  subir  a  la
superficie de la mar  sin  peligro  para él  buque.

Las  figir.as  1  y  2.  representan  las dos  proyecciones del

FIGURA  l.a

FIGURA  2.
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paravane, que consiste en  un  cuerpo  de  forma de tronco de
cilindro  circular M, de hierro,  con  una  cabeza  ojival  en  su
base  mayor y hueco todo  él, a  excepción de  la  parte  próxi
ma  a la  base  menor en  que  se aloja un  mecanismo  de  que
se  hará mención  más adelante.  Este cuerjo,  en  las proximi
dades  de  la cabeza,  descansa  sobre  una  plancha  de  hierró
AB  rectangular  y  colocada  perpendicularmente  al  eje  del
cuerpo;  abarcando  a éste,  hay  un  zuncho  CD también  for
mado  por  plancha  de  hierro,  vaciada  en  algunos  puntos

FIGURA  3.

para  disufinuir  su  peso,  y que  viene a  reinacharse  en  m, m
a  la primera plancha ÁB.  Eti cada extremo de esta  plancha,
y  sujetos a ella  cón  pernos  que  la atraviesan,  hay  dos  me
dios  elipsoides  EyF,  colocados  iino por  cada  cara  de  la
plancha.  Los de. una banda  son de hierro y los de la otra  de
madera.  Todo éllo aparece en corte  transversal  en  la  figura
3a  y  forma un  conjunto que  se  asemeja álgo a un  avi6n.

En  la parte alta del  zuncho de  hierro,  que  abarca  la  ca
beza  del cuerpo  principal,  hay  in  resfuerzo Ñ qué  termitiá
en  dos  quijadas en  fórrna...i1e,Jflafldíb.U1,.C0fl dientcsqiiei..—-—
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es  en donde entra eLorinque deJa  mina.al  fliial.desu.carre
ra  por  la valla de  alambre..interpuesta entre  ella y el  buque.
Al  penetrar  el  ornque.de  cable  de  acero  en  la  boca  d
caiuláll,  llamémosla  así,  es  cortado, por  sus. mandíbulas  a

,çausa  del  fuerte choque  con ellas y  de la resistencia  que  le
presenta.  el. sumergidos  de  la luna  para  ser arrastrado  por el
Luqueeii  su  gran arrancada  a marcha  normal.

El  paravane  debe  navegar,, como  hemos  dicho,  a  una
profundidad  algo  mayor que  el calado del  buque  y en posi
ción  normal  a la  déscrita, es  decir,  con sus aletas en sentido
vertical,  quedando  la boca  de caimán  hacia el  lado a  donde
esté  el  buque  que  lo  reiinilca, ‘para que  aquélla  recoja  el
orinque  de la mina  De suerte que, n  la posición que adopta
en  el agua,  la  figura 1•a representará  la  proyección vertical
y  la figura 2.  la  próyección horizontal del  aparato.  La  pri-’
inera  corresponde  al parqvane  de  la  banda de babor,  y  la
segunda  al  de  la banda de estribor  de un  buque.

El  que sus  aletas  vayan verticales,  se logra  por  la  dife
rencia  de  peso d& los elipsoides,  que  son  de  madera en uno
de  sus  extremos-para  que  actúen  de-flotador,  y que  en  el
otro  son  de hierro; este  extremo-ha de  ir forzosamente para
abajo  al  echarlo, al agua.

A  la base-menor H  del troñco del cilindro viené a unirse
la  maor  1 de otro  R, que  prolonga el  cuerpo  un  poco más,
y  que a  Su  vez dçscan’sa en otras aletas  Ky  L, como  las  de
ha  cabeza,  pero  mucho  más  cortas,  teniendo  también  un
contrapeso  de  hierro la del  lado  que  ha  de  ir  navegando
hciá  abajp.  -   ,  ,  .-  ..  ..  ..  -

En. el plano.  diametral  del. cuerpo  y perpendicularmente
l  de-las  aletas, por una sola banda, q.ue es la que correspon
,e.a,la  pa-te  exterior,  o sea a  laopuesta.a  la en  que  está  el

-  buque,  lleva un  timón P que,en  posición de navegares  ho
rizontal. y,cotno  quedadicho,  excéntrico  con respecto a! eje
del  cuerpo  principal  del artefacto.  . ..‘.  .  .  .  .

corno  el, caÑe.del  remolque,, y  que  sirve  a  l  vez dé
..,va1la..decofltencjón,de  minas,está  hecho  firme. a  un  punto

excéntrico  en  la banda del artefacto. que  está mirando al cos
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tado  del buque remolcador,  y como las aletas verticales y &
/  timón  horizorial  van situadas en  la  banda opuesta, todo

contribuye  a que, al ponerse el barco en  marcha, el palava
ne abra siempre  del costado, a distancia  que  depende  de  la
longitud  del cable de reinolque y de la velocidad del buque.

El  timón  horizontal tiene  por objeto  mantener al para va
rie a  la profundidad  deseada,  mediante unas bridas  articula
das  que  van dentro  de. la  parte  R, que  probablemente  son
puestas  en  movimiento por  un  sistema de placa hidrostática
y  resorte antogonista,  colocado en  la cola del primer cuerpo
y  que  puedegraduarse  para  distintas  profundidades.

En  los  modelos  más  recientes,  la  boca  de  caimán  va
guarnecida  de  unas cuchillas de  acero  de la mejor  calidad,
que  pueden  cambiarse  cuando se deterioran.  Los  cables de
remolque  son también  de construcción especial,  porque  los
de  calidad corriente,  que se  emplearon  al lrinp,  dieron
nuy  mal resultado

-

-        __  -



1’TOTICIA SØARIA
SOBRE LOS RASES E}1PLEADOS II  LA. URU”>

•    ACCIÓN PÁTÓGEÑAOEFENSA—C°N

E NTRE los  medios  ofensivos,  empleados  en  la  última
guerra,  ocupan un puesto importante  los  gases,  o

•más  exactamente las substancias químicas (cerca de
una  veintena)  que  pieden. difundirse en la atmósfera, en el
estado de gases, vapores o polvo impalpable..

Estas substancias químicas pueden ser emitidas por  un
éhorro  continuo, formando nubes, por  medio de cilindros
análogos  a los empleados  para el oxígeno, o el ácido carbó
nico  comprimidos; pueden ser también lanzados a distancia
por  medio de granadas.

Dichas sustancias, que dañan de distintos modos al  or
ganismo,  pueden clasificarSe en:  sofocantes, irritantes y
tóxicas:

1.0  SofocanteS: 1, ácido sulfuroso (muy  poco usado);
2,  cloro  y bromo  (casi abandonados); 3, sulfato y clorosulfo
nato de metilo (poço usado); 4, clouro  de fenilcarbilanhina
(poco  usado); 5, fosgeno, oxicloruro de carbono o clo)iro  de
carbonilo (muy usado); 6,  eter metilclorofóruhiCo triclorura
do  o disfósgeno; 7, cloronietil cloroformiatd (palite). (Las dos

(1)  Nota uticial publicada por la  l,ipeccióit  generctl de Sanidad
de la Marina italiana.           :
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últimas  substancias poseen algo más atenuada la propiedad
-       asfixiante del fosgeno,  pero en cambio tienen un poder la

criulógeno  acentúado); 8,  cloropicrina (idem); 9,  bromo-
acetona y  metil  acetonobromato (acción potentísima, sofo
cante y lacrimógena).

Estas ti-es últimas substancias .o grupos. de substancias,
en  COncentraciones déÑjes, p{drian clasifkase como gases
lacrimógenos; pero como en general todos los sofocantes
lienen  poder lacrimógeno, se adoptó el empleo de las ante
ojeras de celuloide con .lás caretas casi desde que einpeza
ron  a usarse.

2.°  Irritantes: Se pueden subdividir en:’
a)  Lacrimógenas: Bromuro de beiicilo,. bromuro y iodu

o  de xililo (empleados principalmente como irritantes de los
ojos;  con gran concentración son asfixiantes).

ti,) Estornudatites: Difenilcioroarsina, etildicloroarsina,
etilbromoarsina (aunque la acción lacrimógena es manifiesta,
la  inicial y preponderaite es la’irritáción de la mucosa nasal)0

e)   1rritants cutáneOs o vsicaiites  Sulfuro de etilo  bi—
clorurado o iprita (acciones varias y cOmplejas, pero siendo
la  más característica la irritación de la piel).  -

3.°  Tóxicos: Acido cianhídrico y cloruro de cianógeno.

‘(Efectos venenosos y  rnortáles).
‘Se  h  observado que  muchas de estas substancias’Jiai-,

sido  mezciádas algunas vecs  en las granadas, para producir
diversos efectos. ‘  ‘  ‘

Gases sofocantes.

En  general, estos gses, siendo i’nás pesados que el aire,
‘Toninan como una nube o niébla baja que, arrstrada por e!
viénto hacia e  campo eneni’igó, súele acumularse en los de
•clives, trincheras, abrigos, étc.  ‘    ‘‘  ,  ‘  ‘  ‘

Cuando estos aes  se aspiran muy concentrados, pro
‘du’cerr-intensas sofocaciones, yla,muerte  puede ser [ulmi
,nante  o  muy rápidaenos  concentrados, su  aspiración
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produce  vivo  dolor  en  la garganta  y  en las vías  respirato
rias,  con  intensa tos  y disnea.

La  muerte  puede  sobrevenir  en tiempo  variable  (desde
unos  veinte  minutos a algunas  horas, y a  veces  días),  pro
ducida  por  bronquitis  difusa  agudísima y  terminando  fre
cuentemente  por edema  pulmonar.

En  otros  casos menos  graves,  apenas  aparece  el  edema
pulmonar,  pero sí la  bronquitis  difusa o bien  focos múltiples
de  bronconeumonía,  con terminación  fatal  al cabo  de algu
nos  días,  o con  lenta y difícil curación.

Además  de estos casos  más o menos  graves, se observan
otros  con todas  las gradaciones de  la  inflaniación de las vías
respiratorias,  con  bronquitis  más o menos acentuadas  y que
suelen  curar en  un  período de  quinc.e a  veinte días.

Se  han  observado también algunos casos, bastante  raros,
que  sin  grandes lesiones de los órganos  respiratorios, murie
ron  de  improviso dos o tres dias después  de  haber  aspirado
el  gas  sofocante.

Los  primeros  en  emplear estos  gases  fueron  los  alema
nes,  empezando por el  cloro y el bromo.

El  cloro es  un gas ai’narillo verdoso,  más  Pesado que  el
aire  (2,45), que  se liquida  a —  400  y  con  una  presión de 47
atmósferas;  se  emplea  comprimido  en  cilindros  o  grandes
botellas  de  acero.

El  bromo  es  un  liquido rojizo  obscuro,  que hierve a
y  al  contacto del  aire emite abundantes  vapores rojos.

Estos  cuerpos poseen  propiedades  químicas y destructo
ras  muy eficaces, pero  fueron  abandonados  casi  del  todo,
por  lo fácil que  era defenderse de ellos con las caretas senci
llas,  con  gasa  o  algodón  impregnados  en  una  substancia
ilcalina.

Lo  mismo puede  decirse  del  ácido  sulfuroso,  que  fué
también  poco  usado,  quizá  porque  los  alemanes  apenas
disponían  de  azufre.

‘El oxiclortro  de carbono (CO Ç12) o  cloruro d.e carbonilo
(fosgeno),  es un, gas  a  la teinpeçatura ordinaria  que  se  líqui
da  a + 8°. Se emplea  como líquido  que  se  evapora  al salir

Towo  Lxxxiv                                                    4



344                  MARZO 1919

del  depósito  cuando  la  temperatura  es  superior  a  80, y
cuando  es  inferior se  evapora  también rápidamente  al  caer
al  suelo,  produciendo  nubes  bajas de color  blanco verdoso?
de  olor  irritante.

El  fosgeno, cilipleado  por  los  dos  bandos  después  del
cloro  y el  bromo, ha  sido de los gases  sofocantes  más  usa
dos.  La máscara perfeccionada  con  varias  gasas  imniregna
das  en substancias  neutralizadoras constituyó una  buena de
fensa  para  este  gas.

El  cloro  ha  sido  mezclado  frecuentemente  al  fosgeno;
así  como también la clc’ro-picrina en proporción del 30 al 40
por  100.

Los  otros gases sofocantes,  comiio el  cloroformiato cloro
metilico,  el bromacetona, etc., no  han tenido gran  aplicación
por  las mayores dificultades para  su obtención.

ÇURA:  Reposo absoluto  y prolongado  e  ambiente  temu
piado;  si se  présentagravedad  con síntomas de  asfixia, debe
procederse  a  una  sangría  (300 a 500  gramos),  que  servirá
para  prevenir  el edema pulmonar,  o atenuarlo por lo  menos;
inhalaciones  de oxigeno  a  pequeñas  dosis  repetidas.

La  sangría  será  precedida  de  inyecciones  de  eter y  de
cafeína,  aceite alcanforado,  sulfato  de  estricnina  (3.6  mili
gramos  al  día, según  los casos y  las circunstancias).

Contra  el edema  l)ulmonar es  útil el empleo de la ipeca
cuana  a dosis vomitiva; pero está  contraindicada  con  pulso
débil  e  hipotensión arterial.

Si  el  enfermo  está  agitado,  se  recurre  a  inyecciones  de
morfina  y dionina.

Contra  los disturbios gástricos  se usan  los alcalinos.
Dieta  líquida.

GaBes  lacrimógenos.

Los  alemanes, después de los  gases  sofocantes,  emplea
ron  las granadas  cargadas  con  bromuro  de benzilo.

También  solían  contener  los proyectiles  cloropicrina  y



NOTICIA  SUMARIA...              345

bromacetona,  sólos o  mezclados con  el fosgeno,  pues  estas
substancias,  que  en  pequeñas  cantidades no  son  sofocantes,
son  siempre  lacrimógenas.

El  primer síntoma  que  se siente, es  una  irritaCióll de  los
ojos  como  de  picor  o quemadura.  Sigue  después  el cierre
invencible  de  los  párpados  y una  abundante  secreción  la
criinal.

Las  consecuencias de la acción lacrimógena, son general
mente  de poca  importancia,  reduciéndose  a  una  hiperemia
óculo-palpebral,  como suele  observarse  en el período  inicial
de  las conjuntivitis;  pero  de momento inutiliza  al  personal,
especialmente  a  los artilleros, por el espasmo  palpebral, que
apenas  deja abrir  los ojos para  podei  orientarse  y  marchar
en  una  dirección determinada.

Las  caretas  últimas  estaban  provistas  de  anteojeras  de
celuloide,  para evitar  la entrada  de estos gases.

CURA: La ligera  conjuntivitis  cede  fácilmente  al  lavado
con  soluciin  fisiológica isotónica  de  las  lágrimas  (cloruro
sódico  al  14 por  1.000).

La  irritación  de  la  laringe,  que  se  produce  al  mismo
tiempo  que  la de la  conjuntiva,  se alivia COII inhalaciones cíe
vapor  acuoso, empleando  una  solución de carbonato  sódico
al  1 ‘/  por  100, con  20 gotas  de  agua  de  laurel,  cerezo  u
otra  parecida.

Contra  la  astenia  consecutiva,  puede  emplearse mejor
que  otro excitante  la  estricnina.

Substancias  estornudantes.

Estas  substancias,  lanzadas por sorpresa,servían  para que
los  soldados  se  quitaran  la careta y sufrieran  los efectos  de
los  gases  sofocantes enviados  inmediatamente después.

Los  compuestos  estornudantes,  consistían  generalmente
en  polvos impalpables, que  eran  retenidos por  la careta.

La  primera  substancia usadá  fué  la  difenilcloarsina,  que
obraba  principalmente  sobre  la mucosa  nasal,  ¿on  picor  y
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quemadura  provocando estornudos  frecuentes durante  algu
nos  minutos y  hasta  media  hora.  Sobrevienen  abuiidantes
secreciones  de  la mucosa nasal  y también produce  lágrimas
y  salivación, algo  de constricción  en  la  garganta,  dolor  en
la  nuca  y deseos de vomitar  (raramente  se  llega  al  vómito
efectivo).

Transportando  al sujeto  a una  atmósfera  pura,  se  siente
invadido  por  un  escalofrío general,  fuerte y agudísimo,  con
cefalalgía  frontal y  malestar;  pero  al  cabo  de  dos  o  tres
horas  desaparecen  todos  los  síntomas,  no  quedando  más
que  un  poco de  pesadez en  la cabeza y algo  de  fatiga.

De  acción  más enérgica y duradera  son la etilcioroarsina
y  la etilbromoarsina.  Parece  que  esta última substancia hace
perder  la sensibilidad durante  algún tiempo en las cuatro ex
tremidades,  por  fuerte enfriamiento  debido  a  un  pasajero
disturbio  vaso -motor.

CURA: Es  suficiente  el  emplear aspersiones  en  la  nariz
•con  un  hisopo de algodón,  impregnado  de glicerina con co
cama  al 2  por  100, para calmar  el  picor  de la nariz ylos  es
•tornudos.

Substancias  irritantes-cutáneos.

La  substancia irritante  por  excelencia, tanto  de  las con
juntivas  como  de las mucosas nasal y  laríngea y  cutánea, es
el  sulfuro de etilo  biclorurado  (mustarci-oli, de los ingleses)
(iprite,  de  los franceses), el cual puede  producir sobre  la piel
un  efecto vexicante.

Esta  substancia,  lo  mismo que  el  fosgeno, ha sido  em
pleada  por  los dos bandos  en el  último tercio  de  la  guerra.
No  forma nubes,  y al  reventar  las granadas,  los  individuos
que  se  encuentran  próximos sólo notan  un  ligero Olor entre
el  del ajo o cebolla quemada  y el  de la mostaza, no  sintien
do  ninguna  molestia hasta  pasadas algunas  horas.  -

El  sulfuro  de  etilo  biclorurado  o  iprita,  es  un  liquido
que  hierve a 217°, y evaporándose  lentamente a la  ternpera
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tura  ordinaria,  hace inhabitable  durante  varios díás, por los
vapores  irritantes  que  produçe,  el sitio  donde  ha  reventado
una  granada  cargada  con  este  líquido.

A  pesar  de lo  mucho  que  se  excitó  la fantasía  popular
con  el  empleo de esta  substancia  por los alemanes, no resul
ta  demostrado  que sus  efectos sean mortíferos, pues  de  832
soldados  curados en  el hospital del  primer  Ejército  italiano
(23-25  de  noviembre  de  1917),  sólo  perecieron  nueve.
Oenerálmente  los  efectos  inflamatorios  se  producen  a  las
ocho  o diez horas.

El  efecto sobre  el terreno  dura de  ocho a  diez  días,  y lo
mismo  sucede  con las ropas de  los atacados,  por lo que hay
que  tomar  precauciones  para  el transporte  de estos  heridos.

Los  efectos producidos son,  en los casos leves: cefalalgia,
ardor  en  los  ojos,  inflamación en  los  párpados,  lágrimas  y
fotofobia,  tos  persistente  y voz ronca,  y eritemas más o  me
nos  acentuados  en  la piel descubierta,  semejantes a los pro
ducidos  por los sinapismos,  desapareciendo todas estas mo
lestias  en  cuatro o cinco  días.

En  los casos graves,  todos  estos  síntomas  se  acentúan,
la  conjuntiva ocular se hincha,  la faringe y las fauces  se po
nen  tumefactas y coloradas, con  placas blanquecinas;  existe
una  laringo-traqueitis  intensa, con gran  sofocación, pero sin
fenómenos  de  asfixia; algunas  veces  bronquitis,  pero  rara
mente  se  observó  la bronconeumonía.  Las partes  descubier
tas  del  cutis  se  ponen  rojas  con  vivo  picor,  sintiéndose
también  este  efecto en  las partes delicadas  del cuerpo,  aun
que  estén  cubiertas.  En  la  piel  aparecen  también  gruesas
ampollas  o flictenas, como de  verdaderas quemaduras.

Las  quemaduras  más graves  se  observaron  en  los  solda
dos  que guardaron  en los bolsillos  cascos  de  las  granadas
que  contenían  esta  substancia,  así  como  también en  aque
llos  que, imprudentemente,  orinaron  sobre  restos de grana
das,  o tocaron  con  las  manos  otras  partes  del  cuerpo.de
piel  delicada.

Aunque,  como  se ve,  los efectos  del  sulfuro de etilo bi
clorurado  no  son  tan peligrosos  como los  gases  asfixiantes
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o  tóxicos, pueden  hacer  inhabitable  una  zona  detérnjinada,
por  lo que  se comprende  el  empleo táctico de este producto
químico.

En  los casos graves,  el  tanto por ciento  de  las partes del
cuerpo  lesionadas es:  los ojos el 91  por 100; la  laringe el 24
por  100; los  bronquios  el  63  por  100; el  aparato  digestivo
el  34; la piel el 24. De  los  lesionados,  el  30  por  100  pudo
volver  a filas de  los  ocho a  los  v&nte  días, el resto  quedó
inútil  por  un  espacio  de tiempo  de siete  a  ocho semanas.

DEFLNSA:  Como  líquido, neutralizador  del  terreno boin
bardeado,  se emplea  la  lechada de  cal (una parte  de cal viva
en  cuatro de  agua).

Los  locales habitados  se  neutralizan más eficazmente con
el  cloruro  de  cal.

Los  vestidos  impregnados  de la  substancia  irritante,  se
tratan  con  solución de  sosa  o  de  permanganato  de potasa;
pero’ si hubiera  medio  hábil  es  preferible  someterles  al  va
por  de agua  o sumegirles  en agua  caliente a  más de 80 gra
dos;  también  pueden  tratarse  con  una  solución  de 22,5 gra
mosde  bicarbonato  de sosa en  mil de agua.  Esta misma so
lución  y también el agua  de cal, deben  emplearse  en garga
rismos  y lociones  para  desinfectar la boca,  faringe, narices  y
partes  delicadas  de  la piel,  etc.

Como  preventivo  sirven  (además de la careta), las grasas
o  aceites de  cualquier  clase,  para  ernbadurnarse  las  partes
descubierta  y las partes delicadas interiores.  Los que tengan
que  recoger  los  fragmentos  de  los  proyectiles,  armas  o
utensilios  impregnados  de la substancia  irritante  o  socorrer
a  los individuos lesionados  por ella, deben  usar  guantes  de
tela  aceitada. El  mejor preservativo  es la tela aceitada aman
ha,  empleada para  la ropa  de aguas  de la marinería.

CURA: Para  los accidentes  oculares:  lavados con solución
alcalina,  alternando  cada cuatro  horas  con  el  permangana
to  potásico al  1 por 4.000 en  la solución  fisiológica de  que
ya  hemos  hablado  en las substancias  lacrimógenas.  Contra
los  dolores  yla  fotofobia,  sirven  los colirios  de  clorhidrato
de  cocaína al  uno por  ciento y  el sulfato  iieutro de atropina
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al  medio por  ciento. Debe  evitarse el  empleo del nitrato  de
plata y el vendaje de  los ojos.

Para  los  accidentes cutáneos,  además del  lavado indica
do  anteriormente,  se  hará  otro  cuidadosamente  COfl  agua
caliente  y jabón,  y después  de  secar bien,  sin  frotar,  se  es
polvoreará  con polvos de  talco (lOO gramos)  mezclados con
carbonato  de cal,  óxido  de  zinc  y  carbonato  de  magnesia
(50  gramos).

Para  las partes de piel delicada y para  los  párpados,  es
preferible  emplear una  pomada  compuesta  de talco,  carbo
nato  de cal, agua  de cal y glicerina,  en partes iguales.

Si  se  presentan  ampollas, deben  pincharse  y emplear  el
linimento  oleo-calcáreo  de  las  quemaduras  o  mejor la am
brina  si se tiene a  mano.

Si  las partes atacadas son un  poco extensas la  heliotera
pia  da excelente resultado.  Análogo resultado se obtiene con
la  aplicación de duchas  de aire caliente a  150° y 180°.

Si  las flictenas se  infectan,  debe  emplearse la  ambrina o
la  aerotertnoteraPia.

Con  la aerotermoteraPia  no deben  emplearse  las grasas,
pero  sí el  medicamento siguiente, debido  a  Bandaline y Po
liak’off: infusión de linaza (1,5 por  100) mil grmos  y cloruro
de  sodio,  nueve  gramos,  filtrado y esterilizado  diariamente
antes  de  usarlo, porque  fermenta  y se altera.  Con esta  infu
sión  la  cur4  se  lleva  fácilmente y sin  dolor,  y  con  dos o
tres  sesiones de aerotermoteraPia  se obtiene  una rápida  me
joría.

Para  los  accidentes  digestivos  sirve el  bicarbonato  de
sosa  (una cucharadilla en agua, cada tres horas)  y el régimen
lact’eo-vegetariaflo.

Para  los accidentes  respiratorios,  la  mejor  cura  es la  in
halación  de vapor  de agua  con  alcalinos  y uta  poción  cal
mante  para  la tos.

Y  cdntra  los  accidentes  nerviosos y  generales,  pueden
eruplearse  los  medicamentos  de  que  ya  se  ha  hablado  en
los  otros  gases.

1
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Gases  tóxicos.

Los  principales son: el  ácido  cianhídrico o prúsico  y el
cloruro  de  cianógeno.

Su  acción  es  fulminante,  pues  ataca a los centros  ner
viosos.  El ácido  prúsico,  que  se  usa  mezclado con  el tetra
cloruro  de carbono  o  cloroformo,  tiene  por  fortuna  escaso
efecto  porque siendo muy volátil se esparce en el aire sin que
se  pueda  mantener  la concentración  necesaria;  únicamente
puede  producir  sus  terribles  efectos  en  lugares  cerrados  y
sin  ventilación.

El  cloruro  de cianógenos adicionado del medio por  cien
to  de  ácido  acético,  con  objeto  de  conservarlo,  produce
efectos  aún  más mortíferos que el  ácido  prúsico.

Concentrado  convenientemente,  produce  la  muerte  en
cinco  minutos,  no  dando  tiempo ala  intervención  médica.

La  única  indicación  posible,  además  del  empleo  de  la
careta,  es  llevar al  lesionado al aire puro  con  gran  rapidez,
procediendo  enseguida  a  la respiración  artificial, excitantes,
etcétera  y sangrando  si se  presenta, la cianoxis.

Empleo  de  varios  gases.

Los  gases  lacrimógenos tienen,  como  se  ha  visto,  poca
importancia;  los estornudantes,  sólo pueden  dar  de momen
to  alguna  ventaja  táctica.  En  cambio  los  gases  sofocantes
tipo  fosgeno, han dado excelénte  resultado, pero deben con
centrarse  sus efectos en  un  sitio  determinado  para  obtener
un  efecto útil. Esta concentración  es  posible en  la guerra de
trincheras,  pero  es  imposible obtenerla  en la guerra inariti
ma.  Así se observa que,  en  la guerra  naval, ambos beligeran
tes  han  empleado  los gases  fumigenos  para  ocultar sus  mo
vimientos  (estos  gases  no  hacen  daño  alguno  al  hombre);
pero  en absoluto se han  empleado los gases  nocivos.

El  aceite  de mostaza (iprita), apenas  podría  hacer efecto
en  un combate naval, dado  lo rápido de estos combates; sin
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embargo  podria  emplearse en los bombardeos  de  la  escua
dra  contralas  fortificaciones terrestres.

En  los grandes  ataques  terrestres,  parece  que  los  gases
empleados  en  primer  término  contra  las  primeras  líneas
eran  los  lacrimógenos y estornudantes,  y contra  las segun
das  líneas los vexicantes, seguidos después  de los  sofocantes
y  lanzados, si el viento era favorable, con los gasógenos, o en
caso  contrario, con  las granadas;  de este  modo al ser inutili
zada  la línea avanzada,  habia  ya  producido  sus  efectos  en
la  segunda  línea el sulfuro de etilo  biclorurado  y tenía que
ser  también  abandonada  (1); los  artilleros especialmente son
los  más lesionados e inutilizados por  estos gases irritantes.

Apéndice.—Gases  tóxicos  derivados
de  los  explosivos  modernos.

Las  pólvoras a  base  de  nitroglicerina,  producen  gases
nocivos:  vapores nitrosos y especialmente  el  bióxido de  ni
trógeno  y también  óxido  de  carbono.

El  bióxido  de  nitrógeno  es.  muy. nocivo  (sofocante  e
irritante  de las vías  respiratorias) y su presencia se manifies
ta  por  la  producción de vaporés  rojo  obscuros; generalmen
te  se  produce  en las combustiones lentas de la  pólvora.

En  las combustiones  rápidas sólo se  observan el nitróge
no,  el ácido  carbónico  y el óxido  de carbono.

Los  accidentes debidos  a  los  vapores  nitrosos  (bióxido
de  nitrógeno), se  han  observado  especialmente  en  los  bar
cos  por  combustión  expontánea  o  casual  de  la  cordita  o
balistita.

El  óxido de  carbono,  más  ligero  que  el  aire,  no  tiene
pues  importancia cuando  se produce al  aire  libre, pero  hay
que  prevenirse  contra  sus  efectos,  cuando  se  produce  en

(1)  Este  sistema  parece  fu  el empleado  en  la famosa  ofensiva
de  marzo,  que  obligó  a  retroceder  rápidamente  al  quinto  ejército
inglés.
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locales  cerrados,  siendo  la  mejor  defensa  el  proveer  de
buena  ventilación  a  las torres o  reductos de los ba’rcos, don
de  pudiera  producirse circunstancialuiente.

En  caso de accidentes,  el  enfermo  debe  trasladarse  en
decúbito  dorsal  al  aire  libre  y  practicar  en  él  la  respira
ción  artificid y si  es  posible  s  le  darán  inhalaciones  de
oxigeno.
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El  Alrnirantizgo  inglés  ha  publicado,  con  fecha  19  de
febrero  de  1919,  los  partes  oficiales  de  los  ataques  efectúa-
dos  contra  los  puertos  de  Zeebrugge  y Ostende  en  los  días
22.  y 23  de  abril  y  10  de  mayo  de  1918,  cuyos  relatos  inser
taiiios  a  continuación:

Parte  de 9 de mayo de 1918  dEl vicealmirante jefe  de la es
cuadrilla  de Dover, referente a las operaciones del 22  al
23  cte abril de 1918.

.I.-—KeulIicfl  eueraI.

Los  objetivos  prinçipales  de  la  empresa  eran:  bloquear
el  canal  navegable  de  Brujas,  en  su  entrada  de  Zeebrugge;
bloquear  asimismo  el  acceso  desde  el. mar  al  puerto  de  Os
tende;  y  causar  los  mayores  daños  posibles  en  los  puertos
de  Zeebruge  y  Ostende.

El  puerto  de  Zeebrugge  está  unido  por  un  canal  navega
ble  a  los  muelles  interiores  de  Brujas,  en  comunicación  a su
vez  por  un  sistema  de  pequeños  canales  con  el  puerto  de
Ostende;  formando  el. conjwito  un  £riángulo  coti  dos  entra
das  en  la  costa.  El  lacio  oriental,  de  ocho  millas  de  longitud,
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es  el  canal  de  Zeebrugge  a  Brujas;  el  lado  meridional,  de  11
millas  de  amplitud,  lo  integran  los  referidos  pequeños  ca
nales;  y  la  base,  orientada  al  Noroeste,  es  una  línea  costera
poderosameite  artillada  que  va  de  Ostende  a  Zeebrugge,
prolongándose  aún  ocho  millas  y  media  a  poniente  para  cu
brir  el  flanco  derecho  del  Ejército  alemán,  frente  a  Nien
port,  y  otras  siete  millas  a  levante  hasta  las  inmediaciones
de  1i  frontera  holandesa.  Las  defensas  comprenden  nurne
rosas  baterías  dotadas  con  unos  225 cañones,  de  los cuales
136  on  de  6  a 15 pulgadas  de  calibre,  siendo  de  42.000 yar
das  el  alcance  de  los  más  modernos.

Tau  formidable  sistema,  fué  instalado  a  partir  de  la  ocu
pación  alemana,  en  1914, y  Brujas  quedó  provista  reciente
mente  de  una  base  adecuada  para  un  mínimo  cEe 35 torpe
deros  enemigos  y  unos  30 sumergibles  que,  por  razones  de
situación  y  de  seguridad  relativa,  constituía  una  permanen
te  -y progresiva  amenaza  para  las  comunicaciones  navales
de  nuestro  Ejército  y  el  tríiheo  marítimo  y  los  abasteci
mientos  de  la  Gran  Bretaña.

Al  ernprenderse  las  operaciones  del  22 al  23 de  abril,  se
consideró  que,  no  obstante  ser  el  fin  primordial  de  ellas  el
bloqueo  de  la  entrada  del  canal  de  Zeebrugge  a  Brujas,  era
también  necesario  bloquear  el  acceso  desde  el  mar  al  puer
to  de  Ostende  para  cerrar  enteramente  el  canal  navegable
ylos  muelles  de  Brujas,  impidiendo  la  salida  de  las pequeñas
unidades  que  más  o menos  libremente  pudieran  utilizar  los
pequenos  canales.

-El  ataque  a  te  escollera  de  Zeebrugge,  así  como  el  bom
bardeo  de  Zeebrugge  por  monitores  y  flotillas  aéreas,  se
organizó  para  distraer  la  atención  del  enemigo  de  las  ope
raciones  principales.  Sin  tal  diversión,  el  intento  de  los  bu
ques  bloqueadores  de  salvar  el  extremo  del  malecón,  ganar

•  el  puerto  y  penetrar  en  el  interior  de  la  entrada  del  canal
hubiera  sido  seguramente  descubierto,  resultando  hundidos

•  los  buques  por  las  baterías  terrestres  antes  de  alcanzar  su  ob
j etivo.  -

-     Una importante,  aunque  secundaria  finalidad  del  ataque
a  la  escollera,  era  ocasionar  todo  el  daño  posible-en  1asobras

-  del  puerto  y  sus  defenas,  adoptándose  las  oportunas  deter
zninaciones  para  volarprecisarnejteel  viaducto  que  une  el
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malecón  a  la  costa,  evitando  así  el  envío  de  refuerzos  desde
tierra.

Análogamente,  el  bombardeo  de  las  defensas  de  Ostende
por  las  baterías  terrestres  inglesas  de  Flandes,  por  los  mo•
nitores  y las  escuadrillas  aéreas,  fué  concebido  para  cubrir
el  intento  de  bloquear  la  entrada  de  aquél  puerto.

Se  computó,  asimismo,  además  del  fuego  de  la  artillería
instalada  en  la  costa  y  en  as  obras  del  puerto,  la  posibili
dad  de  un  contra  ataque  de  la  poderosa  flotilla  de  destvoyers
allí  estacionada.  Un  clestroye’r destacado  del  puerto  de  Zee
brugge  fué  alcanzado  por  un  torpedo  lanzado  del  bote  de
motor  costero  núm.  5,  y  otro  torpedero,  cuyas  calderas  pa
recían  estar  apagadas,  permaneció  atracado  a  la  escollera,
concurriendo  sus  tripulantes  a  la  defensa.  La  mayor  parte
de  la  flotilla,  por  determinadas  razones,  había  sido  retirada
a  los muelles  de  Brujas.

Corno  se  podrá  deducir  de  las  narraciones  sucesivas,  la
empresa  terminó  felizmente  en  la  parte  relativa  al  primero
y  principal  objetivo,  quedando  bloqueada  la  entrada  del  ca
nal  navegable  de  Brujas.  El  segundo  propósito,  es  decir,  el
bloqueo  de  Ostende,  no  se  ultimó  por  causas  que  luego  se
expondrán.  El  ataque  a la  escollera  de  Zeebrugge  se  realizó
favorablemente  como  una  diversión  que  permitió  a  los  bar
cos  bloqueadores  entrar  en  el  puerto  y  llegar  a  los  lugares
asignados,  con  excepción  del  Tethis;  siendo  hundidos  de
acuerdo  con  el  plan  fijado.  La  voladura  del  viaducto  se
efectuó  sin  tropiezos  y  dió  los  resultados  apetecidos.  Sola
mente,  y  por  motivos  a  tratar  después,  dejó  de  conipletarse
en  las  condiciones  esperadas  el  objetivo  menos  importante
de  la  expedición  o  sea la  destrucción  de  las  defensas  de  la
escollera.

Los  resultados  principales  conseguidos  fueroi.i  mayores,
sin  embargo,  que  los  calculados  cuando  la  flota  expedicio
nana  regresaba  a  puerto  en  la  mañana  del  23 de  abril.  Ob
servaciones  aéreas  y  fotografías  demuestran  claramente  que
aán  permanecen  inmovilizadas  en  el  canal  navegable  y  en
los  muelles  de  Brujas  numerosas  unidades  ligeras  que  no
pueden  salir  por  los  pequeíos  canales  que  desembocan  en
el  puerto  de  Ostende.  Un. grupo  de  torpederos,  en  número
no  inferior  a  23,  sigue  encerrado  en  Brujas  desde  las  ope
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raciones  del  día  de  Saii  Jorge  y  se  ha  podido  observar  que
tal  sderte  es  compartida  por  unos  12  submarinos.  Como
110  se  han  visto  adoptar  aún  determinaciones  efectivas  para
desembarazar  la  entrada  eii  Zeebrugge  del  canal  navegable,
donde  el  fango  se  acurnula,  y  aun  dando  por  verosimil  que
con  el  tiempo  logre  el  enemigo  restablecer  sus.  comunica
ciones,  es  evidente  que  la  acción  perturbadora  de  las  fuer
zas  navales  paralizadas  resultará  impedida  durante  un  plazo
considerable.  En  confirmación  de  los  daños  substancjale
que  sufrió  el  enemigo,  es  do  advertir  que  se  impuso  la  me
dida  de  enviar  refuerzos  desde  la  bahía  de  Heligoland  a los
puertos  de  Zeebrugge  y  Ostende.

Los  preparativos  e  instrucción  para  el  ataque  se  exten
dieron  a  un  largo  período,  en  la  última  parte  del  cual  las
patrullas  de  Dover  estuvieron  sometidas  a  una  actuación
excepcionalmente  intensa  por  la  inmensidad  de  los  refuer
zos  transportados  a  Francia.

El  éxito  hubiera  sido  imposible  sin  la  ardiente  y genero
sa  cooperación  de  la  Gran  Flota,  los mandos  próximos  y  ar
senales  y  las  fuerzas  de  Harwich.

La  concentración  del  núcleo  naval  atacante  debía  tener
lugar  a  unas  63  millas  de  distancia  de  Zeebruggey  Osten
de,  y  como  se  necesitaban  siete  horas  para  alcanzar  estos
objetivos  a  partir  delmornento  de  reunión  deja  escuadrilla,
era  inevitable  maniobrar  a  la  luz  del  día  durante  cuatro  ho
ras  por  lo  menos,  exponiéndose  a  que  la  observación  de  los
submarinos  y  aviones  alemanes  descubrieran  los  movimjen  -

tos.  Para  prevenir  tal  contingencia  que  hubiera  implicado
el  fracaso  cierto  de  la  expedición,  fu  indispensable  que  las
patrullas  y  fuerzas  aéreas  desplegasen  las  mayores  vigilan
cia  y  energía,  habiendo  razones  bastantes  para  pensar  que,
debido  al  resultado  de  sus  esfuerzos,  ignoró  el  enemigo
hasta  última  hora  nuestras  intenciones.

No  sólo  para  que  la  empresa  tuviera  probabilidades  de
éxito,  sino  para  evitar  que  acabara  en  un  desastre,  eraii
esenciales  las  condiciones  siguientes:  a)  circunstancias  de
terminadas  de  marea;  b) tiempo  calina;  e,) una  dirección  (le
viento  más  o menos  favorable;  y  d)  ausencia  de  niebla  y,  de
ser  posible,  h  cooperación  (le  una  ligera  bruma.  La prime
ra  de  dichas  condiciones  (estado  de  la  marea.)  fijaba  las  fe—
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•    chas entre  las  cuales  había  de  realizarse  la  expedición.  Las
otras  no era  posible  estimarlas  aiiticipadame)lte,  dada  la in
seguridad  del  tiempo,  sobre  todo  en  áquella  época  del  afio,
y  también  por  el  hecho  de  que  todas  estas  condiciones  se
manifestaran  distintamente  en  l  costa  de  Flandes  o pudie
ran  cambiar  adversamente  desde  la  concentracióli  do  las
fuerzas  hasta  su  llegada,  siete  horas  después,  a  los  sectores
que  habían  de  atacar.

Fué  previsto  el  peligro  que  para  los  buques  do  mayor
calado  pudieran  implicar  los  campos  de  minas  enemigos,
adoptándose  las  precauciones  çonvenientes  para  salvar  las
dotaciones  y  compañías  de  asalto  en  el  caso  de  ser  las naves
hundidas.

En  dos  ocasiones  anteriores  al 22  de  abril,  se  efectuó  la
concentración,  pero  en  vista  de  las  desfavorables  circuns
tancias  de  tiempo  se  ordenó  en  ambas  la  dispersión  do  las
naves.  Esos  intentos  malogrados,  aunque  motivaron  la  con
trariedad  de  los  oficiales  y  marinería,  e  implicaron  el  ries
go  de  que  el  adversario  advirtiese  nuestros  propósitos,  tu
vieron  el  valor  práctico  considerable  de  adiestrar  las  dota
ciones  en  las  fases  preparatOri;.tS  de  la  expedición.  En  este
punto  debe  decirse,  que  si  bien  durante  el  ataque  varió  el
viento  influenciando  adversameflt  el  periodo  final  de  la
operación,  ni  antes  de  ella  y  a  partir  de  la  terminación  de
los  preparativos,  ni  después  del  23 de  abril,  se  han  presen
tado  mejores  condiciones.

El  núcleo  principal  de  las  fuerzas  salió  del  lugar  de  con
centración  a  las  cuatro  horas  y  cincuenta  y  tres  minutos  de
la  tarde  del  lunes  22 de  abril  de  1.918.

El.bombardeo  de  Zeebrugge  por  monitores  empezó  a
las  once  y  veinte  de  la  noche,  y  simultálieamelitO  se  inició
el  de  las  defensas  de  Ostende  por  monitores  y  las  baterías
terrestres  de  Flandes.  Dichos  bombardeos  se  venían  reali
zando  desdovariaS  noches  anterb3res  al  22  de  abril  para
desorientar  al  enemigo.  •

Los  buques  comisionados  para  producir  las  cortinas  de
humo,  empezaron  irnultáneamente  sus  operaciones  en  Zee
brugge  y  Ostendo,  a  las  once  y  cuarenta  de  la  noche,

Según  lo acordado,  el  TTindiciive  debia  atracar  a  la  es
collera  de  Zeebrugge  a  inedia  imbche; alcanzando  en  efecto
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un  minuto  después  el  lugar  de  su  destino,  seguido  de  cerca
por  el  Daffodil  y el  Iris  JI.  Pocos  minutos  inés  tarde  desem
barcaban  las  fuerzas  de  asalto  y  destrucción,  que  se  reem
barcaron  a  la  una  y  diez ‘de la  madrugada  del  23  de  abril,
una  vez  realizada  su  misión,  y  a  la  una  y  quince  abrían  de
la  escollera  el  Vindictive  y  sus  acompañantes.

A  las  doce  y  quince  el  submarino  C-3 logró  situarse  por
sus  propios  medios  entre  los pilares  metálicos  de  sustenta
ción  del  viaducto,  abandonándolo  inmediatamente  sus  tri
pulantes,  y  cinco  minutos  después  volaba  su carga  explosiva
interrumpiendo  en  absoluto  la  comunkacjón  de la escollera
con  la  costa.

El  Thetis,  primero  de  [os  buques  bloqueadores,  rebasó  el
tramo  final  del  malecón,  según  lo ordnado,a  las  doce yquin
ce.  Hizo  rumbo  a  la  entrada  del  canal,  pero  arrastró  consigo
las  redes  defensivas  de  obstrucción  y  estando  a  punto  de
hundirs  por  la  acción  de  las  baterías  alemanas,  con  sus
hélices  inmóviles  ya, lo  hundió  su dotación  cerca  de  la entra
da  del  canal.  El intrepid,  segundo  de  los  barcos  bloqueado
res,  seguía  al Thtis  con  unos  minutos  de  intervalo  yfué  hun
dido  en  el  canal  mismo,  y  el  Iphigena,  último  de  los  tres
cruceros  bloqueadores,  que  navegaba  detrás  y  muy  cerca
del  Intrepid,  pudo  ser  hundido  con  éxito  completo  en  la
parte  más  angosta  del  canal,  a  las  doce  y  cuarenta  y cinco.

Se  esperaba  que  los  huques  bloqueadores  Brüliant  y
Sirius  se  hallarían  a  inedia  noche  en  la  entrada  del  puerto
de  Ostende,  mas,  errando  su  objetivo,  encallaron,  siendo
hundidos  ambos  a  las  doce  y  treinta.

El  resultado  del  bloqueo  de.  Ostende  lo  condicionaron
infortunadamente  dos  factores  adversos:  el  viento,  que
soplando  inicialmente  del  N.  NE.  y  en  dirección  propicia,
por  lo tanto,  al  empleo  de  las  cortinas  de humo  protectoras,
cambió  luego,  a las  doce  y  quince,  hacia  un  cuadrante  des

favorable  .(S. SO.), exponiendo  las  naves  atacailtes  al  fuego
de  las  baterías  enemigas;  y  la  variación  del  emplazamiento
de  las  boyas  que  mareaban  el  acceso  al  canal,  recientemen
te  efectuada  por  los  alemanes  sin  advertirlo  nosotros,  y  que
habiendo  consjstldo  en  trasladarlas  2.400  yardas  al  E., dió
lugar  a  que,  al  orientarse  por  ellas  y  gobernar  a  estribor,  el
Briiiiant  y  elSirius  quedasen  varados.
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La  misión  de  recoger  y  salvar  los  supervivientes  de  las
dotaciones  de  los  cinco  buques  bloqueadores  y  del  subma
rino  C. 3 por  lanchas  automóviles  y  un  bote  especial  de  sal
vamento,  con  tripulantes  voluntarios  y  elegidos,  fué  cum
plida  mente  celebrada.

En  el  transcurso  del  ataque,  nuestras  bajas  en  oficiales  y
marinería  han sido  las  siguientes:  muertos,  176; heridos,  412;
desaparecidos,  49; considerándose  muertos  35 de  los últimos.
Las  pórdidas  en  naves  fueron:  el  destroyer  1 Torth Star  y  las
embarcaciones  automóviler  Números  110 y 424.  Ningún  otro
buque  quedó  inútil  para  prestar  servicio  ulteriormente.

1L_(on.pOSCkíuI  de  Ia  f.ierza.
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El  cuadro  anterior  detalla  el conjunto  de  hombres  y bar
cos  que  componían  las  fuerzas  de  ataque.

Para  que  todas  las agrupaciones  del  Servicio  Naval  torna
ran  parte  en  la  expedición,  representaciones  de  las  diferen
tes  clases  realizaron  sorteos  cii  la  Gran  Flota,  los tres  Depó
sitos  de  la  Metrópoli,  la  Artillería  naval  y  la  Infantería  de
Marina.  Los  buques  y  torpederos  sq  sacaron  de  las patrullas
de  Dover;  reforzándolos  con  naves  destacadas  de  Harwich  y
otras  aportadas  por  la  flota  francesa.  La  Marina  Real  austra
liana  y  las  estaciones  experimentales  de  Stratford  y  Dover,
también  participaron  en  la  empresa.

itJ.  —  tmai*ruccZón  deE perioiinI   preparación  del
•natcrial.

Una  fuerza  naval,  así  compuesta  y  dotada  de  tan  diversos
elementos,  exigia  evidentemente  una  instrucción  colectiva
y  una  preparación  especial  para  adaptarla  al. fin perseguido.

Con  tal  objeto,  los  buques  bloqueadores  y las  compañías
de  asalto  se  reunieron  a  últimos  de  febrero,  y  desde  el  4 de
abril  en  adelante  se  situaron  en  el  fondeadero  occidental
del  Swin,  donde  fué  organizada  la  expedición,  habióndose
dado  previamente  instrucciones  adecuadas  al  plan  de  ope
raciones  a  desarrollar.  Se  obtuvieron  además  enseñanzas

prácticas  estimables  de  las dos  concentraciones  anteriores  al
22  de  abril  en  que  las  circunstancias  de  viento  y  mar  acon
sejaron  desistir  del  ataque,  aprendiéndose  mucho  en  estas
renuncias  temporales.  El  llindustan.,  primero  en  Ohatham  y
luego  en  el  Swin,  sirvió  de  buque-base  y  depósito  de  las
fuerzas  de  instrucción,  siendo  de  advertii  lis  notables  es
fuerzos  de  habilitación  de  varios  buques  para  que. el acondi
cionamiento  de  las  dotaciones  reunidas  y  su  mantenimiento
durante  las  semanas  de  preparación  y  de  demora  se  organi
zase  de  tal  modo  que  quedaran  reducidas  a  un  mínimo  las
molestias  inevitables  de  la  situación.  Después  del  segundo
intento  de  ataque,  y  ante  la  perspectiva  de  una  prolongada
espera,  el  Doin’in ion  se  incQrporó  al  1-lindustan,  y  las  defi
ciencias  de  alojamiento  se  remediaron  transbordando  a
aquél  350  marineros  y  soldados.

Dos  buques  especiales,  los  transportes>de  río  de  Liver
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pool  iris  (nombrado  ahora  iris  Ii)  y  DctffodU, fueron  esco
gidos  después  de  largas  pesquisas  en  muchos  puertos  por
una  comisión  que  formaban  un  capitán  de  navío  y  un  dele
gado  del  director  de  arsenales,  en  vista  de  su  fuerza,  su  gran
capacidad  transportadora  (1.500) y  su  reducido  calado,  para
destinarlos,  en  primer  término,  a  empujar  al  V’i.ndiclive

contra  el  malecón  cuaulø  quedase  atracado  a  la  escollera
(misión  que  prestaron  muy  útilmente),  y  para  atender  a  la
eventualidad  de  tener  que  embarcar  las  compañías  de  asalto
y  los  tripulantes  del  Vindictive,  si éste  era  hundido;  tenien
do  presente  para  ello  su  aptitud  para  maniobrar  cii  aguas
poco  profundas  o  defendidas  por  campos  minados  o  torpe
dos.  Demostiaroli  lo acertado  de  la  elección  y  rindieron  ex
celentes  servicios.

Consigna  a  continuación  el  Vicealmirante  jefe  de  las
operaciones,  Sir  Roger  Keyes,  el  concurso  eniinente  que  le
prestaron  durante  el  período  de  organización  de  la empresa
el  contralmirante  Cecil  F.  Dampier,  segundo  jefe  de  las
flotillas  de  Dover;  el  comodoro  1-Ion Algernon  Boyle,  jefe
de  Estado  Mayor,  y  el  capitán  de  navío  Wilfred  Tomkison,
comandante  de  la  sexta  flotilla  de  destroyers  de Dover;  citan
do  luego  los  nombres  del  personal  de  dilerentes  Cuerpos
que  niás  se  d:istinguió  cii  esa  labor  preparatoria.

En  cuanto  a  los  servicios  personales  prestados  por  el
capitán  de  fragata-aviador  F.  A. Brock,  en  relación  con  las
operaciones  de  ataque  a  la  escollera,  manifiesta  el  .iceal
mirante  Sir  R. Keyes  su  ecepeional  reconocimiento  por  el
concurso  indispensable  que  aquél  le  prestara.  Al  iniciarse
los  preparativos  comprendí—dice  el  vicealmirante—que  sin
un  sistema  eficaz  de  producir  i.iieblas  artificiales  o  cortinas
de  huinos  sería  difíçil  lograr  el  éxito.  El  método  de  pro
ducirlas  que  venían  utilizando  las  patrullas  de  Dover  ia
impropio  de  operaciones  nocturnas,  porque  exigía  que  se
encendiera  una  extensa  llama,  y  de  ningún  otro  medio
apreciable  se  disponía  para  ocasionarlas.  El  jefe-aviador
Brock  y  60  auxiliares  fueron  puestos  a  sus  órdenes,  una
factoría  se  estableció  en  el  Arsenal,  y  él  trabajó  con  gran
entusiasmo  hasta  conseguir  los  materiales  necesarios,,  pro
yectando  y  organizando  los medios  y  los planes,  obteniendo,
en  fin,  casualmente  los elemeutos  de  que  dispusimos.  Fuero”
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estos  de  mucha  utilidad,  aun  computadas  las  circunstancias
adversas  que  sobrevinieron,  siendo  de  lamentar  extra
ordinariamente  la  pérdida  de  un  jefe  bien  capacitado  para
realizar  perfeccionamientos  ulteriores  en  dicha  materia.

Expresa  después  el  vicealmirante-jefe  que  el  buque-
conductor  de  flotilla  y  los  seis  destroyers cedidos  por  el
eontralmirante  que  ejercía  el  mando  de  las  fuerzas  de
Harwich,  atendieron  a  cubrir  el  flanco  Norte  del  área  en
que  se  habían  de  desarrollar  las  operaciones.

Acaba  este  apartado  de  la  comunicación  oficial  relatando
la  cooperación  de  la  séptima  brigada  de  las  fuerzas  reales
aéreas,  cuyas  flotillas  números  61 y  65 se  colocaroiT  bajo  el
mando  del  vicealmirante  Keyes,  siendo  enviada  la  última  a
dicho  fin  por  el  general  en  jefe  de  los  Ejércitos  británicos
en  Francia.  Durante  varias  semanas,  el  grupo  aéreo  61  efec
tuó  constantes  reconocimientos  y tomó  abundantes  fotogra
fías  en  las  diversas  circustancias  de  marea,  en  vista  de  las
cuales  se  trazaron  pianos  y  inodelos  En  el  primer  intento
malogrado  de  ataque,  la  flotilla  aérea  número  65  había  sido
ya  comisionada  para  atacar  cuando  el  cambio  de  dirección
del  viento  obligó  a  suspender  la  operación  naval.  El  ataque
aéreo  se  efectuó  con  notable  arrojo,  a baja  altura  yarrostran
•do  el  tremendo  fuego  de  las  defensas  antiaéreas.  Con  inten
sa  contrariedad  de  la  flotilla  65,  la  niebla  y  la  lluvia  ini-

pidieron  repetir  el  bombardeo  aéreo  en  la  noche  del  22 a!
23  d&abril,  pero  el  grupo  número  61  y  dirigibles  del  aero
drorno  Guston  de  Dover  escoltaron  las  principales  fuerzas
expedicionarias  al  cruzar  el  Mar  del  Norte.

1—Preptraeó  y  proleceói  de  l

La  preparación  de  las  rutas  a  seguir,  por  la  eliminación
de  obstáculos  y  la  disposición  de  señales  náuticas  conve
nientes,  incluso  para  facilitar  el  bombardeo  a  larga  distan
cia,  se  eneomendó  a  un  capitán  de  navío  asistido  de  un  ca
pitán  de  corbeta,  en  concepto  de auxiliar;  realizándose  acer
tadamente  a  pesar  de  la  proximidad  dé  la, amenaza  enemiga.

Para  proteger  la  navegación  mientras  se  eféctuara  el
avance  y  la  retirada  del  núcleo  xpedicionario,  se  situú  en
determinado  sector  una  fuerza  naval  integrada  por  el  con-
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ductor  de  flotilla  Scott y  los  destroyerS  Uliesn’atr,  ‘Leazer y
Star/e,  venidos  de  Harwich,  y  el  crucero  ligero  Attentive  ar
bolando  el  gal lardetón  del  comodorO  Hon  Algernon  Boyle,
jefe  del  Estado  Mayor  del  vicealmirante  sir  R.  Keyes.  El  co
metido  de  esa escuadrilla  consistía  en  evitar  la  interrupción
adversaria,  inspeccionando  e  indicando  los  movimientos  de
las  naves  destacadas  en  ambas  direcciones,  y  descargando
al  comandante  en  jefe  de  las  operaciones  de  toda  inquietud
en  ese  sentido.

r’I’rftyeia  de  la  fiierzaM  epediC0flifl

En  el  momento  de  salir  las  fuerzas  navales,  se  hallaban
repartidas  del  siguiente  modo:

a)   En el  Swin:
Vis  d’ict’ive, Iris  II  y  Daffodil  (para  atacar  la  escollera  de

Zebrugge).
Ihetis,  Int’repicl  e  Iphigenia  (para  bloquear  el  canal  de

Brujas).
S’irius  y  Britliant  (para  bloquear  la entrada  (le Ostende).
b)   En Dover:
Destroyer  Warwick  (insignia  del  viceai’niraite).
Unidad  L,  Phoebe y  North  Star.
Unidad  M,  1riclent  y  Jlansfield.

-   Unidad  F,  Whirlwiflú  y  111 yngs.

Unidad  R,  Velox,  Morris,  ,]ioorsom  y  MelpoIIlC nc.
Unidad  X,  ernpest  y  tctrcndi.
Submarinos  C. 1 y  C. 3 (para  volar  el  viaducto  del  muelle

de  Zeebrugge).
•    Un  bote  especial  de  salvamento  (para  recoger  las  dota
cioaes  de  los  dos  submarinos  citados).

Dragaminas  Lingfielct  (para  recibir  a  bordo  los  tripU
lantes  encargados  de  volar  los  buques  bloqueadores).

18  botes  de  motor  costeros:  ,NúnerOs  5,  7,  15,  16,  17,
21  B,  22 B,23  B, 24  A,  25 BD,  26  B, 27  A, 28 A, 29  A, 30  /3,
39  A, 34 A  y  35 A.

33  lanchas  automóviles:  Números  79,  110, 121,  128,223,
239,-  241,257,  258, 262,  272,  280,  282,  308,  314, 345,397,  410,
120,  422,  424,  513,  525, 526,  533,  549,  552,  5.55, 557, 558.  560,
561  y  562.
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Monitores  Erebus  y  lerror  (para  bombardear  las  intue
diacionos  de  Zeebrugge).

7enuagant,  Truculent  y  Maul!,  (para  acompañar  a  los
monitores,  et.).

Att  e.ntiue, Scott,  Glie,sw ate,’, 7eazer  y  Stork  (patrullas  ex
terior  de  Zeebrugge).

e)   En Dunkerque:
Monitores  Marshal,  Soutt,  Lojd  Olive,  Prince  E,rgene,

General  Graufued,  IT.  24 y  M. 26  (para  bombardear).
Swifl,  Fauiknor,  Matchiess, Mastiff  y  Afridi  (para  ope

rar  a  la  altura  de  Ostende).
Destrojers  ingleses  Mentor,  Lihtfoot  y  Zubian  y  torpe

deros  franceses  Lestin,  (Japitaine  Mehi,  Francis  Garnier,
Roux  y  Bouciiev  (para  acompañar  a  los  monitores).

18  lanchas  automóviles  británicas,  Números  11,  16, 17,
22,  23, 30,  60,  105, 254,  274, 276,  279,283,429,  512,  532,  551
y  556  destinadas  al  servicio  de  producir  las  cortinas  de
humo,  y  otras  seis  para  escoltar  los  grandes  monitores.

4  lanchas  automóviles  francesas:  iTsbneros  1,  2,  33  y 34

(para  acompañar  al  IT. 24  y  IT. 26).
O botes  de  motor  costeros:  Números  2,  4, iOy  12 (de  12,20

metros  de  eslora)  y  Números  19 y  20  (de  16,74 metros).
Establecida  la  vigilancia  de  la  ruta,  las  fuerzas  del  Swin

y  de  Dover  se  dirigieron  a  incorporarse  a mi  insignia  fren
te  a  Godwin  Sands.  Las  naves  estacionadas  en  Dunkerque
quedaron  bajo  el  mando  del  comodoro  H.  Lynes.

Fijada  de  antemano  la  hora  de  iniciar  los  movimientos
se  prohibieron  las  señales  radiotelegráficas,  reduciendo  al
minimo  las  visuales,  maniobrando  con arreglo  a  las  instruc
ciones  anteriormente  acordadas  en  cuanto  pudo  ser  previs.
to.  Con  pocos  e  insignificantes  retrasos  se  desarroiló  el  pro
graina  de  la  travesía,  sindo  de  gran  utilidad  el  servicio
montado  para  facilitar  la  navegación.

Las  fuerzas  de  Harwich,  mandadas  por  el  contralmiran
te  sir  R.  Tyrwhitt,  se  situaron  para  cubrir  la  operación  y
prevenir  toda  intervención  enemiga  que  pudiera  partir  del
Norte.

Al  separarse  del  Goodwins,  el  núcleo  principal  expedi
cionario  se  dispuso  en  tres  coluninas.  La central  era  dirigi
da  por  el  Vindictive,  con  el  Ir’i.  II  y  el  Daffodii  a  remol
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que,  eguido  por  los  cinco  buques  bloqueadores  y  el  dra
.gaininas  de  ruedas  Lingfield,  escoltándolo  cinco  lanchas  au
tomóviles  para  recoger  las  dotaciones  limitadas  que  tenían
el  encargo  de  conducir  y  volar  los  referidos  barcos  blo
queadores.  La  columna  de estribor  la  guiaba  el  Warwick ar
bolando  mi insignia  seguido  por  el  Pkoebe  y  el  Nortfr  Star’
con  tres  barcos  par  resguardar  al  Vindictve  de  un  ataque
de  torpedos  mientras  las  operaciones  de  asalto  se  realiza

ran;  el  irident  y  el  Mansfieid  remolcando  a  los  submarinos
C.  $ y  C. 1, y  el  Tempest  para  escoltar  los  dos  buques  desti
nados  a bloquear  Ostende.  La  de babor  la  conducía  el  T4Thiri
wind  seguido  del  Mynys  y  el  Moorsom, los  cuales  fueron  a
patrullar  hacia  el  Norte  de  Zeebrugge;  y  el  letrarch,  también
para  escoltar  los  buques  bloqueadores  de  Ostende.  Cada
nave  remolcaba  uno  o  varios  botes  de  motor  costeros,  y  en
tre  las  coluninas  iban  tambiéti  automóviles.

La  mayor  parte  de  la  travesía  se  efectuó  con  luz  del  din
y  la  consiguiente  exposición  de  que  la  advirtiese  la  ex
ploración  aérea  y  submarina  del  enemigo,  riesgo  que  había
sido  ampliamente  previsto  mediante  el  concurso  de  todos
los  aparatos  aéreos  a  mis  órdenes.  Al  llegar  a  determinada
posición  (e), estimándose  que  las  condiciones  eran  favora
bles  y que  el  plan  fijado  podía  desarrollarse,  se  hizo  una
breve  señal  radiotelegráfica  convenida  a las  fuerzas  destaca
das,  para  advertirlas  del  propósito  de  realizar  el  programa
estudiado.

A!  estar  a  milla  y  media  del  lugar  (q), donde  se  hallaban
estacionados  los  buques  del  Comodoro  Boyle,  se  detuvo  du
rante  quince  minutos  el  total  de  las  fuerzas  expedicionariaS
para  facilitar  el  trasbordo  del  sobrante  de  las  dotaciones  de
los  buques  bloqueadores,  dejándolas  reducidas  al  número
indispensable  para  conducir  éstos  y hundirlos  oportunainen
te;  quedando,  además,  los  botes  de  motor  costeros  libres  de  -

sus  remolques.  Estos  botes  y  las  lanchas  automóviles  proce
dieron  a  ejecutar  las  órdenes  previamente  dadas.  Reanuda
da  la  marcha,  el  Warn’ick  y  el  Whiri’wind,  seguidos  por  los
lestro  era,  dieron  avante,  destacándose.  a  vanguardia  para

desembarazar  la  ruta  de  buques  adversarios.
Cuando  el  1Tindictive llegó  a  una  posición,  desde  la  cuaE

debía  hacerse  rumbo  a  la  esco1lea,  el  Warwick,  Phoebe  y
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North  Star  gobernaron  a  estribor  y  estuvieron  cruzando  en
las  vecindades  del  malecón  hasta  después  de  la  retirada  final
de  las  fuerzas  de  ataque.  Durante  estos  movimientos  y  en
las  subsiguientes  evoluciones,  el  Warwick  maniobró  conve
nieñtemente  para  establecercortjias  protectoras  de  humo
allí  donde  eran  necesarias,  y  al  cambiar  el  viento  del  NE. al
SO.,  sus  servicios  en  dicho  orden  1 ueroñ  especialmente  va
liosos.

rI._Fflerz  de  hohardep.

Zeebruyge.—Los  monitores  Erebus y  ierror,  con  los  des
trojjers  lennagant,  lrueuteat  y  3ianiy,  fuerón  estacionados
en  una  posición  adecuada  para  el  bombardeo  a  larga  distan
cia  de  Zeebrugge,  cooperando  al  ataque.  Debido  a  la  escasa
visibilidad  y  a  extraordimtrjas  circunstancias  de  marea,  el
comienzo  del  bombardeo  se  demoró  ligeramente;  realizán
dose  en  todo  lo  denás  las  operaciones  de  esta  fuerza,  según
el  plan  proyectado.  Durante  el  cañoneo,  un  proyectil  enemi
go  cayó  en  las  inmediaciones  del  Erebus  y  el  Ierror,  sin  al
canzarlos.  Terminado  el  bombardeo,  las  unidades  de  esta
fuerza  se  dedicaron  a  patrullar  para  cubrir  la  retirada  de
Zeebrugge.  Fotografías  aóreas  demuestran  la  eficacia  de  di
cho  bombardeo.

Ostencie. —Análogamente,  los  monitores  Marshal  S’outt,
Oeneral  Cran furd,  Prince.  Engene  y  Lord  Clise, y  los  peque
ños  monitores  M. 21,  M.  24 y  M.  26  se  situaron  por  el  Co-.
inodoro  Hubert  Lynes  en  lugares  apropiados  para  bonbar
dea.r  determinadas  baterías.  Estas  naves  iban  acompañadas

pa”  los  destroyers  ingleses  Mentor,  Lightfoot  y  Zithian  y  los
franceses  Capitaine  Me/ii, Francis  Gctrnier,  Roux  y  Bouctier.
El  Comodoro  refiere  que  el  bombrdeo  fu  de  notoria  utili
dad,  conteniendo  el  fuego  de  las  baterías  terrestres.  Estas
respondieioi  a  los  cinco  minutos  de  empezar  el  cañoneo  los
monitores,  siendo  alcanzados  lOS  barcos  por  fragmentos  de
proyectiles,  sin  ocasionar  daños  materiales.

Cañones  de  sitio.—.La  cooperación  de  las  piezas  de  sitio
de  la  Artillería  Real  de  Marina  instaladas  en  tierra,  fué  acor
dada  por  el  Comodoro  de  Dunkerque,  contestando  .a  ellas
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las  baterías  adversarias  sin  causal’  bajas  ni  daño  alguno  de
importancia.

%rIj._  4taqiIC  iii  iiialecóii  ie  ZebrUgC.

El  ataque  a  la  escollera  se  realizó  al  principiO  para  des
viar  la  atención  enemiga  de  los  buques  comisionados  para
bloquear  el  canal  de  Brujas,  siendo  su  inmediato  objetivo:
primera  mente,  inutilizar  la  batería  de  cañónes  de  10,5 cen
tímetros  del  final  del  malecón,  que  constituía  una  seria
amenaza  para  el  acceso  de  los  buques  bloqueadores,  y  en
segundo  término,  hacer  en  las  instalaciones  de  la  escollera
todo  el  daño  que  permitiese  el  tiempo  disponible,  sin  abri
gar  el  propósito,  de  permanecer  en  el  malecón  después  que
el  objeto  principal  de  la  expedición  se  realizara.  (Nota: Eva
cuado  Zeebrugge  por  el  enemigo,  se  supo  que  esos  caño
nes  eran  de  15 cm.,  y a  raiz  de las  presentes  operaciones  ftié
trasladada  la  batería  desde  el  final  del  muelle  a  la  zolia  for
tificada).

El  ataque  tenía  dos  partes:  a),  desembarco  de  las  coinpa
ñías  de  asalto  y  demolición;  y  b), destrucción  del  viaducto
metálico  de  enlace  del  malecón  con  tierra.

Las  naves  designadas  para  la  operación,  fueron:
a)   Vindictive,  iris  II  y  Daffod’il,  destinándOse  el  último

a  empujar  al  primero  contra  el  muro  exterior  del  malecón
para  que  continuase  atracado,  permaneciendo  allí  mientras
fuera  preciso.

b)  Submarinos  G. 3 y  0.  1,  acompañados  por  una  en
brcación  de  salvamento.

Además  de  los  buques  resefiádos,  una  flotilla  de  24 lan
chas  automóviles  y  ocho  botes  de  motor  costeros  se  les  in
corporaron  para  practicar  reconocimienOS  producir  corti
nas  de  humo  y  situar  artefactos  flotantes  con  este  mismo
objeto;  y  otros  nueve  botes  de  motor  costeo,  para  atacar
el  malecón  y  los  buques  enemigos  por  la  parte  interior  del
muelle,  etc.

A  las  once  y  cuarenta  de  la  noche  del  22 de  abril,  los  bo
tes  de  motor  costeros  designados  al  efecto,  maniobrando  en
unreducidísimo  espacio,  dejaron  caer  al  agua  los primeros
aparatos  flotantes  productores  de  cortinas  de  humo  y,  pór
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otros  medios,  produjeron  también  ja  necesaria  niebla.  Estas
embarcaciones  actuaron  bajo  ini  fuego  nutrido,  y  solamen
te  sus  pequeñas  dimensiones  y gran  velocidad  las  salvaron
de  la  destrucción.

Vinclictive.—A  las  once  y  treinta,  el  faro  flotante  de  Blan—
kenberglie  se  vió  por  el través  y  el  enemigo  probablemente
oyó  o vió  la  fuerza  que  se  aproximaba,  disparando  muchas
granadas.  luminosas  qde  alumbraron  las  inmediaciones,  sin
ser  visto  ningún  barco  enemigo.  En  esta  sazón,  se  inició  la
caída  gradual  del  viento,  que  era  NE. y  favorable,  por  lo
tanto,  al  éxito  de  las  cortinas  de  humo,  para  soplar  a  última
hora  del  Sur.  Muchas  de  las  cajas  flotantes  productoras  de
humo,  colocadas  precisamente  al  largo  de  la  exteiisióii  del
muelle,  fueron  hundidas  por  los  proyectiles  advesarios  y
esto  unido  al  cambio  de  dirección  del  viento,  originó  la  in
eficacia  de  las  cortinas  de  humo.

A  las  once  cincuenta  y  seis,  por  entre  dos  cortinas  de
humo,  fué  advertida  en  la  semioscuridad  la  silueta  del  ma
lecón  a  unas  300 yardas  de  la  amura  de  babor.  Se  dió  la  ve
locidad  máxima  y  se  gobernó  convenintemente  para  que
contando  con  el  efecto  de  la  marea  hiciera  el  buque  un
rumbo  abierto  450  con  la  escollera.  El  T1indicf,jd’e se  abstuvo
hasta  entonces  de  usar  su  artilleria  para  no  ser  descubierto,
pero  en  el  momento  de  surgir  del  humo  abrió  e  fuego  el
enemigo,  y  tan  pronto  replicaron  la  batería  de  seis  pulgadas
de  babor  del  Vindiciive,  los  cañones  de  pequeño  calibre  de
cubierta  y  el  de  la  cofa  del  trinquete,  que  los disparos  de
las  artillerías  fueron  casi  simultáneos.  El  capitán  de  navío
Carpenter  se  instaló  para  mandar  el  buque,  en  la  caseta  lan
zallamas  avanzada  de  babor  y  el  segundo  comandante,  capi
tán  de  corbeta  Rosoman,  con  instrucciones  para  el  manejo
del  barco  si  su comandante  quedara  fuera  de  combate,  per
maneció  en  la  torre  de  mando  desde  donde  el  buque  fué
hasta  entonces  dirigido.

Un  minuto  después  de  media  noche,  el  Vindictive  atraca
ba  al  malecón  rozándolo  suavemente  con  las  defensas  es
peciales  de  la  arnura  de  babor  y fondeando  inmediatamente
el  miela  de  estribor.  En  esos  instantes  el  ruído  era  ensor
decedor.  Durante  los  pocos  minutos  precedentes,  el  crucero
había  sido  alcanzado  por  muchos  proyectiles  que  ocasiona



DiARIO  NAVAl3O

o

o

o

cc

o

o
Oc

cco

.0

o

o

o

cc

oc.c

cc

cccc
N
cc

o

cc



370                MARZO 1919

ron  numerosas  bajas.  El teniente  coronel  Elliot  y  el  coman
dante  Cordner,  los dos  oficiales  más  antiguos  de  las  tropas  de
Infantería  de  Marina  de  asalto,  y  el  capitán  de  navío  Hala
ban,jefe  de  las  brigadas  de  marinería  preparadas  con  igual
objeto,  habían  sido  muertos  estando  ya  sobre  el  malecón
al  frente  de  sus  respectivas  fuerzas;  el  capitán  de  fragata
Edwards  y  otros  muchos  oficiales  estaban  muertos  c, he
ridos.

Como  se  dudara  de  la  seguridad  que  ofrecía  el  anda
fondeada  de  estribor,  se  foiideó  tambión  la  de  babor  lo  más
cerca  posible  de  la  base  de  la  escollera  cobrando  cadena
hasta  dejar  menos  de  un  grillete.  La  corriente  de  la  marca
de  tres  millas  de  intensidad.y  una  ligera  mar  de  leva,  im
priÉnieron  amplios  y  bruscos  movimientos  al  buque  eii  el
intervalo  de  tres  o  cuatro  minutos  que  el  Daffodil  tardó  en
llegar  y  empujar  eficazmente  al  Vinclictive  contra  el  male
cón.  Durante  ese intervalo  que  fud,  en  verdad,  un  período
de  prueba,  el  crucero  no  pudo  atracarse  bien  a  pesar  de  los
arpeos  utilizados  a ese  efecto;  Varias  de  las  escalas  dispues
tas  para  el  desembarco  fueron  destrozadas  por  el fuego  de  la
artillería,  y un fuerte  bandazo  rompió  el  arpeo  primeramen
te  coloeado  Las  dos  escalas  inmediatas  a proa,  sin  embargo,
pudieron  ser  apoyadas  en  el  muro  de  la  escollera  y  las  briga
das  de  marinería  de asalto  conducidas  con  notable  arrojo  por
el  capitán  de  corbeta  Adan.ms, se  lanzaron  por  ellas,  seguidas
de  la Infantería  de  Marina,  guiada  valerosamente  por  el capi
táii  Chater.  Debido  a  los  violentos  balances  del  buque,  un
gran  d?sordlen  s  observó  en  las  escalas,  cuyos  extremos  su
pet:iores  aserraban  el  muro  del  malecón.  Oficiales  e  indivi
duos  de  tropá  y  marinería  llevaron  consigo  cañones  Lewis
bombas,  municiones,  etc.,  actuando  bajo  el nutrido  fuego  de
ametralladoras  emplazadas  en  las  cem-canias, y si a esto  se uña
de  la  diferencia  de  altura  de  30 pies  entre  el  barco  y el para
peto  de  la  escollera,  podrá  tormarse  idea  de  las  dificultades
arrostradas.  Con  todo,  el  asalto  del  muelle  por  lasdos  esca
las  referidas  y  por  otras  dos  más  que  luego  se  colocaron,  se
realizó  sin  déinora  y  con  desprecio  evidente  de  los, riesgos
personales.  Algunos  de  los  primeros  asaltantes  trabajaron
expléndidamente  para  transportar  uno  de  los  mayores  nr

pope  al  otro  lado  del  muro.  El  capitán  de  com-heta Rosoman
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cooperó  a  esas  faenas,  alentando  y  dirigiendo  al  personal
con  serena  habilidad.

El  Daffoclii  llegó  tres  minutos  más  tarde  que  el  Vindieti
ve  e  inmediatamente  despiéS  el  iris  II.  Ambos  sufrieron
menos  al  aproximarse,  ocupando  realmente  el  TTindieti’VC
toda  la  atención  enemiga.  Como  ya  se  dijo,  el  deber  pri
mordial  del  Daffodii  era  empujar  a  dicho  crucero  contra  la
escollera,  poniéndolo  en  condiciones  de  seguridad;  luego
debía  abarloarse  al  V’indictive para  desemba’Ca1,  a través  de
este,  las fuerzas  de  asalto  que  conducía,  las cuales  al fin  hubie
ron  de  pasar  por  la  proa  del  Dctffoctil  al  Vidictive,  porque
fué  indispensable  seguir  empujando  al último  hasta  terminar
la  operación.  Este  servicio  lo  desempeñó  exceleiltefliente  su
comandante,  teniente  de  navío  Carnpbell,  quien  durante  la
mayor  parte  de  la  acción  estuvo  sufriendo  de  una  heiida  en
la  cabeza  que  le  había  de  inutilizar  un  ojo.  Sin  la  ayuda  del
Daffodil  muy  pocas  fuerzas  de  asalto  hubieran  podido  des
embarcar  o  reembarcar.

El  desembarco  desde  el  iris  11 aún  fué  más  penosa.  La
amplitud  y  violencia  de  los  moviiento5  del  buque  liicie
ron  inútil,  el  empleo  de  las  escalas  de  mano;  destrozáfldOS
muchas  de  ellas.  El  teniente  de  navío  Haking  subió  por
la  primera,  llevando  consigo  un  arpeo  de  abordaje  y  cayó
sobre  el  muelle  herido  por  una  descarga.  El  capitán  de  cor
beta  Br.adford  repitió  el  intento,  valiéndose  de la  pluma  del
palo,  saltó  a’l muelle  y  corrió  la. misma  suerte,  pero  cayen
do  al  agua  entre  el  .fris  II  y  el  muro  de  la  escollera,  reali
aáronse  para  salvarlo  arriesgados  esfuerzos,  que  costaro’li la
vida  al  contramaestre  Halliban.  Vista  la  imposibilidad  de
afianzar  los  arpeos  de  abordaje,  se  renunció  a  la  faena  y  so
atracó  el  .I’ris II  al  Vindietive,  para  efectuar  el  desembarco
a  través  de  éste,  más  sólo  habían  trasbordado  nl  Vindiiive
unos  pocoS  hombres  cuando  se  dió  la  señal  de  retirada.

A  bordo  del  Vindictive,  la  dotación  de  Infantería  de  Ma
rina  del  mortero  de  7,5 pulgadas  colocado  a  proa,  fué muer
ta  o herida  al  principio  de  la  operación.  Los  sirvi.eneS  de
los  cañones  de  seis  pulgadas  los  reemplazaron,  siend9  tam
bién  completam11t0  barridos.  En  ese período  sufrió  el. bu
que  numerosos  impactos,  especialmente  en  las  superestruc
turas,  cuyas  astillas  causaron  muchas  bajas.  Aunque  era  di-
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fícil  precisar  la  situación  de  los  cañones  que  perjudicaban
más,  el  teniente  de  artillería  naval  Rigby,  con  sus  soldados
en  la  cofa  del  trinquete,  hizo  fuego  incesantemente  con  las
piezas  Lewis  y  de  pequeño  calibre,  variando  constantemen
te  de  dircción.  Dos  proyectiles  enemigos  dieron  en  la  cofa,
matando  a  dicho  oficial  y  matando  o  hiriendo  al  personal
que  le  secundaba,  excepción  hecha  del  sargento  Fineh,  que
aun  estando  gravemente  herido,  siguió  disparando  hasta
que  un  nuevo  blanco  destrozó  la  cofa.

El  capitán  de  artillería  naval,  en  comisión,  Brooks,  man
daba  losdestacainentos  de  tropas  de  esa  especialidadad  en
el  Vindichve,  y  además  de  dar  un  ejemplo  admirable  a  sus
soldados,  desempefló  el  mando  de  la  dotación  del  mortero
de  l1pulgadas  en  circunsta,ibias  de  extraordinaria  expo
sición.

Media  liora  después  de  empezar  el  asalto  al  malecón  el
comandante  del  buque  inspeccionó  el  sollado  y  las  cubier
tas  inferiores,  deteniéndose  junto  al  médico  mayor  McCut
cheon  que,  con  el  personal  a  sus  órdenes,  trabajaban  con
gran  actividad  y  pericia.  Afluían  constantemente  los  heri
dos,  sin  que  se  observaran  demoras  en  atenderlos.

El  malecón—El  ataque  al  muelle  se  dispuso  realizarlo
por  un  núcleo  explorador  de  asaEto, que  se  encargaría  luego
de  cubrir  y  proteger  las  operaciones  de  una  segunda  fuerza
destinada  a demoler  y  destruir  cuanto  fuera  posible.  Ambas
fuerzas  las  integraban  marinería  y  clases,  de  graduaciones
diversas,  bajo  el  mando  del  capitán  de  navío  Halaban,  y
tropas  de  Infantería  de  Marina  a  las  órdenes  del  teniente
coronel  Elliot.

El  detalle  de  las  fuerzas  de  asalto,  era  el  siguiente:
Brigada  de  marinería  A: Capitán  de  corbeta  Adams.
Idem  de  id.  B:  Teniente  de  navío  Chamberlain.
Idem  de  íd.  D: Capitán  de  corbeta  Harrison.
Y  el 4.°  batallón  de  Infantería  de  Marina,  dist.ribuído,  a

su  vez,  en  cuatro  Compañías:

A  (Chatham):  Comandante  Eagles.
B  (Portsrnouth):  Capitán  Bamford.
C  (Plymouth):  Comandante  Welier.
Arnetralladbras:  Capitán  Conybeare.
Por  la  muerte  del  teniente  coronel  Elliot  yel  comandan-
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te  Oordner  (2.° jefe),  asumiÓ  el  mando  del  batallón  el  co
mandante  Welier,  siendo  ayudante  de  la  uiiidad  el  capitán
Chater.

La  mayor  parte  de  dichas  fuerzas  embarcó  en  el  Vindic—
tire  y  el  resto  en  el  iris  II.

Las  fuerzas  de  demolición  estaban  integradas  por  la  bri
gada  de  marinería  O, a  las  órdenes  del  teniente  de  navÍo
DickinsOn,  dividiéndose  en  tres  partes:  las  númeroS  1 y  3
bajo  el  mando  del  alférez  de  u avío  Chevallier,  transportadas
en  el  Dafjodii,  y  la  núm.  2,  mandada  directamente  por  ac1uél
teniente  de  navío  y  conducida  a  bordo  del  Vindictive.

Los  objetivos  de  las  fuerzas  de  asalto  se  pusieron  en  co
nocimiento  de  los  oflcials,  e  instrucciones  adecuadas  se
circularon  a  las  diferentes  unidades  que  habían  de  interve
nir  en  las  operaeiolles,e11  cuyas  copias  para  los  ejercicios
de  la  gente  se  describía  la  escollera  como  una  posicióii  en
Francia.

Esta  preparación  especializada  fué  conveniente  más  no
pudieron  aprovecharla  las  fuerzas  asaltantes  porque,  debido
a  la  dificultad  de  descúbrir  los  objetivos  del  malecón,  erró
el  Vindictive  el  punto  de  atraque  y  fondeó  400 yardas  más
hacia  tierra  del, lugar  proyectado,  sumándose  la  desventaja
derivada  de  asaltar  un  sitio  inesperado  ala  inherente  a lasba
jas  sufridas  de  antemano  en  el  Vindictive,  que  desorganiza
ron  seriamente  las  unídados  de  ataque.  El plan  era  desembar
car  estas  fuerzas  frente  a  la  hatería  de  10,5  centímetroS  del
extremo  de  la  éscoilera  inmediato  al  mar,  para  inutilizarla,
por  la  amenaza  que  suponía  para  los buques  bloqueadores.
El  prinr  buque  bloqueador  debía  rebasar  el  faro  veinticin
co  minutos  después  de  atracar  el  Vindietive,  y este  plazo  fué
insuficiente  para  dominar  todo  el sector  final  de  la  escollera
teniendo  que  arrostrar’  los  asaltantes  un  intenso  fuego  de
ametraIladOra.  Por  tal  razón,  los  buques  bloqueadores  SO

portarOu  imprevistarneIt0  el  fuego  de  los  cañones  ligeros
distribuidos  a  lo largo  del  muelle  (Nota:  después  de  la  eva
cuación  avériguÓse  quw tres  de  dichos  cañones  eran  de  4,1
pulgatas),  aunque  [a  batería  de  la  cabeza  del  muelle  pFopia
mente  dicho  perinan  eció  silenciosa.

El  capitán  de corbeta  Adams  seguido  por  los superviviefl
les  de  las  brigadas  de  marinería  A  y  B  desembarCatO1l
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primeramente,  sin  ver  enemigo  alguno  en  el  malecón.  Estas
dos  unidades  sufrieron  mucho  antes  del  desembarco,  es
pecialmente  la  B,  siendo  heridos  los  oficiales  de  ambas.  En
contraron  un  paso  detrás  del  muro  exterior  del  malecón,  de
unos  ocho  pies  de  ancho,  con  una  muralla  de  cuatro  pies  de
elevación  por  el  lado  del  mar  y  un  pasamanos  de  hierro  por
el  del  muelle.  Desde  este  paso  se  veía  a  15  pies  el  muelle
propiamente  dicho.  Esta  parte  elevada  se  designará  en  lo
sucesivo  con  el  nombre  de  parapeto.  Seguido  por  sus  hom
bres,caminó  a  lo  largo  y  hacia  la  izquierda  del  parapeto
(en  dirección  al  faro),  encontrando  una  estación  o puesto  de
observación,  con  un  telémetro  instalado  detrás  y en  la  parte
superior.  Se colocó  una  bomba  explosiva  en  esa estación,  que
nadie  ocupaba.  El  capitán  de  fragata-aviador  Brock  se  unió
en  este  momento  a  los  expedicionarios  y  penetró  en  el  h
tenor  para  inspeccionarlo.  No  volvió  ya  a  ser  visto  por
Adatns,  aunque  otras  referencias  aseguran  se  le  vió  vivo
después.

Cerca  de  la  citada  estación  una  escala  de  hierro  condu
cía  al  muelle  y  tres  hombres  de  los  que  mandaba  Adams
bajaron  por  ella  para  teconocer  el  muelle.y  prevenir  por
presas.  Dos  destroyers  atracados  no  denotaban  momentánea
mente  actividad  alguna,  ni  Adatas  vió  disparar  a  la  batería
de  tres  cañon3s  del  final  del  muelle  mientras  permaneció
sobre  el  parapeto;  sólo  hacia  fuego  una  ametralladora  si
tuada  100 yardas  al Oeste  de  dicha  batería.  Parece  que  eriton
ces,  se  disparó  contra  el  Vindicíive  desde  el  extremo  del
malecón  inmediato  a tierra,  pero  ningún  fogonazo  se  advir.
tió,  estando  todo  iluminado  porlas  granadas  luminosas  ene-
migas  y  los  cohetes  lanzados  desde  e1  Vinclictive.  Una  vez
capturada  la  estación,  avanzó  Adams  unas  40  yardas  al  E.,
dejando  allí  situadas  sus  fuerzas  y  regresando  él  mismo  a
reunir  más  hombres.

Al  pasar  por  la  estación,  sólo  se  encontró  Adams  algunos
heridos,  logrando  sumar  después  os  artilleros  de  las  Lewis
y  una  pequefia  fuerza  dirigida  por  el  contramaestre  Anteil.
destacándolos  todos  hacia  el  E.,  con  excepción  del  referido
contramaestre,  enviado  a  bordo  por  haber  sido  herido  al
desembarcar  en  una  mano  y  un  brazo.

Los  pocos  hombres  de  Adams  y  los  artilleros  de  las  Le-
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vis  estaban cubiertos  por  la  estación  de  los  disparos  de  las
ametralladoras  situadas  en  la  cabeza  del  malecón,  pero
resultaban  expuestos  al  fuego  de  los  destroyers atracados
al  muelle,  habiendo  sido  alcanzados  algunos  de  aquellos  al
parecer  por  ametralladoras  y  proyectiles  de  reducido  cali
bre.  En  esta  coyuntura,  llegó  el  capitán  de  corbeta  Harri
son;  este  valiente  oficial  fué  gravamente  herido  a  bordo  del
Vindictive,  pero  en  cuanto  recobró  el  conocimiento  se  in
orporó  a  su  brigada  sobre  el  muelle,  y  enterado  de la  peti
ción  de  Adams,  se  dirigió  a  socorrerlo  con  SUS  fuerzas.
El  comandante  WelIer,  jefe  de  la  Infantería  de  Marina,  reci
bido  asimismo  el  aviso  de  Adams,  euvi6  al  teniente  Un
derhill  con  refuerzos  para  auxiliar  a  Harrison.  Mientras
esas  fuerzas  se  reunían,  Adams  volvió  a  la  estación,
donde  le  informaron  que  Harrison  había  entablado  un
combate  a  lo largo  del  parapeto,  siendo  muerto  con  varios
de  sus  hombres  por  disparos  de  ametralladoras.  El  marine
icKenzie,  uno  de  los  sirvientes  de  ametralladoras  de  la bri
gada  B, utilizó  bien  si  carón,  a  pesar  de  estar  repetidas  ve
ces  herido,  y el  marinero  Eaves  fué  muerto  cuando  inten
taba  rescatar  el  cuerpo  de  Harrison  .  (Este  marinero
Eaves  aunque  figura  muerto,  no  lo  fué  en  realidad,  pero  sí
gravemente  herido  y hecho  prisionero).

En  esos-instantes  sonó  la  orden  de  repliegue  yAdams
retiró  sus  hombres  del  muelle  y  parapeto,  agrupando  los
heridos  y  enviándoles  al  Vindictive.  El  mismo  fué  a  lo largo
del  parapeto  en  busca  de  Harrison,  más  no  hallándolo,
regresó  para  asistir  al  reembarco.  Según  los planes  iniciales
la  brigada  de  marinería  de  asalto  de  Harrison  debía  ata
car  la  batería  de  eañone  de  10,5 cm.  de  la  cabeza  del  male
eón,  pero  como  se  saltó  el  parapeto  a  400 yaidas  de  distan
nia  del  lugar  penado,  hubo  que  intentar  ese  objetivo  a
través  de  un  sector  intermedio  batido  por  las  ametrallado-
-ras  enemigas.  Adams  y  Sus  hombres,  y  finalmente  Ha
rrisOfl,  intentaron  ese ataqe  valerosamente,  yatíú  sin  tener
.éxito  completo,  es  prnsumfhle  que  a  sus  esfuerzos  se  debie
ra  que  la  mencionada  batería  de  1:0,5 cni.,  no  abriese  el  fuer
go  contra  ios  buques  bloqueadores.

(Co/u1uirá.)

ToMo LXXXIV
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El  Monifea,  de la Flotte  publica  de origen  autorizado
aunque  sin  tener  carácter  oficial,  el  siguiente  resumen de
las  pérdidas experimentadas  durante  la guerra  por  las man
tias  beligerantes:

pi     -   —dL     a                  a-a-              a
<a    e    -         :

‘l’tPOSDEjJARCÚS      -:                          :a•    
1

Dreadnoughts    2                   1          1Loraza(  OS  Antiguos11      4     2             1     2
CruceSos  de bat’fla3                   1    1
Cruceros13    -    2   1       6

Cruceros  ligeros12    1       •   3      2

)lonitores1   »           3

Destroycrs61    14   10   2   3   72    5

Torpederos10    8    5      1   51    4

Submarinos50    14    8   1      205    8

Diversos27              •       1

Total  toielcrjepe,vlj,lo.  550.000  310.000  76.000  17.000  50.000  350.000  65.OO

Corno  continuación  y  ampliación  de  las  cifras  oficiales

de  las  pérdidas  de  la  Marina  militar  francesa,  insertas  en  la

página  218  del  cuaderno  anterior  de  esta  REVISTA,  se  publi

ca  el  siguiente  detalle  de  dichas  pérdidas,  ascendentes  a  ur

total  de  166  buques;  117  par  actos  de  guerra  y  49  por  acci

dentes  de  mar.

La  primera  serie  comprende:

Cuatro  acorazados:  de  ellos  un  predreadnought  elIJ<’anion

y  tres  anticuados:  Bouvet,  Gaulojs  y  Suf/ren

Cuatro  cruceros  —  acorazados:  Léon-  Ganzbetta,  A  mira!

C/zarner  Kléber  y  Dupetit-  T/zouars.

•  Un  crucero  protegido:  C/záteaurenau/t.

Diez  contratorpederos:  Casablanca,  Cassi,zi,  Mons  quet5

Dague,  Bianlebas,  Renaudin,  Fourche,  Etendari,  Boulefeu  y

Doxa  (este  último,  griego,  pero  con  tripulación  francesa.)

Tres  torpederos:  Número  300,  317  y  319.
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Diez  submarinos:  Saphir,  Joule,  Ma?iotte, Fresnel, Mon
ge,  Foucault, Ariane, Diane, Bernouilli y  Circé.

Dos  cañoneros:  Zelée y  Surprise.
Un  sloop: Rige!.
Un  trasporte: Dróme.
Seis  cruceros  auxiliares:  Provence JI,  Gallia,  Burdigala,

Italia,  Galo II y Sant  Anua.
Cuarenta  y  ocho troles  armados  como  dragadores  de

minas  y patrulleros:  Maiie,  Indien,  Saint—Pie,re  1,  Saint—
André  III, A lose, Jesús-María,  ,ÍaumussOn, Au-Revoir,  Gi
nette,  Estafette,  Saint-Corentifl,  Saint  Jacques, Saint-LouiS
1V, FantasqLle, Montaigne, Noelia,  Blanc-Nez,  Sain t- Hubert,
Vénus  II,  Elisabelh, Hyacinthe-  Yvonne,  Tapir,  Amérique
Saint  ‘Louis III,  SIella II,  Renard.  Phoebus,  Tubéreuse, Pa

ris  II,  Jeanne-d’Arc  VII, Keryado,  Caméléon, Aujou, Julesr
¡upiter,  Espérance, Goi1and II,  Kerbikan,  Coise, Eléphant,
Alexandre,  Utrecht, Mude/eme III, Salanibo, Marie-FrédéliC,
Carpe,  Pavo!,  Caudan.

De  estos  17 buques  41  han  sido  echados  a pique  por
minas,  58  torpedeados  por submarinos,  17 a  cañonazos y
uno  por  una bomba  de  avión  (el subniáiflo  Foucault).

La  segunda  serie,  o  sea  por  accidentes  de  mar, coin—
prende:

Seis  contratorpederos: FantasSifl, Yatagan, Faulx,  Cata
pulte,  Carabinier y  Carabine.

Cinco  torpederos:  NúmeroS 251, 331, 333, 347  y 348.
Dos  submarinos:  Prairial  y Floréal.
Dos  cañoneras  de río: B  y  F.’
Tres  lanchas  cxploradoras  (vedettes): V-21, V-23 y  V-37.
Cuatro  cazasubmariflos: Banzbalou, C 3,  C-141 y C-139.
VeinticinCo troles armados como patrulleros  y dragado

res  de  tuinas: Iles-Chausey, Providence ‘1, Lorraine III, Base,
P,inteinps,  Jeanize 1, liii  ondelle IV, Carne, Poitou,. Sou barbe,
Mene  1, Engageant,  Cho,u que,  Sardine,  Gazelle,  A/clon  III,,.
Carpe,  Perdrçau  JI,  Gloire-de-Marie,  Canada  II,  Atlas,
Rochelais,  Inkernzanrz, Ce’ isa/es y Sa/nt-Pierre III.

Das  vapores  requisados:  Moghrab y  Djurjura.
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Además  de  los  buques  perdidos,  han  sido  seriamente
averiados  los buques  siguientes  por  proyectiles, torpedos  o
minas,  los cuales  pudieron  llegar  a  puerto  y ser  reparados:

Un  acorazado dreaa’nouglzt: Jean  Bart.
Dos  acorazados pFedreadnougkt:. Deinocralle  y  Voltaire.
Un  guardacostas  acorazado anticuado:  Requin.
Ocho  contratorpederos:.  Inti épide,  Bouclier, Capitaiize

Mehi,  Obussier, Francis Garnier, Orflamme,  Cas que  y  Co
mmandant-Rjvjé,  e.

Un  torpedero:  Número 321.
Seis  troles armados: Augustin-Norniapid, Jean- Gen-eviéve,

Marguerite  IV, Baron-Léopold-Davjf/iers, Rouen y A uvergne.
Un  cazasubmarinos:  C-2.
Y  por  último dos submarinos fueron Capturados-, el  Curie

en  Pola  y él  Turquoisse  en  el’ mar  de  Mármara, los  cuales,
después  de  arbolar  pabellón  austriaco. y  turco  respectiva
mente,  han  sido  devueltos  a Francia  por las condiciones de
los  armisticios.

En  este  año  de  1919 se han  perdido  el  torpedero  325 y
el  dragaminas  Pervenclie. El acorazado Mirabeau sufrió una
varada  y se  espera  salvarlo.

Durante  la guerra  la  Marina  francesa  ha  tenido  las si
guientes  bajas  por  muerte:  10.896 individuos,  de  ellos  356
oficiales,  comprendiendo  los. muertos en el  frente de tierra.

Del  total  de muertos, 4.754, y de ellos  203 oficiales, han.
desaparecido  en  la mar.

De  los 14 submarinos  perdidos,  cuyo  nú.mero se  redujo
a  12 por  haberse  recuperade  el  Curie y el  Turquoise  des
pués  del armisticio, se  perdieron  doce  en- el  Mediterráneo,
de  ellos seis echados a  pique  por  los austriacos en el  Adriá
tico,  que  son: el Fresad,  des.truídó a cañonazos. en. la errrbo
cadura.  de  la B’oana (542.15);  el Monje; perdido como con
secuencia  de- un abordje  nocturno  con  un  torpedero  aus
tr*aco  (28-12- 15); el: Betnoutlli,  desapareci’du. con toda satri
pulación,  sin’ noticias  (x-2-.18); el  Circé,  destruido  por  un
torpedo  de-un submarino- austriaco frente-a Catt-aro (20-9-18);
el  Foucault,echadó a piqe  por una bomba: de avión (.-9- 16);
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y  por último  el  Curie, echado  a  pique  en  Pola en  su tenta
tiva  de forzamiento del  puerto  en  20-12-14; puesto  a  flote
por  los austriacos  en  1.°  de  Febrero  de  1915, navegócofl
bandera  austriaca durante  el resto  de  la  guerra,  siendo de
vuelto  a Francia  al  firmarse el armisticio  con Austria.  Otros
cuatro  del Mediterráneo  se  perdieron  en  los Dardanelos, y
son:  el  Saphir  (17-1-15),  el  Joule  (26-7-15),  el  Mariolte
(2Ó-7-15) y el  Turqizoise 3-11-15);  este último fué recupera
do  por  los  turcos,  y arbdló  su  bandera  con  el  nombre de
Ahrned,  siendo  devuelto  a  Francia  al firmarse el  armisticio
con  Turquía.

Otro,  el Floreal (8-18),  se  perdió  a consecuencia  de  un
abordaje  con  un vapor  inglés en  el  Mar Egeo; no se ha  sa
bido  bien  si este abordaje  fué  casual o intencionado,  tomán
dolo  por  un  submarino  alemán, y el  otro del. Mediterráneo,
el  Ariane  (19.0-17), fué  echado  a  pique  por un  submarino
alemán,  que  le envió  dos torpedos  cerca del cabo Bon.

En  el Atlántico sólo,  se  perdieron dos: el Diana, (x.3-18),
uno  de  los tipos  más  recientes, desapareció  con su  tripula
cióii  en las  cercanías  de  Brest, ignorándose  si fué  víctima
de  una  explosión  interior  o destruido  por  una  mina o torpe
do;  el otro  el Prairial,  se fué a  pique  por abordaje  con  un
buque  mercante  en el canal  de  la Mancha (1-5-18).

Otro  submarino  el  Watt,  estuvo  a  punto  de  ser  echado
a  pique por  los propios  aliados en  1918, al  Noroeste  de Bi
zerta,  donde  cruzaba.  Apercibido por un convoy fué tomado
por  enemigo y perseguido  por los  destroyers; al  subir a  la
superficie,  para  izar la bandera  francesa y  darse  a conocer,
fué  cañoneado,  muriendo  su  comandante,  en el  momento
en  que  salía  por la  escotilla de la  torreta.

Otro,  el Ancijornaque, fué también  cañoneado en su  via
je  de  Orán  a  Bizerta por  un  buque  patrullero  francés y tuvo
que  maniobrar  con  cuidado  para zafarse  de un  vapor  inglés
que  trataba  de  abordarlo.
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Influencia de la guerra en los proyectos de buques—ES dema
siado  pronto  para  predecir  todo  el  efecto  que  la  experiencia
obtenida  durante  la  guerra  ejercerá  en  los  proyectos  de
construeción  de  los  futuros  buques  de  combate,  y aun  si  se
producirán  radicales  cambios  en  nuestras  ideas  actuales
cerea  del  valor  relativo  de  los diversos  tipos;  pero,  a lo  que
parece,  las  flotas  de  guerra  han  de  componerse  durante  mu
.chos  años  aún  de  acorazados,  cruceros  de  combate,  explora
dores  bien  armados  y  destroyers.

Descendiendo  a  detalles,  querernos  apuntar  algunas  de
as  lecciones  de  la  guerra  en  lo  que  se  refiere  particular
mente  a  los buques  de  línea;  es  decir,  a  los acorazados  y  cru
.ceros  de  combate.

El  gran  incremento  en  la eslora  de  los  buques,  debido  al
rápido  desarrollo  del  crucero  de  combate,  nos  coloca  frente
al  problema  de  la  rigidez  y  resistencia  longitudinal.  Duran-
te  la  guerra  llevaron  los ingleses  a  la  acción  y a  servicios  de
patrulla  algunos  cruceros  de  combate  que  excedian  de  los
8OO pies  de  longitud,  y la experiencia  alcanzada  muestra  qué
.especial  atención  debe  corisagrarse  al asunto  de  su  robustez
longitudinal:  de  la  resistencia  de  estos  grandes  buques  a  la
flexión.  El  problema  se  ha  hecho  más  difícil  por  el  natural
deseo  de  los  oficiales  navales,  que  se baten  en  los  buques,  de
que  éstos  presenten  al  enemigo  el  menor  blanco  posible
sobre  todo  en  lo que  respecta  a  su  altura  por  encima  de  la
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línea  de  flotación.  Fué  detalle  muy  notado  por  los  oficiales
americanos  que  asistieron  a  la  rendición  de  la  flota  alema
na,  él  que  lós  acorazados  y  cruceros  de  ella,  al ser  avistados
y  especialmente  cuando  estuvieron  de  través,  daban  la  im
presión  de  salir  muy  poco  del  agua.  Los  cruceros  ingieses
&pu.lse  y  Renown  hacíaii  la  misma  impresión.  Su  escaso
freeboardy  la falta  de  superestructura  sólo  tienen  ventajas  si
se  atiende  a  dificultar  los  blancos  de  la  artillería  enemiga;
pero  constituyeiui  grave  inconveniente  cuando  se  les con
sidera  desde  el  punto  de  vista  de  la  resistencia  estructural;
porque  si  alargamos  los  barcos,  sin  aumentar  también  su

puntal  en  la  correspondieite  proporción,  pierde  el  gruese
de  la  viga,  y  pierde  enormemente,  por  lo  tanto,  su  resisten—.
cia  longitudinal.

Estrechameite  asociada  con ella,  está  la tendencia  que  en
los  últimos  años  se  observa  entre  los proyectistas  de  buques
de  aumentar  la  manga  del  castillo  de  proa  por  encima  de  la
flotación,  para  evitar  que  embarquen  los rociones  e impedir
que  las  partículas  de  agua  salada  cubran  los  objetivos  de las
alzas  telescópicas.  de  los  cañones,  entorpeciendo  la  visión.
Con  ruares  moderadas  no  causan  daño  alguno  estas  amplias
amuras;  pero  cuando  en  mares  gruesas  navegan  los  barcos  a
gran  velocidad,  el  aumento  instantáneo  de  desplazamientu
de  la sección  de  proa,  que  se  origina  en  la  cabezada,  produce
un  aumento,  instantáneo  también,  del  momento  de  flexión
del  buque,  cuyos  efectos  son  casi  dinámicos.  Para  evitar
estos  inconvenientes,  puede  prescindirse  de  esas  anchas
amuras,  suavizando  así  el  empuje  vertical  de  la  ola,  o  cien
doblar  los  espesores  de  plancha  de  costados  y  cubierta  en
una  considerable  extensión,  en  el  centro  del  buque.  Otro  mé
todo  sería  la  adopción  de  una  cubierta  más  alta  hacia  dich&
centro.  Acaso  no  hay  empresa  más  difícil  para  el  arquitecte
naval  que  el  proyectar  esos  inmensos  barcos  de  875 pies  de
eslora  y  35 millas  de  marcha.  Su aala.do está  sujeto  a  rígidas.
limitaciones;  su  freeboard  debe  mantenerse  razonablemente
bajo;  y  en  consecuencia,  comparándolos  con  un  tasatlánti—
co  como  el  Aquitania  o el Leviat  han, han  de  tener  un  puntal
muy  reducido.  Además,  al  revés  de  lo que  ocurre  en  los bu
ques  de  comercio,  las  enormes  cargas  debidas  a la  artillería
de45  o 16 pulgadas,  con  sus  torres  inmensas;  con  sus  bar
betas  y  pan oles  de  municiones,  han de  concentrarse  en  pun
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tos  determinados  de  lá  eslora.  Añádase  a eto  el  peso  de  má
quinas  y  calderas  capaces  de  desarrollar  más  de  180.000 ca
ballos  de  fuerza.

Los  efectos  de  esta  irregular  concencentraciófl  de  pesos
y  de  las  cargas  a que  someten  al  material  los  disparos  de  la
artillería  gruesa,  se  manifestaron  clarámente  en  los  buques
del  tipo  Furious  construídos  por  los ingleses  durante  la  gue
rra.,  los  cuales  fueron  incapaces  de  resistir  el  retroceso  de
las  dos  piezas  de  18  pulgadas  que  experiméntalmente,  se
montaron,  una  a  proa  y  otra  a  popa,  en  el  primer  barco  de
la  clase  y  que  fué  neceariO  sustituir  por  cañones  de, 15 pul
gadas.

Otra  lección  de  importancia  suprema  que  la  guerra  ha
enseñado,  es  la  necósidad  de  proteger  los  órganos  vitales
contra  las  granadas  de  alto  explosivo  de  las  piezas  de  grue
so  calibre.  Los  gases  de  la  explosión  de  estas  granada,  a  la
temperatura  del  rojo  blanco  y  bajo  enormes  presiones,  se
.extinden  por  el  interior  del  buque  hasta  distancias  no
sospechadas.  Así  lo  observaron  y  lo  han  comntado  algunos
supervivientes  del  Blücñer,  hundido  en  la  acción  de  Dogge’r
Bank.  En  los  tres  cruceros  de  combate  ingleses,  perdidos
en  Jutlandia,  la  llamarada  de  las  explosiones  de  granadas
de  11 y  12 pulgadas,  llegaron  a  través  de  los  carapachos  de
las  torres  hasta  las  cámaras  de  maniobra  de  los  pañoles  de
municiones,  dando  fuego  a  todo  el  pañol.

Para  las  futuras  construcciones,  precisa  tomar  nota  de
ello,  si  bien  debe  tenerse  en  cuenta  que  los  cruceros  de
combate  vail  siempre  peor  protegidos  que  los  acorazados.
La  eficacia  protectora  de  la  coraza  se  demostró.,  por  vía  de
contraste,  con  lo  ocurrido  a  un  buque  del  tipo  Queen
Elizabeth  que  estuvo  bajo  el  fuego  de  seis acorazados  alema
nes,  fué  alcanzado  treinta  veces  por  granadas  de  grueso
calibre  lanzadas  desde  medianas  distancias,  y  salió  del  com
bate  sin  daño  alguno  en  las  partes  vitales.——(De ScientifiC
American).

Estado comparativo de las. Marinas en 1919.-—-Con motivo de
la  discusión  del  presupuesto  de  Marina,  se  facilitó  a  la  Co
misión  de  Asuntos  navales  del  Congreso  el  siguiente  estado
comparativo  de  las Marinas  mundiales,  que  es  el primero  que
se  publica  oficialmente  desde  la  terminación  de  la  guerra:
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ORAN BRETAÑA     ESTADOS UNIDOS

u              u

Toneladas  .         Toneladas .

P                                  2

Acorazados55   1.103.900     39    711.596     30

Cruceros  de  combate9    205.500    1

Cruceros24    300.150     8    111.900     29

Çruceros  pequeños73    29345     13     55.160

Guardacostas32     8.590     4     12.900

Destroyers369    350.020    105    109.060    173

Torpederos34     9.576    101

Subniarjnos100    (a)       84     32.176    116

TOTAL736   2.273.781    253   1.032.729    450

En construcción y proyecto, I9I9

Acorazados13    435.600  (k)2

Cruceros  de  combate4    164.800    (c1)6    211.416    (e)3

Cruceros10     63.900    (fl4

Cruceros  pequeños21  125.235  ...

.Deslroyers115    141.855    237    286.779

Torpederos

Submarinos79.    66.871  (ii.)83     68.694

TOTAl219    498.761    349  1.116.389     13

NOTAS.—N0  se  incluyen  los  deAtroyers,  torpederos  y  submarinos  di
Los  barcos  alemanes  rendidos,  no  figuran  ea  ninguna  relación,  ni
Aunque  Alemania  ocupa  el  tercer  puesto  por  razón  de  tonelaje,  sólo  1
(a)  Desconocido.
(b)  Cuatro  autorizados  y  no  comenzados.
(e)  Uno  comenzado.
(d)  No Comenzados
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‘ÓN            FRANCIA           RUSIA            ITALIA           AUSTRIA

meladas.     Toneladas.     Toneladas.     Toneladas.     Toneladas.
0                           9

273.427   18    338.976   13    220.502   11    177.350   II    138.501

152950  ..

113242   18    185.957   12     93.050    5     45.696    8     21.452

34.815    1      2.421   6     19.538

..1  1.630  ..

37.177   65     37.505  100     67.180   47     34.950   21     11.571

2.984   79      7.312   96     15.148   50     10.397

3.414   58     22.026   44     19.533   78  (?) 21.645   12     3.465

6!S.O39  239    594.197   169    400.265  248  (?)315.977   102    185.386

Ç5    124.150
128.000    2              1     27.300  4     96.452

j4   (d)83.600

.     4    130.2006     19.950

24.500  8     57.600

11.700i
1       890  17     21.60  16     19.435

(q)

..                          4       640

3.0001
8  (a)  1  650  11  3.399  ..

(a)                ________

167.200.  14    125.040   31   237.400   31     23.474   10   116.402

nitos, ni los buques de los demás tipos que exceden de veinte años.
sos que fueron entregados  a  Alemania.
el  quinto  por  el  poder  militar  de  sus  buques.
Comenzados;  tonelaje  desconocido.
Cuatro  cruceros  minadores,  comenzados.
Tonelaje,  desconocido.
Se  incluyen  nueve  no comenzados.
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Nuevos  buques auxiliares.—Acabai  de  ser  aprobados  los.
planos  de  un  buque-taller  y  d  un  transporte,  de  los  corres
pondientes  al  primer  programa  de  los tres  años,  y cuya  cons
trucción  deberá  comenzar  antes  de  1.° de  julio.

El  buque-taller  ha  sido  proyectado  después  de  un  cuida
doso  estudio  de  las  funciones  desempeñadas  por  sus simila
res  durante  la guerra  eurupea,  y constituye  un  pequeño  arse
nalde  reparaciones  instalado  a  flote  y  dotado  de  elementos
que  le hacen.capaz  de  encargarsede  las reparaciones  de  cual.
quier  barco  de  la  escuadra,  incluso  de  los acorazados  y  cru
ceros  de  combate.  Consta  el  pequeño  arsenal,  de  talleres  de
maquinaria,  fundición  de  bronce  y  de  hierro,  herrería  y  cal
dereria  de  hierro,  calderería  de  cobre,  talleres  de  carpinte
ría.y  modelos,  de  electricidad,  de  óptica  y  de  regulación  de
giróscopos.  El  barco  desplazará  unas  10.000 toneladas,  ten
drá  unos  145 metros  de  eslora,  por  21 de  manga  y  seis  de  ca
lado,  y  montará  cuatro  cañones  de  12 centímetros  y  cuatro
antiaéreos.

El  transporte  se  proyectó  teniendo  en  cuenta  los  ser
vicios  y  condiciones  del  Henderson,  el  cual,  se  reproduce
con  las  modificaciones  aconsejadas  por  la guerra,  y,  como  él,
se  destiiiará  especialmente  a  llevar  tropas.  Desplazará  10.000
toneladas  y  su  armamento  consistirá  en  cuatro  piezas  de  12
centímetros,  y  varias  de  pequeño  calibre.

La  velocidad  de  ambos  buques,  transporte.  y  taller,  será
de  16 millas,  y  el  procedimiento  de  propulsión  el  usual  de
turbinas  con  reductores.  Ambos  llevarán  también  poderosás
estaciones  radiotelegráflcas

Investigaciones en la Marina acerca del contagio de la gripe.—’
Experiencias  recientemente  efectuadas  en  la  Armada  yan
qui,  y  que  relata  detalladamente  el  &ientific  American,
confirman  la denominación  de  enfermedad  misteriosa  asigna
da  a  la  influenza  o  gripe,  cuya  naturaleza  viene  despertan
do  corrstantes  discusiones;  pues  a  pesar  de  que  el  bacilo  de
la  influenza  descubierto  por  Pfeiffer  en  182  se halló  asocia
do  a  numerosos  casos  de  la  presente  epidemia  mundial,
opiniones  profesionales  valiosas  estiman  que  el  germen  de
ella  consiste  en  un  micro-organismo  no descubierto  todavía,
asegurandoel.  conocida  bacteriólogo  francés  Nicolle,  que
los  resultados  de  uiia  serie  de  experimentos  indican  que  el
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virus  es  ultra.micrOSCóPico  y  capaz  de  pasar  a  través  de
filtros  y  de  porcelana  sin  barnizar,  coincidiendo  estas  in
vestigaciones  con  las  practicadas  por  el  Médico  militar
norteamericano  Foster,  si  bien  ha  sido  contradicha  la  cuali
dad  filtrable  del  microbio  por  -Rosenan  de  Harvard,  quién
afirma  que  habiendo  introducido  en  la  nariz  y  gargante  de•
un  número  de  voluntarios,  secreciones  filtradas  de  casos
activos  de  influenza,  no  se  reprodujo  la  enfermedad.  Dudas
surgidas  al  examinar  los  antecedentes  de  estas  últimas  ex
periencias,  aconsejaron  practicar  una  segunda  serie  de ellas
en  Boston  y San Francisco,  con la  cooperación  del  Laborato
rio  higiénico  del  Servicio  sanitario  público  de  los  Estados
Unidos,  valiéndose  para  ello  de  un  centenar  de  hombres  de
la  estación  naval  de  instrucción  que  se prestaron  voluntaria
mente  a  sufrir  las  inoculaciones.  SecrecioIeS  filtradas  y  sin
filtrar  de  casos  activos  de  influenza  se  transfirieron  a  las
narices  y  gargantas  de los  marineros  voluntarios,  adicionáfl
dolas-  con  cultivos  puros  del  bacilo  Pfeiífer,  llevudose  final
mente,.  para  dar  a  los  trabajos  todo  e.l caracter  dé  realidad
posible,.  un  grupo  de  voluntarios  alas  salas  de  enfermos  de
-influenza,  colocando  aquellos  sobre  las  .camas  cte  diez  de
tos,  para  que  conversasen  con  ellos  durante  unos  minutos
y  soportaran  además  desde  muy  cerca  la  tos  de  los  pacien
tes,  sin  que  no  obstante  la  severidad  y  detenimiento  de
dichas  pruebas  se  presentara  en  los voluntarios  caso  alguno
de  simple  iftuenza.

Es  posible  que  en  la  influenza,  sólo  permanezca  el  vtrua
durante  un  limitado  período  en  las  secreciones  nasales,
come  ocurre,  por  ejemplo,  en  el. sarampión.

Por  analogía,  aun  hay rarones  para  ercer  que  la influenza
se  propaga  frecuentemente  por  infección  directa  o  por  el
intermedio  de  las  tos,. el  estornudo  y  los  espatos,  advirti)ell
dosa  autoriadatneflte  el  peligro  de  interpretar  equivocada
mente  las  experiencias  antes  reseñadas._(DeSciefltific  Ame
ricai2’ .)

OrganizaCifl dala. FIo1a—Ei  Ministro  ha  lirmado  una  dis.
posición  o’rganzando  la  Flota,,  una  vez, terminada,  su  acción
en  aguas  europeas.  Como  mus  abajo  se  expresa,  Los’ buques
se  reparten  en  Fue,r.a’s, J,seuaci ras y  Dv’isiones.  Se  adverti
rá—dice  la  disposición  ministerial—que  la  Flota  . es,tá  corn



388                 MARZO 1919

puesta  de  dos  Fuerzas  de  acorazados,  llamadas  Fuerza  de
acorazados  núm.  1 y  Fuerza  de  acorazados  núm.  2.  Habrá
también  una  Fuerza  de  cruceros  y  Otra  de  transportes;  una
Fuerza  de  desirogers,  •una  Fuerza  do  minas,  y  un  Tren  for
mado  por  los  barcos  encargados  de  proporcionar  el  com
bustible,  los abastecimientos  y  las  reparaciones  a los  buques
combatientes  de  la  Flota.  Se  notará  que  las  Fuerzas  de  bu
ques,  éstán  compuestas  de  unidades  sitñilares  por  su  come
tido  y  sus  características.  Cada  Fuerza  se. divide  en  Escua
dras  y  Divisiones,  constando  cada  Escuadra  de  dos  o más
Divisiones  y  cada  División  de  cuatro  o  cinco  buques.  Cada
Fuerza  de  buques  mayores  la  manda  un  vicealmirante;  y las
Escudras,  Divisiones  y  Fuerzas  de  buques  menores,  un
Contral  mirante.

La  organización  de  la  Flota,  es  la  siguiente:
FLOTA  DEL ATLÁNTICO;  almirante  Mayo,  comandante  en

jefe.
Buque  insignia,  Pennsilvania;  buque  taller,  Dcsp atol?.
Faerza’de  acorazados,  núm.  1,  vicealmirante  Grant:
División  A;  contralmirante  Brittajn:  Alabama,  Illinois,

KcntucJc,j  y  Hearsarqe.
División  B;  eontralmiraiite  Wiley:  Iowa,  Indiana  y  Mas—

scwluisetts.
Escuadra  núm.  1; División  núm.  1;  contralmirante  We

lles:  Missotcrj,  Ohio.  Maine  y  T’J’iscousjn.
División  núm.  2; contralmirante  Washington:  Virginta,.

Nw  •Jersey, Rhode Island,  Nebraska  y  Georgia.

Escuadra  núm.  2; División  núm.  3; contralmirante  Shoe-
maker:  Connectic,t,  Louisjana,  Jtansas  y  New  Hampshire.

División  núm.  4;  vicealmirante  Graiit:  Minnesota,  Ver
mont,-  Michigan  y  South  Carolina.

Faerza  de  acorazados,  núm.  2:  vicealmirante  Wilson:
Escuadra  núm.  3; División  núm.  5; contralmirante  Eber—

le:  Utah.  Dehzware,  North  Da/cola  y  Florida,.
División  niirn.  6;  contralmirante  Rodman:  IVw  iorlc.

lcxas,  T’Jqoming y  Arkansas.
Escuadra  núm.  4; División  núm.  7; contralmirante  Coontz:

Jennessee  (que  aún  no  ha  entrado  en  servicio),  Idaho,  O/cia
oma  y  Vecada

División  núm.  8;  vicealmirante  Wilson:  New  Mexico,
Arizona,  Missisippi  y  Pennsjjloania.  •  -
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Faera  de  crueros;  vicealmirante  Gleaves.
Escuadra  núm.  1; División  núm.  1: Seattle,  North  Caroli

na,  Montana  y  fluntinciton.
División  núm.  2: Pittsburqh,  Pueblo,  Frederieh  y  South

Da/cola.
División  núm.  3:  Charleston,  St.  Louis  y  Rochester.
Fuerá  de  destroyjers;  contralmirante  Plunkett:
Flotilla  A. División  A: ,Stewart,  Wippte,  ‘Iruxton.  lIbe

Donough  y  U/orden.
División  B:  Paul  Jones,  Preble,  Perry,  Hophins  Bali  y

Lawrence.

División  O: Barrj,  Decatur,  Dale  y  Bainbridye.
División  D:  Smitlt.  Fiusser,  Lamson,  Preston,  Reicl  y

Rabel.
Flotilla  B; División  E:  Mona yhan,  Pericins,  Walt/e,  Ste

rrett,  Ma!Jrant,  Vvarringion  y ‘Henley.

División  F:  ..4rnrnen,  Burrows,  Jarois,  JiieCal/,  Fanning
Patterson  y  Beale.

División  G: Jenkins,  Jouett,  Paulding,  Draijton,  lrippe.
Roe  y  7erry.

Flotilla  1: Buque  insignia,  Birmingham.
Grupo  1; División  1: Cassin,  Baieh,  Benham,  A,jl’ivin, Par

Icer,  Duncan  y  .Downes.
División  2: Ericsson,  O’Brien,  MeDougal,  T’T’inslow, Cus—

hing  y  Nicholson.
División  3: Wadsworth,  Con1jnij1iam, 7 ucker,  Wainwright,

Poner  y  Curaminys.
Flotilla  1; Grupo  2,  División  4: Davis,  Allen,  Shaw,  Wi

hes,  Sampson  y  Rowan.
División  5:  Manley,  Calwell,  Craven,  Gwin,  Connor  y

Stoe/cton.
División  6:  Little,  Kirnberly,  Si,qournej,  Ore qory,  Strin—

ghorn  y  D1jer.
Grupo  3; División  7: Colhoan,  ,Stevens,  1vkKee,  Robinson,

Rinq,cjold  y  MeKean.
División  8:  Harding,  Gridley,  Faír,fax,  laylor,  Beli  y

Stribün,q.                1

División  9:  Murray,  Israel,  Luce,  Maury,  Lausdale  y
Ma  han.

Flotilla  2;  contralmirante  Robertson:  Buque  insigLlia.
Salem:
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Grupo  4; División  10: &hley,  Cliamplain,  .1lfuqfor,  CJier,
Haze1ood  y  TVilliarns.

División  11.  Crane  Hart,  Ingraham,  Ludlow,  157  y  158.
División  12:  Lamlerton,  Radford,  Moutgomer!j,  Breee,

Gainhie  y  l?amsay.
Grupo  5;  División  13:  HTiches, PhiUp,  Woolse,1, licans,

Buehanan  Aaron  y  Warci.
División  14:  Bathbourne,  Ialbot,  Waters,  DenI,  Dorseq

y  Lea.

Grupo  6; División  16:  7attnall,  Badger,  lwtgrjs,  Babbitt,
Deloncj  y  Jacob  Jones.

División  17:  Boggs,  HilÉ11, Kennison,  Ward,  Claxton  y
hamilton.

Divión  18: 1.59, 160, Palmer.  2liatJier,  TValJry  Crosby.
Flotilla  3: Buque  insignia.  .Chester:

Grupo  7;  División  1:  Breclcenridqe,  Barnij,  Blakclq,
Biddle,  Dupont  y  Bérnadou.

División  20: 154,  15.5, 156, 133,  134 y  7illman.
División  21:  Mereclith,  Bush,  Cowelt,  Iiacfdox,  Foote  y

Rodgers.
Grupo  8; División  22: Burns,  Ánthony,  Sproston,  Ria1  y

McKen  ie.
División  23: Renshaw,  O’Bannon,  ifogan,  Roward,  yStans

bur.
División  24: Ilopewell,  7/iomas., Haraden,  Abbott  y  Baqtey.
Grupo  9; División  25:  Clernson, Dahigren,  Goldsborouq,

189,  190 y  191.
División  2ft  206,  207, 208,  209.  210y  211.
División  27: Hatfield,,  Broolcs, 233, 234,, 235 y  236.
Grupo  10; División  28: Belknap,  MeüooJ,  Mc Calla, Kallc

Ingram.
División  29: 257, 2.58, 259,  260,  Delphy  y  McDermut.
División  30: Laub,  MeLanahan,  Jdwards,  Grene,  Baltard

y  Shubriclc.
Grupo  11; División  31: Baileg,  Ihornton,.  Morris,  inqejj

y  Swaseq.
División  32:  Chuncy,  297,, Perivat,  299,  Farra  qut  y  So

mers
DFvisi:ón 33: 302  303,  304,. 305. 30i  y  307.
Fuerzas  de  minas;  contralmirante  Strauss:



NOTAS  PROFESIONALES            391

Escuadra  de  minadores:  San  Francisco,  Baitimore,  Aro
48100k  y  Shawrnut.

Escuadra  de  dragaminas;  División  1: Aulc, Curiew,  Grebe,
Osprey,  Pigeon  Woodeock.

División  2: Chewink,  Cormorani,  Lark,  Maltard,  Qaaii  y
Swan.

División  3:  Ortolan,  Partridge,  Redwing,  Sea  UuU,  lrash
y  Whippoor’wiii.

iran;  contralmirante,  Huse:
Transportes  de  pertrechos  y  municiónes:  Lebanon  y

Vestal.
Buques  hospitales:  Confort,  Mercy  y  Sotace.
Transportes  de  víveres:  Brige  y  Calgoa.
Transportes  de  combustible:  Neptune.  Jason.  Júpiter,

Orion.  Cuyana  y Maurnee.
Remolcadores:  Sonorna.  Ontario,  Patapseo;  Patuxcnt,.  Ly

kens,  Arapako,  Javerniiia,  Gorgona.  Chernang,  Wando  y
iliacas.

FLOTA  DEL  PACÍFICO;  almirante  Carpeton,  comandante
en  jefe.

División  1; Contralmirante  Williams:  Pittsburgh,  Denver,
.(jievetánd  y  !acoma.

División  2; contralmirante  Fullam:  Minneapolis,  Ore gon,
Vicksburgh,  Ranier,  Broadbill  Bay  Ocean.  Chatienge, Mar
bichead,  Forwarci y  Yorktown.:

Auxiliares:  Glacier,  Brutas,  Nanshan,  Satuon  e  Iroqui.
Cazasuhmarinos:  303,  304,  305 y  306.
LaFlota  del  Atlántico,  realizará  toda  clase  de  ejercicios

en  las  aguas  de  las  Antillas  desde  el  3  de  febrero  hasta  el  13
.de  abril,  en  que  regresará  a  sus  bases.

FRANCIA                         -

La  supresión de los torpederos.—Los beligerantes  han  dis
puestó,  durante  la  guerra,  de  un  número  considerable  de
‘torpederos  los  cuales  han  estado  constantemente  en  l  mar,
lo  mismo  del  lado  de  los  aliados  que  del  de  los  Imperios
‘Centrales.

Esta  gran  actividad  de  los  torpederos  ha  hecho  impre
sión,  tanto  que  gran  parte  del  público,  y aún  de  los marinos,

ToMO LXXXIV.                                7
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opian  que,  para  el  porvenir,  hay  que  dar  gran  desarrollo  a
las  flotillas  de  torpederos.
•   Sin  embargo,  iio  debe  olvidaise  que  si  el  torpedero  ha
trabajado  tanto  en  la  guerra,  ita  sido  por  la  falta  de  otros
bircos  más  apropiados  al  servicio  a  que  so  les  destinó.  E[
torpedero  ha  hecho  todos  los servicios  imaginables,  menos
dde  torpedero,  y  si’esto  se  hubiera  previsto,  se  le  hubiera
cambiado  por  completo  su  armamento.

El  torpedero  ha  sido,  con  el  trole  armado,  consagrad&
exclusivamente  a  la  defensa  de  los  buques  mercantes  contra
los  submarinos,  ya  sea  patrullando,  ya  escoltando  los  con
voyes  de  vapores.

Para  estas  funciones  resultaban  co mpletainente  inútiles
lostorpedos  que  constituían  su  armamento  principal,  y  hu
biera  sido  mejor  el  dotarlo  de  dos  o  tres  cañones  de  calihn&
apropiado,  0011  las  muticiones  necesarias,  y  de  las  bombas
especiales  contra  los  submarinos.  Pero  el  torpedero,  abarro
tado  con  sus  tubos  y  sus  torpedos,  no  podía  llevar  proyec
tiles  suficientes  para  sus  cañones,  ni  boiiibas  para  destruir
a  los  submarinos.  También  el  torpedero,  preparado  para
obtener  una  gran  velocidad,  carece  de  la  resistencia  necesa
ria  en  su  casco  para  aguantar  la  mar  en  servicio  contiiiuado

Los  torpederos  ‘grandes  (destroyers)  haii  sido  empleados
ge.neraln’ente  como  pequeños  cruceros,  y  es  necesario  lle
gar  al  combate  de  Skagerrack  para  que  estos  buques  actúen
como  tales  torpederos,  atacando  con  sus  torpedos  a  los aco
razados.  Pero  este  caso,  seguramente,  no  ha  de  volver  a  re
producirse

La  cuestión  que  se  presenta  actualmente  es  la  que  sigue:
Debe  conservarse  un  tipo  de’ buque  que  durante  una

guerra  de  cuatro  años  no  ha  sido  utilizado  más  que  una  sola
vez  en  las  condiciones  provistas  al  proyectarlo,  empleándo
lo  en  cambio  en  llenar  una  laguna  en  la  composición  de  las
flotas  y  utilizándolo  constantemente  en  un  servicio  no  pre
visto  al  construirlo?’

La  respuesta  se  impone:  puesto  que  la  necesidad  de  pe
quefigs  cruceros  de  800 a  1.200 toneladas  se  ha  hecho  sentir
imperiosamente,  los  torpederos  y  destroyers  deben.  ser  re-
emplazados  por  otros  buques  similares  en  que  el  torpedo.
no  sea  mü’que  unw cosa  accesoria.  Estos  buques,  en  vez  de
llevar  seis,  ocho  y aun’ diez  tubos  lanzatorpedos,  no  llevarán
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más  que  dos,  y;en  cambio  irán  armados  con  dos  o  tres  ca
ftones  de  14 o 15 centímetrOs  y  llevarán  instalaciones  espe
ciales  para  sembrar  el mar  de  bombas  explosivas.  Reducien

/   do  su  velocidad  a  la  de  los  cruceros.  de  3.500 toneladas  (tipo
drethusa),  que  hanservido  siempre  de  sostén  a  los torpede
ros  cuando  éstos  acompañaban  a  las  escuadras,  se  les  puede
dar  mayor  robustez  en  los  cascos  y  cualidades  náuticas  su
periores  a  los  torpederos  actuales.

Desde  1905 hemos  sido  partidarios  de  que  el  torpedero
dejase  su  plaza  al  submarino;  pero  se nos  objetaba  que  am
bos  tipos  eran  necesarios,  pues  que  era  distinto  su. modo  de
empleo.
-   El  submarino,  se  decía,  no  puede  atacar  más  que  de  día,
mientras  que  el torpedero  es.el  pájaro  de  la noche.  L.os acon
teci  mientos  han- probado  lo  contrario,  puesto  que  numero
sos  buqueS  han  sido  echados  a  pique  de  noche  por  los sub
marinos,  y  en  cambio  el  torpedero  no  ha  sido  empleado
cómo  el  pájaro  nocturno.C0NTRM  NTE- DAvELUY.—

(Extractado  del  Moniteur  de  la Eloite.)

El  éxito de los submarinoS._T0ass  Marinas  principalS
poseían  submarinos  al  romperSe  las  hostilidades;  lo  que  in
dica  que  todas  ellas  creían  en  su  eficacia.  Se puede,  sin  eni
bargo,  afirmar  que  su  éxito  ha  sobrepasado  todas  las  previ
siones.

Los  aliados-Creyeron,  desde  luego,  poder  despreciarlos.
Los  ingleses  hicieron  salir  sus  escuadras  de  cruceros  y era.
zaron  sin  temor  por  el  mar  del  Norte;  los franceses  hicieron
lo  mismO  en  el  Adriático.  Pero  cuando  en  una  sola  tarde,
un-  solo  submarino  echó  a  pique  tres  cruceros  acorazados
de  14.000 toneladas  (Áboufcir,  Crees y  y  llogue),: la  potencia
del  submarino  se  afirmó  tan  brutalmente,  que  hubo  que
contar  con  él.  Es  posible  queeste  hecho  hiciera  concebir  a
los  alemanes  la  esperanza  de  vencer  por  mar  con  la  ayuda
de  esta  nueva  arma.

Lo  que  ha  sido  la -obra  de  los  submarinos,  es  inútil  re
cordarlo:  su  historia  es  la. historia  de- la  guerra,  sobre  todo
en  los  mares  de  Europa.  -  -  .  -

Sin  ellos  las  pérdidas  marítimas  de  los -aliados  hubieran-
sido  significantes,  y  en  menos  de  un  año la  guerra  maiitimR
habría  terminado.  .  -
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La  personalidad  del  submarino  domina,  pues,  toda  la
guerra.  Trataremos  aquí  de  buscar  las  causas  reales  de  su
xito.•

La  primera  es  que  la  guerra  submarina  cogió  a  todas  las
naciones  de  improviso;  nada  había  preparado  para  comba
tir  los  submarinos;  ninguna  disposición  había  sido  tomado
para  la  protección  de  la  navegación  comercial;  fué  preciso
improvisar  los  medios  de  defensa,  el  día  en  que  los  aliados
se  convencieron  de  que  la  guerra  submarina  podía  com
prometer  su  aprovisionamiento,  y  no  fu  posible  acertar
con  los  verdaderos  medios:  se. dudó  mucho:  se  formaron
escuelas.

A  pesar  de  estas  condiciones  desfavorables,  los submari
nos  no  habrían  podido  jamás  destruir  ocho  millones  de  to
neladas,  si  Alemania  no  hubiera  violado  los  convenios’
internacionales  y  transformado  la  guerra  marítima  en  una
empresa  de  ‘piratas.  No  podíamos  haber  previsto  que  los
submarinos  harían  la  guerra  comercial,  por  que  parecía  im
posible  que  pudiesen  abandonarse  las  tripulaciones  de  los
buques  en  medio  del  Ocóano  y  en  frágiles  embarcaciones;  a
fortiori  nadie  podía  pensar  que  una  nación  que  tanto  bla
sonaba  de  su  cultura,  podía  hechar  a  pique  por  sorpresa  a
trasatlánticos  como  el  Lusitania,  ahogando  a  los pasajeros
y  a las  tripulaciones.  Alemania  al  principio  no  se  atrevió
con  los  buques  neutrales,  por  no  pelearse  con  los  Estados
Unidos;  pero  cuañdo  se  convenció  de  que  los  resultados  de
la  guerra  submarina  no  eran  suficientes  para’bloquear  a los
aliados,  creyó  conseguirlo  aterrorizando  a  los  neutrales  y
echando  a  pique  sus  barcos  sin  previo  aviso.  Ya  en  este
terreno,  declaró  la  guerra  submarina  ilimitada,  declarando
prohibidas  a  la  navegación  inmensas  zonas,  en  las  que  trata
baa  los  neutrales  lo mismo  que  si  fueran  beligerantes.  La
consecuencia  fu  la  entrada  en  la  guerra  de  los  Estados
Unidos.

La  guerra  submarina.,  vemos  que  ha  presentado  un
caracter  anormal,  que  ha  podido  en  un  cierto  momento
poner  en  peligro  el  abastecimiento  de  los  aliados  ‘(enero  a
julio  de  1917); pero  los  procedimientos  empleados  por  los
alemanes,’han  llevado  en  sí  un  justo  castigo,  provocando  la
entrada  en  la  guerra  de  los  Estados  Unidos,  la  cual  ha
restablecido  la  situación.
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Este  ejemplo  servirá  de  lección  e  impedirá  en  el  porve
nir  toda  idea  de  imitar  a. los  alemanes.  No  se  puede,  pues
sacar  de  los  resultados   la guerra  submarina  conclusiones
basadas  únicamente  en  la  cifra  de  las  pérdidas;  es  preciso
hacer  intervenir  igualmente  las  circunstancias  a  las  cuales
son  debidas  y queprobablemeflte  no  se  presentarán  jamás.
Si  los  submarinos  se  hubieran  sujetado  a  las  leyes  de  la
guerra,  firmadas  en  los Convenios  internacionales;  si hubie
ran  obrado  como  los  cruceros  ordinarios,  no  hubieran  sido
más  peligrosos  que  estos  cruceros,  porque  esta  línea  de
conducta  les  hubiese  hecho.  orrer  grandes  riesgos.

La  acción  de  los  submarinos  será  igualmente  contraria
da  en  l  porvenir,  por  los  medios  de  fijación  y  de  destruc
ción  empleados  en  la  última  fase  de  la  guerra  y  los  cuales
han  de  ser  aún  susceptibles  de  perfeccionamiento.  No  debe
dudarse  de  que  el  submarino  desaparecerá  como  tal  sub
marino  el  día  que  se  perfeccionen  los  medios  para  seguir
su  ruta  bajo  el  agua.  Sin  embargo  podrá  emplearse  el  cruce
ro  sumergible,  capaz  de  desaparecer  bajo  el  agua  en  los
momentos  difíciles;  pero  no  podrá  nunca  reemplazar  al  ver
dadero  crucero,  pues  sus  características  tendrán  que  ser
distintas  y  menor  su  rendimiento.

Recordaremos  una  vez  más, al terminar  este artículo,  que

los  submarinos  han  sido  impotentes  para  restablecer  la
navegación  comercial  alemana,  que  había  sido  suspendida
desde  el  principio  de  la  guerra.  Porque  no  debemos  olvidar
lo:  el  objetivo  principal  de  toda  guerra  marítima  es el  asegu
rar  la  navegación  comercial  y  el  submarino  no  ha  podido
conseg  UirlO._CONTRALMIRANTE  DAVELUY. —  (De Le  jlloniteur
de  la  .Flolte).

Oragado de  minas.—--E1 dragado  de  las  minas  fondeadas
por  el  enemigo,  se  verificaba  generalmente  por  dos  troles
unidos  entre  sí por  un  largo  cable,  que,  al  rastrear  y  encon
trar  los  orinques  de  las  minas,  las  arrastraba,  desprendión
dolas  del  fondo  y  haciéndolas  venir  a  la  superficie  donde
eran  destruidas.  Al cable  remolcado  por  los dragadores,  se le
proveyó  de  cuchillas  especiales,  que  cortando  el  orinque  de
la  mina,  la  obligaban  a  subir  a  la  superficie.

El  vicealmirante  Ronarch,  ideó  sustituir  los  dos  draga
dores  por  uno  sólo.  Este  remolcaba  dos  cables  de  acero  de
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200  metros  de  largo  cada  uno,  llevando  en.  su  extremidad
libre  uti  prisma  hueco  de  madera,  el  cual  obraba  eolio  una
célula  de  corneta,  obligando  a  marchar  divergentes  los  dos
cables  La  inmersión  de  estos  prismas,  se  regula  por  medid
de  fiotadóres.  Los  cables  divergentes  llevan  por  su  parté
exterior  cuchillas  afiladas  para  cortar  los  orinques  de  las
minas,  las  cuales  vienen  a  la  superficie  y  se  echan  a pique
a  tiros  de  fusil,  para  hacerlas  inofensivas;  porque  los  alo
maiies  no  han  cumplido  el convenio  de  la  Haya,  que  obliga
ba  a  hacer  las minas  inofensivas  al  venir  ala  superficie;  las
minas  alemanas,  funcionando  por  pila,  siguen  tan  activas  en
la  superficie  como  ‘fondeadas.

El  trabajo  de  los  dragadores  está  erizado  .de  peligros
pues  está  éxpuesto  siempre  a  tocar  en  una  mina  mal  fon
deada  que  esté  demasiado  cerca  de  la  superficie.  —--(De
JJ’Iliustration.)          .

Aumento de las gratificaciones de mesa.—A mediados  de fe
brero,  presentó  en  el  Parlamento  el  ministro  de  Marina  un
proyecto  de  créditos  suplementarios,  destinados,  entre  otros
fines,  al  aumentó  de  las  gratificaciones  ‘de  mesa  del  perso
nal  embarcado,  por  considerar  insuficientes  las  que  hasta
ahora  regían,en  vista  del.óontinuo  encarecimiento  del  cosa
te  do  1a’ida.  .  .

Las  gratifleacionés  actuales  se  aumentarán  en  un  17 por
100  a  los  almirantes  y  jefes  de  todas  categorías,  así  comon
los  oficiales  con  mando;  en  un  22  por  100 a los  demás  oficia
les,  y  en  ñu  62 por  100 a  las  class  subalternas,

INGLATERRA

El  presupuesto de Marina para 1919-20.——Só ha presentado
alPiriamentobritánjcoeI  proyeetode  presupuesto  para  el
año  económico  1919 20,  que  alanza  la  cifra  de  149.200.000
libras  esterlinas;  es  . decir,  casi  ci  triple,  del  último  y  más
crecido  presupuesto  anterior  al  comienzo  de  la  guerra..  El
coste  de  los  servicios  efectivos,  se  calcula  en  137  millones
de  libras,  de  los  cuMes 68  smi  para  nuevas  construcciones
y  18 para  artillería  y  aviación.  El  personal  de  oficiales,  cla
ses,  mariñería  e  Infantería  de  Marina,  se  eleva  a  280.000
hombres,  contra151.O0Q  que  se  calculaban  necesarios  en  el
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presupuesto  de  191 4-15.  En  éste  los  emolumentos  del  per
sonal  se  estimaron  en  8,8 millones  de  libras,  de  suerte  que.,
como  promedio,  costaba  cada  persona  58 libras  anuales.  En
el  presupuesto  actual  importan  los  sueldos  26 millones,  lo
que  representa,  por  persona,  un  coste  de  93  libras;  es  decir,
un  60 por  100 ms  que  al declararse  la  guerra.

El  Parlamento  aprobó  ud  crédito  de  60 millones  de  li
bras,  a justificar;  aplazándose  la confección  de  un  presupues
to  mejor  calculado,  para  dentro  de  tres  o  cuatro  meses.

El  bote volador.—Desde los  principios  de  la  guerra,  se ha
consagrado,  en  este  país,  considerable  atención  al  tipo
de  hidroplano  conocido  bajo  el  nombre  de  bote  volador.
Este  tipo,  se  dice,  tiene  varias  ventajas  con  relación  a  los

d

antiguos  hidróplanos  de  dos  fltadores,  en  especial  en  los
modélos  grandes,  siendo  las  principales  sdmejor  compor
tamiento  en  la  mar,  menor  peso  y  menor  resistencia  al mo
vimientó  en  el  aire:  «  .

El  tipo  que  representa  el  grabadoha  sido  proyectado  y
éoiistruído,con  excepc’ión  delcaseo  por  lac<Phoenix  Dyna

fr a

-
-

1’•
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mo  Manufaoturing  Oompany  Ltd.  de  Bradford,  por  encar
go  del  iAir  Board.  El  casco  fué  proyectado  en  colabora
ción  con  éste,  después  de  una  serie  de  experiencias  rigurb
sas  en  el  tanque  Fronde  de  Teddington.  Damos  las  caracte
rísticas  de  uno  de  los  típos  creados  durante  la  guerra  y  que
representa  el  último  de  los  proyectos  de  hidroplanos  en
este  país.

Envergadura  de alas26,06  metros.
Ancho  de íd2,74
Longitud  (eslora)  total14,83  »
Abértura  niáxjma610
Peso  total  en carga5.260  kilogramos.
Peso  por  metro cuadrado  de  ala43,23
Potencia  total, en caballos720
Peso  por caballo7,3  kilogramos.

Tiene  capacidad  para  llevar  combustible  suficiente  para
un  vuelo  de  ocho  horas  a  toda  fuerza.  Los  resultados  de  la
prueba  fueron,  en  carga  completa,  unavelocidad  máxima  de
170  kilómetros  y  una  elevación  de  más  de  3.000  metros  en
treinta  minutos,  cifras  que  se  reputan  como  extraordinaria
mente  altas  para  un  hidroplano  de  esta  fuerza,  tamaño  y
peso  por  caballo.

Lleva  dos  motores  de  360  caballos  tipo  «Eagie  Rolis
Royce»  que  cada  uno  acciona  una  hélice  tractora  de  cuato
palas.  Estos  motores  están  alimentados  por  gravedad  con
petróleo  almacenado  en  dos  tanques  situados  en  la  parte
central  del  plano  superior.  A  éstos  se  lleva  eI’petróleo  por
medio  de  dos  bombas  ‘Rotoplunge»,  cada  una,  capaz  de  su
ministrar  180 litios  por  hora.  Están  colocadas  en  el  interior
del  casco ‘ymovidás  por.  intermedio  de  cadenas  accionadas
por  dos  pequeñas  hélices  colocadas  en  la  proa  del  bote.Como  reserva,  hay  una  pequeña  bomba  de  mano  de  tipo  se

mirotativo.
Está-prevista  la  alimentación  de  ambos  motores  de  cada

uno  de  los  dos  depósitos,  o do ambos  ala  vez,yel  sistema  de
alimentación  de  petróleo  es,  en  cuanto  es.posible,  doble,  de
modo  que  aunque  el  fuego  enemigo  rompa  un  tubo,  no  se
interrumpe  el  suministro  -de corn bustible.

La  disposición  de  los  planos  no  difiere  mucho  de  la



NOTAS  PROFESIONALES            399

adoptada  generalmente  en  la  práctica,  excepto  en  que  lleva
aletas  én  el  plano  superior  y  en  que  éstas  se  emplean  poco
con  un  plano  inferior  más  estrecho.

Esto  ha  sido  adoptado  para  tener  una  gran  defensa  en  la
parte  exterior  de  los  planos  donde  están  las aletas,  con  ob
jeto  de  reducir  al  mínimo  la  interferencia  del  plano  infe
riorcon  la  acción  de  las  aletas.  Las  perchas  y  cuadernas  de
las  alas  son  de  madera;  aquéllas  son  huecas.  Todos  los  tor
napuntas  entre  planos  son  de  acero,  tubulares,  siempre  de
diánetro  uniforme  para  facilitar  la  fabricación.

La  disposición  de  las  alas,  ha  sido  adoptada  para  dismi
nuir  el  númerde  tornapuntas  de  entre  planos  y la longitud
total  de  tirantes  necesarios  en  una  máquina  de  esta  clase;
disminuyendo  la  resistencia  del  aire  y aumentando  la  veloci
dad.  Los  puestos  de  mando  están  coloéados  en  dos  escotillas
del  casco,  inmediatamente  en  frente  de  los planos.  Cada pues
to  de  mando,  en  tanto  cuanto  es posible,  es un  completo  du
plicado  del  otro,  de  modo  que la  máquina  puede  con la  misma
facilidad  dirigirse  desde  uno  u otro  puesto.  Las  columnas  de
mando  llevan  una  rueda  en  a  parte  superior  para  el  movi
miento  de  las  aletas  y  son  generalmente  de  tipo  corriente,
pero  se  han  previsto  los medios  de  mover  fácilmente  la  caña
del  timón  cualquiera  que  sea la  longitud  de  piernas  del  avia
dor.  Los cables  de  maniobra,  dentro  del  casco,  van  pegados
a  los  costados,  no  estorbando  así  a  los  ocupantes  y  siendo
también  fácil  su  inspección.

La  disposición  general  de  la  cola  no  difiere  mucho  de  lo
corriente;  pero  tiene  la  particularidad  de  que  el  plano  de  la
cola  tiene  curvatura  semejante  a la  de  las  alas,  pero  con  la
concavidad  hacia  arriba.  Con  esto  se consigue  mayor  efecto
que  con  las  secciones  simétricas  que  se  emplean  general
mente,  y,  por  lo tanto,  es  posible  emplear  un  plano  de  cola
más  pequeño,  economizando  peso  y  resistencia,  sin  sacrifi
car  la  estabilidad.  En  cuanto  a  este  particular,  y.  según
nuestros  informes,  se realizaron  por  completo  en  las  pruebas
todas  las  previsiones.  Coinono  es  posible  ajustar  el  ángulo
del  plano  de  cola  durante  el  vuelo,  se  ha  previsto  lo  necesa
rio  para  realizar  esta  operación  can  la  máquina  en  tierra.

En  el  proyecto  dé  todos  los  detalles  se  ha  tenido  en  cuen
ta  muy  especialm3flte  la nebesidad  de  producir,  en  gran  can
tidad  y  rápidamente,  sin  sacriflóar  la  buena  construcción.
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La  producción mundial de buques mercantes.—Las estadísti
cas de  la  cQnstrncción  de  buques  mercantes  en  1918,  com
piladas  por  el  Lloyd’s  Register,  indican  un  notable  descenso
en  el  tanto  por.ciento  con  que  el  eino  Unido  ha  contribuí-
do  a  la  producción  mundial.

Durante  el  quinquenio  1894-98,  este  tanto  por  ciento  se
elevó  a  74,7. En  los  tres  quinquónios  siguientes  bajó  al  60,
59,8  y  61,1, dando  así  un  promedio  de  60  por  100 eii  los
‘quince  afiós  l899-l913.Durante  los  cuatro  de  guexra,  1914-18,
sólo  un  38,6  por  100  del  tonelaje  mercante  mundial  füó
lanzado  al  agua  en  las  islas  británicas.

La  disminución  relativa  es  aun  mayor,  .r  que  al  fijar
las  cifras  de. la producción  mundial  durante  el periodo  de  la
guerra,  no  ha  tenido  en  cuenta  el  Lloyd’s  .Register  la  que
haya  podidó  corresponder  a  Alemania  y’ Austria-Hungría,
mientras  q.ue’ en  los  años’ anteriores  se;i:ncluía  la  de  estos
países.  La  gran  baja  .que  se  nota  en  el  tanto  por  ciente  del
año  último,  se  debe  en  grau  parte  al  enorme  incremento
que  ha  alcanzado,  la  producción  e.n los’ Estados.  Unidos,’.que
botaron  al  agua  3.033.030 toneladas  de  registro  ;brú te,  con
tra  1.348.120 botadas  .en  Inglaterra.  Exclu’íd’ós los  Imperios
Centrales,  asciende  la  producción  total,  durante:el  año,  a
5,447.444  toneladas,  de  las  que  corresponden,  por  consiguen-
te,  1.066.294 toneladas  a  los  demás  países  del  mundo.

La  construcción  etilos  Estados  Unidos,’alcanzó  en  ‘1918
cifras  superiores  a las  de  todo  el  decenio  1907-16;  fud  más
del  triple  de  la  del. año  1917 y  excedió.  en  rríás de  un  .25 por
100  a  la. de, todo  el  resto  dl  mündo  CII 1918.  .

El  aumento’  mayor  ‘eorrespond  a  ‘los astilleros  de  la
costa  del  Pacífico,  que’ en  loscuatro  afios  191245  no  llega-
a  producir  30.000 toneladas;  eur’lOiO subieron  a  ‘123.882;. ea
1917  a 428.622, y  en .1918  alcanzaron  .a  1:514.296  toneladas.
Del  total  que  corresponde  ajos  GrandesLagos,  que,  es  de
430.877  toneladas,  sólo: un  barcode  5.400  está  destinado  al
tráfico  en  ‘ellos:  ‘todo  el.resto  irá  al  mar  azul.  El  31’por’iOO
de.  la  producción  americana.  esdé.’:buques.  de  madera.

El  Jap’ón’ figura  ala  cabeza  de  las.restantes  naciones,  con
una  produccióñ’de  489.924 toneladas,’que  es  la. ‘mayor  que
ha.  alcanzado  hasta  ahora  Esta  .cifra  excede  en  140.O0O
toneladas  .a la  coriespoudieiute  al’ añ.o  1917.y.  es  ‘diez’ veces
mayor  que  la  .d.e. 1915.  Entre  los  buques  .da.eonstruccjó,n
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japonesa  figuran  36  vapores  de  más  de  5.000  tóneladas;
En  el  Canadá  se  botaron  258.191 toneladas,  un  40 p.or 100

de  las  cuales  corresponde  a  buques  de  madera.  En  Italia
60191  toneladas,  con  un.  aumento  de  22.000  sobre  el  año
anterior.  En  Holanda  74.026, casi  la  mitad  que  el  aliO 1917,
y  en  Francia,  que  viene  disminuyendo  désde:113,  no 11iega
ron  a  completarse  las  14.000 toneladas.

La  producción  total,  que,  como  se  ha  dicho,  fué  de
5.447.444  toneladas  notiene.  precedente.  en  la  Historia  del
mundo,  y  excede  en  un  63 por  100 a  la  de  1913,  que  fué  el
año  de  máxima  producción,  aun  incluyendo.  la  de  los  países
enemigos.  El  número  de  vapores,  de  tonelaje  comprendido
entre  5.000 y  10.000 fué  de  439, que  representa  l  28 por  .100
del  número  total  de  buques  de  ese  género  existentes  al
comienzó  de  la  guerra.

«Th’e Grand Fleet, 1914-1916”, por.el: almirante Lord Jellicoe.—
Antes  de  salir  para  las: colonias,  ha  dado  a  la  publicidad
el  almirante  Jellicoe,  su  anunciada  obra  aerca’,de  la  crea
ción,  desarrollo  y trabajos  de  la  Grad.Fteet,  durante  1.ós dos
años  que. él  desemp.eñó su  mando  suprem.o  Para  no  anticipar
ningún  juicio  propio  sin  completo  conocimientO  del. .libr
ofrecemos  hoy  a  nuestros  lectores.  una,.rec.opilaóión  de  los
publicados  en  la  Prensa  británica:.:  .  ..

Recuerda  Lord  Jellicoe  en  el  prólogo  de  su  obra  que.e
‘AlníirantasgO  inglés,.  después  de. un  siglo  de  . controversia,
ñombró  una  Comisión  para  determinar  si’ el  eomhatede
Trafalgar  se  había  entablado  de  acuerdo  con  los  propósitos
iniciales  de  Nelson  El  encuentro  de  Jutlandia  no  podrá
nunca  motivar  semejante  discusión,  tóda  vez  ue  Lord  Je
llicoe  ‘foramula su  historia  compieta,  desde  el  punto  de  vista
propio  del  almirante  en  jefe.  Los  capítulos  4e1 combatO:  no
implican  una. defensa,  que  sería  innecesaria,  sino  que  eons
tituyen  ün  relato  técnico,  sinóero,  modesto  y -honrado  y le

‘jos  e  l.iniitarse  el  almirante  ,  narrar  los  “heeho,  consigna
ademís.cualeS  fueron  sus  pensami’eñtosefl  las  ftses  críticas
de.  la  acción  y  las  razones  precisas  quela  .acons,ejaron:cad’a
una  de  sus  decision,s..Sofl  tan  estimables  y  eduadores.  los
resultados  de  su  franqueza  que,  cuando  la  oportunidadi10
ue,..sería  de  d’esear’.si’guierafl  su’ ej,eni.plo qu.íes.  hayati
mandado  en  tierra  ‘y .mar.’:El li.bt.o.no  extinguirá  ,i’a cojtruy
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.versia  alrededor  del  combate  de  Jutlandia,  ni  de  otros  im
portantes  episodios  de  la  guefra  naval;  pero  encauzará  las
futuras  discusiones,  y  destruye  desde  luego  muchas  de  las
críticas  defectuosamente  fundamentadas  que  circularon  du
rante  los dos  últimos  años.  Aunque  el  libro  se  terminó  en
los  primeros  días  del  pasado  otoño,  fué  diferida  su  publica
ción  hasta  que,  firmado  el  armisticio,  dejara  prácticamente
de  existir  la  flota  alemana.  Algunas  materias  coñfldenciales
hubo  que  excluir  todavía;  mas  el autor,  en  general,  no  creyó
necesario  seguir  recatando  los  extremos  relativos  a  la  orga
nización  y  desarrollo  de  la  Gran  Flota  y a la manera  de  solu
cionar  los  problemas  planteados  por  la  evolución  de  la gue
rra  marítima.

En  el  primer  capítulo  se  pone  de  manifiesto  la  composi
ción  de  la  flota  al  entregar  su  maTido  sir  George  Callaghan
en  Scapa  Flow,  para  cuya  base  naval  emprendió  viaje  el
almirante  Jellicoe  en  la  noche  deI  31 de  Julio  de  1914, como
segundo  jefe  de  aquélla,  llegando  a  su  destino  en  la  tarde
del  2 de agosto.

«Serían  las  cuatro  de  la  madrugada  del  4  de  agosto  cuan
do  recibí  órdenes  directas  de  abrir  un  sobre  reservado  que,
en  propia  mano  y  estando  ya  en  el  tren,  me  entregó  en  la
estación  de  Londres  un  oficial  del  Almirantazgo.  El  sobre
contenía  mi  nombramiento  de  Comandante  en  Jefe  de  la
Gran  Flota,  nueva  designación  que  será  explicada  después.

•    Obligado  a  cuiplimentarla,  me  dirigí  al  Iron  Duke  y
supe  que  el  Comandante  en  Jefe  había  recibido  también  la
orden  de  entregarme  el  man do.

Dedica  lord  Jellicoe  un  caluroso  elogio  a  la  corrección
con  que  sis  George  Callaghanaceptóuna  resolución  del  Al
mirantazgo  que  tan  evidentemente  le  contrariaba,  y  con

tinúa:.
«Se  decidió  que  tornará  el  mando  al  siguiente  día;  pero

recibido  un  telegrama  del  Almirantazgo,  ordenando  la  iii-
mediata  salida  de  la  escuadra,  regresé  al  iron  Duke,  y  sir

•      George Callaghan  acordó  marcharse  en  el  Sappho  antes  de
dicha  salida,  que  se  efectuó  a  las  ocho  y  treinta  de  la  maña
na.  A esa  hora  me  entregó  el  mando  yfué  arriada  su  in
signia.»

El  objetivo  de  la  Flota.  —  En  el  capítulo  inmediato  se
discute  la  obra  y  la  finalidad  de  la  Flota,  y  se  pone  de
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relieve  que  la  destrucción  de  las  fuerzas  navales  enemigas
era  su esencial  objetivo,  explicando  la  dificultad  de  lograrlo
ante  un  adversario  que  resguardaba  los  núcleos  principales
de  su  flota  en  puertos  fortificados,  sin  ofrecer  más  opción
que  la  de  una  esmerada  vigilancia.  La  ejecución  de  dicho
plan  se  describe  así:

«Un  detenido  análisis  de  todas  las  circunstancias,  indujo
a  adoptar  como  base  principal  Scapa  FIow,  en  las  islas
Orkneys,  y  el  Almirantazgo  había  aceptado  para  el  caso  de
guerra  con  Alemania  una  estrategia  naval,  en  las  aguas  bri
tánicas,  fundada  en  la  idea  de  que  la Gran  Flota  dominase  el
mar  del  Norte  y  la  escuadra  del  Canal  defendiera  el  Paso  de
Calais,  combinando  así  su  acción  contra  la  fuerza,  principal
enemiga.

<Para  realizar  dicho  plan,  se  consideró  que  la  Gran  Flota,
en  la  medida  que  las  circunstancias  lo  permitieran,  debia
ocupar  en el  mar  del  Norte  una  posición  estratégica,  desde
la  cual  pudiera  apoyar  a  las  es.uadras  de  cruceros  destaca
das  hacia  el  Sur  en  busca  del  adversario,  estando  conve
nientemente  situada  para  presentar  combate  a  la  flota  ale
mana  en  cuanto  ésta  saliera  al  mar.»

Esta  política  se  hallaba  influída  por  determinados  facto
res  que  condicionaban  la  distribución  de  la flota.  Era  el pri.
mero  el  transporte  de  lasfuerzaS  expedicionarias  británicas
a  Francia;  el  segundo,  la  posibilidad  de  u”  intento  de  raid
o  invasión;  y  el  tercero,  el  bombardeo  de las  ciudades  inde
fensas  de  la  costa  oriental.  Señala  el  almirante,  en  adición
a  tales  factores,  una  consideración  que  será  la  que  más  llame
la  atención  de  los  lectores  profesionales  y  civiles:  el  deplo
rable  estado  de  imprevisión  en  que  la  Gran  Bretaña  entró
en  la  guerra.  Nelson  dijo  que  si abrieran  su  cuerpo  después
de  morir,  hallarían  grabadas  en  su  corazón  las  palabrs  Más
fragatas.  Lo  dicho  de  la  guerra  naval  hace  más  de  un  siglo
pudiera  repetirse  en  nuestros  días.  La  lección  de  la  necesi
dad  de  dotar  la  flota  de  buques  pequeños,  en  proporción
adecuada,  tan  vigorosamente  infundida  por  el  marinero  más
ilustre  de  todos los tiempos,  y  que  en  nuestros  días  defendió
encarecidamente  lord  Beresford  en  el  Almirantazgo,  si no
olvidada  en  absoluto,  se  hallaba  en  el orden  práctico.  casi  to
talmente  abandonada,  con  el  resultado  de  que  al  abritse  las
hostilidades  tenían  los  germanos  15  cruceros  ligeros  y  80
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 asignados  a  su  Escuadrá  de  Alta Mar, n  tanto  que
lnglteira  sólo  teiiía  12 y  42 de  aquellos  búques,  respectiva
mente,  agregadósa  la  Gran  Flota.  En  submarinos  era  mayor
aún  nuesm  inferioridad,  pues  los  alemanes  disponían  de  28
de  los  ouals  24  eran  mejores  que  muéhos  de  los  que  noS
otros  poseíamos,  mientras  lord  Jellicoe:  sólo  tenía  ochb  de
la.  Ólase D,  inferiores  a  los  germanos;  nueve  de  la  clase  E,
habilitados  para  la  naíregación  de  altura,  y  34 d  las  clases
11 y  C, aptos  únicamente  para  las defensa.  locales  de  la  costa
y  del  canal  de  la  Maich.

-El  ln-tjraite  collipendia  así  la  situación:
«Como  se  deduce  de  ls  datos  anterioies,  el  adversario

estuvo  en-las  más  favorables  condiciones  de  atacarnosal
principio  de  la  guerra,  por  ser  la  época  en  que  fué  menor
nuestro  c6eflcjente  de  superioridad.  Una  cuidadosa  asechan
za,  valiéndose  de  campos  minados  y  submarinos,  y  con  la
escuadra  alemana  de  combate  corno  cebo,  pudo  habr  sido
muy  eficaz,  en  algunos  periódos  de  la campaña,  para  infligir-
nos  pérdidas  considerajIes.  A  partir  del  mes  de  abril-de
1915,  empeoró  constantemei)te  la  situación  del  enemigo.

‘La  enselíanza  capital  a  deducir  del  examen  de  la  fuerza
naval  relativa,  es que  si el  país  decide  confiar  exclusivamen
te  a  la  flota  u  seguridad  futura  contra  raids  o  iflvasioues,
deberá  poseer  sobre  cualquier  posible  enemigo  un  margen
de  superioridad  en  toda- clase- de  barcos, bastante  mayor  de!
que  teima.enagosto  de  1914.)

Combate  esperaclo._Oofltinuando  el  mismo  tema,  trata  el
autor  en  el  cap.  III  de  la  expectativa  de  que  se  entablara  un
gran  combate  entre  ambas  flotas:

«Ninguna  duda  parecía  ofrecerse  acerca  de  ello,  tanto
por  la  jactancia  de  los  oficiales  de  Marina  alemanes  en  los
días  anteriores  a  la  guerra,  comó  por  el  eonociniieito  de  los
elevados  sacrificios  que  el  adversario  se  imponía  para  póder
disputarnos  realmente  el  dominio  del  mar.  Mucha  gente  e
resistía.asupoiier  que  la  Escuádra  germana  de  altura  (cons
traída  a  costa  de  enormes  gastós  y  considerada  razonable
mente  por  el  enemigo  como  un  arma  eficiente  de  combate).
pudiera  adoptar-desde  el  principio  de  la  campaña  una  acti
tud  puramente  pasiva,  con  la  inevitable  consecuencia  de
que  cf comercio  alemáñ  fuese  barrido  cii  los  mares.  Pero
había  dos factores  que  aconsejaban  al Alto  Mando  adoptar-
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dicha  determinación.  En  primer  tármino,  el  temol’  de  que
en  un  duelo  con  la  Gran  Flota  pudiese  quedar  malparada  la
Escuadra  alemana,  hasta  el punto  de  dar  lagar  a que  el domi
nio  del  Báltico  pasara  a  manos  aijadas,  con  el  resultado  de
que  un  Ejército  iuso  pudiera  desembarcar  en  Geimania
recelo  nunca  olvidado  desde  los días  de  Federico  el Grande,
cuando  Rusia  amenazó  a  Berlín  durante  la  guerra  de  los
siete  años.  Ea  otro  orden,  es  indudable  que  el  Alto  ?dando
alemán  pensó,  al  dcc idirse  por  el  plan  defensivo  de  su flota,
que  así  nos  creaba  una  situación  sumamente  difícil.  Por  mu—
olio  que  repugliar  pudiera  al  alto  espíritu  de  los  oficiales  de
Marina  alemanes,  ésa  era  evidentemente  la  política  inés
‘desventajosa  para  Iiiglaterra,  porque  mientras  la  Escuadra
de  Alta  Mar  subsistiera  in  beinj  como  una  fuerza  naval  de
combate,  nosotros,  no. pudiendo  dejar  de  emprender  deter
minadas  operaciones,  arriesgábamos  frecuenteneflte  nues
tro’  inargefl  de  superioridad,  tan’ moderado  al  iniciarse  la
guerra.  El  principal  inconveniente  que  tal  abstención  supo
nia  para  Alemania,  aparie  de  la  pdid  de  su  comercio,  era
la  debilitaciónpaUlatifla  de  la  mOr& del personal  de  la  fiota
siendo  muy’ probable  que’ ese’ quebranto  moral  motivara  la
serie  de  rebeliones  que  estallaron  en  fa  Escuadra  de  Alta
Mar  en  1917 y  1918, culminando  en  .la catástrofe  final  de  no
viembre  de  1918. En  mi  concepto,  la’ actitud  pasiva  se  llevó
demasiado  lejos.»
•   En  el  mismo  capítulo,  trata’  Lord  Jellieoe  del  desarroll&
•de la  organización  de  sü Estado’ Mayor,  de  las  instrucciones
comunicadas  a  los  Jefes  de  las  dístintas  divisiones  de  la  flo
ta,  y  de  las  tácticas  a  seguir  por  las  diversas  unidades  en  ac
ción,  bajo  todas  las  circunstancias  imaginables.  En  relación
con  ciertas  fases  de  la’ batalla  de  Jutlandia,  es  de  gran  inte
rés’  lo  siguiente  ‘

.Se’asignó  desde  el  principio  la  debida  atención’ alhecho
de  que  el  Comandante  en  Jefe  d’e una  gran  flota  no  podía,
‘una  vez  desplegada,  inspeccionar  los  m6vimientos  de  todas
sus  escuadras  cii  las  condiciones  de  una  acción  moderna,  en
que  ‘el humo  de  las  chimeneas  y  de  la  cordita,  y  la  enorme
extensión  de  la  línea,  podían  entorpecer  el conocimiento  de
los  sdcesos  y.aumentar  lá  difléultad  de  comunicarse.  Se  ad
mitió  la ‘necesidad  de  una  amplia  descentralización  del  man
do,  después’ del  dsliegué  de  la  Flota  para  la ‘acción.
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»Conio  el  tamaño  de  la  Flota  iba  en  aumento,  crecía  tam
bi  paralelamente  la  importancia  de  los  referidos  extre
mos.  Los  almirantes  que  mandaban  las  escuadras  fueron
plenamente  informados  acerca  de  las  ideas  generales  a  que
e  ajustaría  la acción  de  la Flota,  para  que  pudieran  interpre.
lar  mis  deseos  al  actuar  con  independencia.  Se  recomendó
la  necesidad  de  vigilar  con  mucha  atención  los movimientos
del  Comandante  en  Jefe,  para  maniobrar  ateniéndose  a ellos.
e  definieron  asimismo  las  líneas  generales  del  desarrollo
del  combate,  fijando  la  distancia  a  que  procedía  iniciarlo,  la
que  en  condiciones,  ordinarias  precisaba  mantener  como
límite  mínimo  para  evitar  los  riesgos  derivados  de  los  torpe
dos,  así  como  las  excepciones  de  esa  regla  que  pudieran  ser
inevitables.  Se  insistió  con  energía  en  la  suprema  necesidad
de  utilizar  libremente  nuestros  torpedos  cuando  la  ocasión
se  presentara.»

El  resto  de  tan  interesante  capítulo  trata  de  la  instruc
eión  de  la  Flota,  de  la  adopción  del  Paravane,  de  la  mejora
del  servicio  de  señales,  del  empleo  de  las  fuerzas  aéreas,
jncluso  globos  cautivos,  de  los  notorios  adelantos  en  la
eficiencia  artillera  debidos  a  la  instalación  en  todos  los  bu
ques  del  Director  Firing,  y  de  la  creación  de  un  Comité
táctico  dedicado  al  •estudio  constante  de  los  problemas
anexos  al  combate.  Otras  secciones  del  mismo  capítulo  están
dedicadas  al  proceder  adoptado  en  relación  con  el  bloqueo,
y,  particularmente,  a  la  actuación  de  la  décima  escuadra  de
cruceros;  a  la  defensa  de  las  bases  de  la  Grau  Flota,  y  por
ultimo,  y  no  con  menos  atnción,  al  bienestar  del  personal
de  la  escuadre.

El  diario  de  Lord  Jellieóe.—De  aqui  en  adelante,  el  libro
adopta  la forma  de  un  diario,  en  el  que  cronológicamente
detalla  las  operaciones  e  incidentes  relacionados  con  los ser
vicios  de  exploración  y  cruceros  independientes  realizados
de  tiempo  en  tiempo  durante  el  período  de  mando  del
almirante.  Las  siguientes  citas  de  tal  diario  proyectan  luz
complementaria  sobre  asuntos  descritos  en  oportunidad  o
indican  las  varias  y  complejas  circunstancias  bajo  las  cuales
-se  desenvolvió  la  lucha  en  el  mar  del  Norte.

«6  agosto  l9l4.—Inforrnándorne  hoy  el  Almirantazgo
de  unas  operaciones  que  la  fuerzas  navales  del  Sur  van  a
realizar  el  día  28 en  la  6ahía. de  Heligoland,  en  1s  que  debe
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tdmar  parte  la  Primera  escuadra  de  cruceros  ligeros,  repre
sentó  con urgencia  la necesidad  de  apoyar  esa  fuerza  con cru
ceros  de  combate  y  noticié  al  almirantazgo  que  enviaba  a  tal
efecto  la Primera  escuadra  de  cruceros  de  combate,  rogando
que  al  vicealmirante  y  comodoro,  jefes  respectivos  de  di
chas  escuadras,  se  les  comunicara  directanie’nte  la  posición
ocupada  por  los  otros  buques,  debiendo  también  ser adverti
do  el  jefe  de  las  fuerzas  navales  de  Sur  de  la  presencia  de
los  cruceros  de  batalla  y  ligeros  destacados  por  mí.

«28  agosto 1914—La  ese uadra  de  combate  navegó  duran
te  el  día  hacia  el  Sur,  ocupando  a  medio  día  la  posición
latitud  58,19N.,  longitud  0,21 E., con  cruceros  de  vanguardia
y  practicando  ejercicios  de  táctica  de  batalla.

»La  exploración  de  las  fuerzds  ligeras  en  la  bahía  de He
ligoland,  que  tuvo  lugar  al  amanecer,  sirvió  para  atraer  a
combatir  las  fuerzas  similares  enemigas.»

Dedúcese  de  lo  expuesto  que  el  almirante,  no  sólo  reco
mendó  el  empleo  de  la Escuadra  de  cruceroo  de  batalla,  sino
que  salió  a  la  mar  cori  su  Flota  dispuesto  a apoyarla  en  caso
de  necesidad.

Con  referencia  a  Scapa  Flow,  indica  que  era  tina  rada  ab
solutamente  indefensa,  con  tres  entradas,  una  de  las  cuales,
Hoy  Sound,  era  de  fácil  acceso  para  los  submarinos.  A con
Lecuencia  de  la  indefensión  de  dicha  base,  la  operación  de
rellenar  de  combustible  ofrecía  graves  riesgos,  y  una  vez
realizada,  tenían  los  barcos  que  ganar  de  nuevo  el mar  libre,
arrostrando  los  peligros  de  las  minas  y  los  submarinos.  Se
mejante  falta  de  protección  obligó  al  almirante,  en  octubre
de  1914,a trasladar  por  algún  tiempo  suFlota  a  LouhgSwiliY,
en  el  Norte  de  Irlanda,  cambio  temporal  do base  que,  a causa
de  una  mine,  nos  costó  la  pérdida  del  Audacious,  relatada
oficial  y  detalladamente  por  primera  vez  en  el  libro  de  lord
Jellicoe.

En.1.°  de  septiembre  de  1914 se  aseguróque  un  subma
rino  enemigo  había  entrado  en  Scapa,  y la  Flota  leyó  anclas
por  Escuadras  en  cuanto  la  presión  en  calderas  lo  permitió.
No  obstante  la  cerrazón  y  la  carencia  de  facilidades  náuti
cas  de  ninguna  clase,  a  las  once  de  la noche  todos  los  barcos
habían  dejado  el  puerto  sin  accidentes,  franqueando  feliz
mente  el  Peii.,tland Firth,  a  pesar  de  la  niebla  reinante  en  el
exterior.
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«No  se  descubrió  rastro  alguno  del  submarino,  e  investi
gaciones  sucesivas  demostraron  que  la  alarma  pudo  ser  in
justificada,  sin  evidenciarse  al  fin  si el hecho  era  o no  cierto.
El  incidente,  sin  embargo,  sirvió  para  demostrar  que  era  de
absoluta  necesidad  la protección  cont  a un  ataque  de  subma
rinos  y  que  la Flota  no podía  seguir  expuesta  en  Scapa  Flow
a  semejante  pe1iro.  La  única  determinación  preventiva
viable,  al  advertirse  la  presencia  de  un  submarino,  era  mar
charse  a  la  mar,  y  los  peligros  inherentes  a  una  salida  pre
cipitada,  con  tiempo  cerrado  en  aquella  ocasión,  venían  a
sumarse  a  una  sensación  de  inseguridad,  funesta  para  la. -

moral  de  las  dotaciones  y  que  privaba  a  los  buques  de  la
posibilidad  de  limpiar  calderas,  recorrer  máquinas  y  efec
tuar  las  demás  operaciones  que  la  práctica  ha  demostrad->
ser  esenciales  para  mantener  la  eficiencia  de  los  buques  de
la  Flota.»

Para  remediar  tales  ihconvenientes  se  cerraron  por  com
pleto  dos  de  las  entradas  de  Scapa  Flow,  hundiendo  en  sus
canales  buques  mercantes  viejos  y  adoptándose  otras  pre
cauciones  en  tanto  no  so disponía  de  defensas  permanentes.
Después  de  describir  las  disposiciones  adoptadas  para  un  im
portante  raid,  a  efectuar  el  10 de  septiempre  en  la  bahía  d&
Heligoland,  consigna  el  almirante  las  siguientes  notas:

«Las  circunstancias  de  tiempo...  eran  muy  desfavorables.
para  una  acción  general,  debido  a  la  imperfecta  visibilidad
y  a la  deslumbradora  luz  que  producía  el  sol brillante  en  la
calina  completa  que  reinaba.  Estas  condiciones  hacían  im
posible  que  el Comandante  en  Jefe  desde  el  centro  de  la Flota.
pudiera  apreciar  lo  que  ocurría  en  las  fuerzas  de  vanguar
dia  y  de  retaguardia,  siendo  además  enteramente  favorabl&
a  tácticas  basadas  en  el  empleo  de  torpederos  y  da  barcos
lanzamjnas.

«Además,  resultaba  muy  difícil  concentrar  los  buques
destacados  y las  flotillas,  y formar  la  escuadra  antes  del  com—’
bate,  así como  el  reconooimiento  de  los  barcos  y  destroyers.b

Este  pasaje  resulta  de  interés,  porque  las  expresadas
condiciones  fueroh  análogas  a las que  concurrieron  dos  años
después  en  la  batalla  de  Jutlandia.

La  mencionada  dificultad  de  reconocimiento  influyó.
tanto  en  mi ánimo,  que  en  seguida  se  estudiaron  y  adopta
ron  distintivos  especiales  de  reconocimiento,  de  día y  a gran
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distancia,  empleándolOS  nuestros  cruceros  ligeros  y  desiro
yers  en cuanto  nos  hallábamos  ante  el  enemigo.»

Discusión’  acerca de  Heligolafld.—Efl  17 de  septiembre  se
celebró  en  Loch  Ewe  una  conferencia  del  primer  lord  del
Almirantazgo  (Mr.  Churchill)  con  el  almirante  de  la  Grand
Fleet,  a  la  que  asistió  el  jefe  del  Estado  Mayor  de  Guerra  y
otros  oficiales,  para  disc.utir  el  bombardeo  y  captura  de
Heligoland:

Me  habían  sido  facilitadas  anticipadamente  unas  propo
siciones  relativas  a  esa  operación,  que  examiné  cuidadosa
mente  en  unión  del  contralmirante  Madden,  jefe  de  Estado
Mayor,  y  de  los  almirantes  de  las  diversas  escuadras  de
combate,  todos  los  cuales  opinaron  unánimemente  en  con
tra  de  la  operación.  No  se  requería  para  ella  el  concurso  de
la  Gran  Flota,  excepto  como  fuerza  de  apoyo;  destinándoSe
a  su  realización  los  acorazados  antiguos.  Pero  los  argumen
tos  contra  ese  proyecto  de  ataque  eran  absolutamente  deci
sivos.  Se  exponía  que  los  barcos  no  eran  capaces  de  compe
tir  con  las  poderosas  fortificaciones  existentes  en  Heligo
land,  porque  el  tiro  directo  de  los  buques  con  cañones  de
gran  velocidad  inicial  y  trayectoria  rasante,  resultaría  inefi
caz  contra  la  artillería  de  tierra  bie.n emplazada,  fuertemen
te  protegida  y  hábilmente  disimulada;  aparte  de  que  si una
fuerza  de  asalto  lograba  desembarcar  y  apoderarse  de  la
isla,  le  sería  completamente  imposible  sostenerse  en  ella
dada  la  proximidad  de  las  bases  navales  alemanas,  puesta
que  si  nosotros  habíamos  logrado  tomarla  a  pesar  de  sus
fortificaciones,  más  fácil  le  seria  al  enemigo  recobrarla  con
éstas  demolidas;  además  de  tener  que  sufrir  ataques  cons
tantes  por  mar  y  tierra  y  de  implicar  el  intento  de  subsistir
allí  la  necesidad  de  mantener  continuamente  las  escuadras
en  las  aguas  meridionales,  lo cual  era  imposible  dado el cor
to  número  de  buques  pequeños  de  que  entonces  disponíamos.
Las  fuerzas  aéreas,  que  habrían  de  asociarse  a  la  empre
sa.  estaban  en  su infancia  en  aquella  época,  y  careciamos  de
buques  especiales  habilitados  para  bombardeos  a  larga  dis
tancia,  análogos  a  los  monitores  que  después  habían  de  ac
tuar  tan  útilmente  contra  el  litoraL  belga.  Después  de  una
conferencia,  en  la  que  estuvieron  presentes  todos  los  almi
rantes,  yo  supuse  que  la  idea  había  sido  abandonada.

»No  fué  así,  sin  embargo,  y  el  asunto  volvió  a  ser  esta-
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diado  en  el  Almirantazgo  con  el  vicealmirante  sir  Cccii
Burney,  que  mandaba  la  flota  del  canal.  Sus  manifestaciones
coincidieron  con  las  expresadas  por  los  almirantes  de  la
Grand  Fleci.en  la  conferencia  de  Loch  Ewe,  aunque  expu
siese,  como  era  natural,  que  él  estaba  dispuesto  a  realizar  la
operación  si  así  se  le  ordena.ba.  La opinión  de  sir  Cccii  Bur
ney  y  la mía  fueron  idénticas,  como  en  verdad,  lo  fueroii  las
de  los Comandantes  de escuadras  con  quienes  discutí  la mate
ria,  con la  excepción  única  de  un  moderno  almirante  divisio
nrio.

»Otro  de  los  asuntos  examinados  durante  la  visita  de
Mr.  Churchill,  fué  la  conveniencia  de  operar  en  el  Báltico;
pero  com9  ninguna  operación  de  importancia  podía  ser
emprendida  sin  el  concurso  de.  los  acorazados  aliados,
para  seguir  manteniendo  en  el  mar  del  Norte  la supremacía
durante  las  operaciones,  no  se  adoptó  determinación
alguna.»

eflriéndose  a  la  pérdida  dal  Audacious  en  27  de  Octu
bre  de  1914 por  choque  de  mina,  indica  lord  Jellicoe  que  en
dicliaópoca  se  hallaba  la  Gran  Flota  considerablemente  de
bilitada:

»El  Ajax  y  el  Iron  Duke  tenían  averiados  sus  condensa
dores;  el  Orion  se  envió  a Greenock  para  reconocer  las chu
maceras  de  las  turbinas,  que  parecían  ser.  defectuosas;  el
Con quero,- estaba  reparando  en  Devonport  y el  New  Zealand
se  hallaba  en  dique  en  Crornarty.  Y  como  aun  no  era  posi
ble  confiar  en  la  eficiencia  del  Erín.  y  el  Agzncourf,  que.
acaban  de  armarse,  resultaba  que  la  flota  de  dreadnoughts  la
constituían  17  acorazados  efectivos  y  cinco  cruceros  de  ba
tulia,  en  tanto  que  la  flota  similar  enemiga  la  formaban
15  acorazados  y  cuatro  cruceros  de  combate,  aparte  del
Blücher.  E[ margen  de  superioridad  aún  resultabarnenorsj
se  computaba  el  hecho  de  que  la  flota  alemana  de  alta  mar
disponía  de  88 destroyers  y  solamente  de  42  la  Gran  Flota.

Nuestros  cruceros  no  tenían  la velocidad  requerida  para

laexploración  y  ningún  dirigible  grande  poseíamos.  El  blin
daje  de  nuestros  cruceros  de  batalla  era  inferior  al  de  los:
buques  germanos.simnares,  además  de.  que  nuestra  coraza

-  protegía  insuficientemente  a proa,a  popa  y por  debajo  d& la
Iína  de  flotación.  La  totalidad  de  los  acorazados,  proyecta-.
dos  antes  de  la guerra,  se  construyeron  faltándonos.  diques
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adecuados  para  su  alojamiento.  El  Kaiser  mismo  hizo  notar
a  lord  Jellicoe  que  se  había  cometido  el  error  de  construir
barcos  sin  tener  diques  apropiados  para  ellos,  y la  crítica  era
justa.  Los’diques,  dice  el  almirante  lacónicamente,  no  hieren
la  imaginación  dei público  y  cué.stan grandes  sumas.

Tales  deficiencias  eran  debidas  a  la  desconfianza  de  la
oposición  liberal  pacifista,  acaudillada  por  sir  John  Brun
ner,  dificultando  la  consignación  de  créditos  parlamentarios
suficientes  para  cubrir  las  necesidades  de  la  flota.  Lord  Je.
Ilicoe  paga  un  merecido  tributo  a  McKenna  por  insistir  en
la  construcción  extraordinaria  de  cuatro  .superdreadnouÇlhts
(su  frase  necesitamos  ocho  y  no  podemos  esperar  fué  el  lema
•favorito  del  ridículo  que  corrieron  en  aquella  época  los  pa
cifistas),  e indica  que. en  algún  período  de  la  campaña,  cuan
do  varios  de  sus  baráos  de  combate  se  hallaban  en  dique
por  diversos  defectos,  el  número  de  los  buques  de  combate
a  sus  órdenes  y  dispuestos  a  luchar  se  redujo  a  18 ciread
noughts,  mientras  que  la  Flota  alemana  de  Alta  Mar reunía
exactamente  16 dreadnought  y  16 predreadnoughtS.  Afortu
nadamente,  desconocían  los  alemanes  el  estado  de  los  asun
tos  interiores  de  nuestra  escuadra,  e  ignoraban  pro  bable-
mente  que  las  bases  de  la flota  no  estaban  debidamente  pro
tegidas  y  fortificadas  contra  los ataques  de torpederos  y sub
marinos.  Estas  circunstancias,  sin  embargo,  imponian  a  los
oficiales  superiores  que  desempeñaban  los  mandos  de  nues
tra  flota  una  carga  de  ansiedad  y  de  responsabilidades  que
nunca  debieron  sufrir,  entorpeciendo  además  seriamente

o  las  operaciones  en  el mar  libre.  El  peligro  de  submarinos  y
destroyers  hizo  notoriamente  imposible  bloquear  de  cerca
las  costas  alemanas,  según  el  procedimiento  clásico  de  las
Marinas  de  vela.  Un  nuevo  sistema  se  organizó  en  sustitu
ción  de  aquél,  y  Lord  Jellicoe  describe  extensamente,  con
ayuda  de  amplios  diagramas  el  método  seguido  en  las  ope
raciones,  dirigidas  desde  su  base  naval  y  navegando  los bu
ques  a  gran  velocidad  y  en  zig-zag  por  ser  los  medios  más
eficaces  de  eludir  el  mortal  submarino.  Uno  de  los  descubri
mientos  de  la  guerra  ha  sido  el  aumento  del  alcance  de  los
cañones  y  torpedos,  factores  que  tuvieron  una  importante
influencia  en  la  estrategia  y  en  la  táctica  que  hubo  necesi
dad  de  adoptar.

La  costa belga  en  .1914.—Bajo  una  fecha  de  oetubre  de
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1914,  se  consigna  la  referencia  siguiente  a  la  empresa  reali
zada  por  fin  eii1  día  de  San  Jorge  del  alío 1918.

Por  entonces  ocupó  la  costa  belga  el  Ejército  alemán.
El  efecto  de  dicha  ocupación  en  la  estrategia  naval  fud
examinado  en  la  Gran  Flota  y  Sir  Lewis  Bayly  y  yo  dis
cutimos  la  obstrucción  del  puerto  de  Zeebrugge  mediante  el
hundimiento  de  buques  atravesados  en  el  canal.  Sir  Lewis
Bayly  consideró  la  empresa  factible  y  me  escribió  en  ese
sentido.  Aconsejé  su  realización  al  Almirantazgo,  que  no  la
estimó  practicable  entonces,  siendo  de  advertir  que  esto
sucedía  en  1914.

»Dos  años  después,  suscité  de  nuevo  la  cuestión  al  ser
nombrado  Primer  Lord  naval  del  Almirantazgo.  Más de  un
plan  discutí  con  el  almirante  Bacon  (jefe  de  las  patrullas  de
Dover),  inclinándome  yo  a  utilizar  para  el  embotellamiento
del  canal  de  Zeebrugge  los  buques  de  la  clase  Apello,
abatiendo  sus  superestructuras  para  hacrlos  menos  visibles
al  aproximarse.  Mientras  tanto  se  emprendían  otros  planes
de  arrojar  al  enemigo  de  la  costa  belga,  quedando  diferi
do  el  tema  del  bloqueo.  En  septiembre  de  1917,  al  eviden
ciarse  que  no  se realizaría  durante  el  año  ese  objetivo  por
medio  de  operaciones  militares  terrestres,  ordené  a  la  Sec
ción  de  proyectos  del  Estado  Mayor  de  la  Marina,  de  la cual
había  llegado  recientemente  a  ser  jefe  el  contralmirante
Roger  Keyes,  que  se  preparasen  los  planes  del  bloqueo  de
Zeebrugge,  y  luego,  después  de  examinar  una  propuesta
independiente  de  Sir.  R.  Bacon  para  atacar  el  muelle  por
fuerzas  desembarcadas  de  monitores  atracados,  decidí  que  o
la  operación  se combinase  con  un  asalto  a  la  escollera.  El
principal  objeto  de  este  desembarco  era  destruir  los  caza
torpederos  enemigos  que  se  sabía  estaban  atracados  por  el
interior  del  muelle,  considerando  además  que  así  se  ocasio
naría  una  diversión  muy  útil  para  facilitar  ]a  aproiiwación
de  los  barcos  que  se habían  de  hundir.  El  plan  fué  aproba
do  accidentalmente  por  mí,  en  noviembre  de  1917,  em
prendiéndose  enseguida  la  instrucción  de  las fuerzas  de  esa!
to  y  la  elección  de  los  barcos  destinados  a  aquel  fin.

Submarinos  y  minas.—Con  fecha  18 de  marzo  de  1915 se
inserta  el  relato  de  la  destrucción  del  sumergible  mandado
por  Otto  Weddigen.  La  suerte  de  ese  buque  y  de  su  coman
dante  se  mantuvo  secreta,  para  que  el  enemigo  ignorase
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nuestros  métodos  y  se  quebrantara  posiblemente  la  moral
de  las  dotaciones  de  sus  submarinos.

A  las  doce  y  treinta  de  la  tarde,  eii  ocasión  de  cruzar  la
Cuarta  escuadra  de  acorazados  a  retaguardia  del  resto  de  la
-flota  de  combate,  se  advirtió  por  señales  al  vicealmirante
Sir  Doveton  Sturdee  que  navegara  zafándose  del  lugar  en
que  había  sido  visto  el  submarino;  pero  antes  de  efectuar
ningún  movimiento,  el  capitán  de  corbeta  Piercy,  oficial  de
guardia  del  Dreadnougth, vió  a  corta  distancia  un  periscopio
por  la  amura  de  estribor,  navegando  aparentemente  el  sub
marino  al  Sur  y  en  zig-zag.  El  capitán  de  navío  Alderson,
comandante  del  Dreaclnought, puso  inmediatamente  !a  proa
al  submarino  y,  aumentando  la  velocidad,  lo  siguió  hasta
abordarlo.  La  róa  del  submarino  salió  un  momento  del
agua  y  su  número  U-29, fué  claramente  visible,  hundiéndo
se  enseguida.  El  Blanche,  que  pasó  cerca  del  lugar  del  hun
dimiento,  pudo  ver  numerosos  restos  del  naufragio,  una
prenda  de  vestuario  y  abundante  aceite  y  búrbujas  en  la
superficie,  pero  ningún  superviviente.»

El  diario  comprende  también  una  serie  de  emocionantes
e  inéditos  relatos  de  encuentros  ocurridos  durante  los
meses  del  verano  de  1915 entre  patrullas  auxiliares  y sub
marinos,  expresando  la  considerable  ansiedad  que  desperta
ra  en  esa  época  la  creciente  actividad  de  los  últimos.

«Las  operaciones  antisubmarinas  por  destroyers  y  avisos,
no  e  desarrollaban  con  éxito.  La  dificultad  invariable  era
la  provisión  de  un  número  suficientemelite  grande  de  unida
des  para  perseguir  a  los sumergibles  en  inmersión  el  tiem
‘po  necesario  para  que  estos  agotaran  las  cargas  de  sus
acumuladores:  unas  cuarenta  y oóho  horas.  Cuando  los  cies
troyers  de  la  Gran  Flota  empezaron  a utilizarse  en  las  opera-’
ciones  antisubmarinas  a  cierta  distancia  de  la base,  hubimos
de  resignarnos  a  la  desventaja  de  no  tenerlos  disponibles
para  acompañar  a la  Escuadra  en  casos  de  urgencia,  lo  que
pudo  tener  lamentables  consecuencias;  por  que  la  flota  salía
a  la  mar  con reducido  número  de  cazatorpederos  que  la flan
queasen  en  sus  navegaciones  hacia  el Sur  y cooperasen  a  su
acción  enel  caso  de  un  combate  de  Escuadras.  El  dilema
subsistió  durante  el  período  total  de  mi  mando.’

Tres  breves  alusiones  se  hacen  eii  esta. época,  reflejando
la  perturbadora  influencia  de  las  paralizaciones  obreras.
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En  el  mes  de  julio  de  1915  se  rdujeron  las  maniobras
al  mínimo  posible,  debido  a  la amenaza  de  huelga  en  las mi—
nas  de  carbón,  que  accidentalmente  estalló  el  día  18, entor-
peciendo  considerablemente  los movimientos  de  la.fiota.»

‘Como  la amenaza  de.huelga  limitó  los  movimientos  de
los  grandes  barcos  que  consumían  hulla,  se  dedicaron  a  la
labor  antisubmarina  los  dest.royers  que  quemaban  petróleo,;
eropleánclolos  en  mayor  grado  del  que  fuera  apetecible  si se
hubiera  previsto  una  mayor  actividad  de  la  flota.»

‘En  el  transcurso  de  agosto,  siguió  dicha  huelga  condi
cionando  en  cierto  modo  los  movimientos  de  las  escuadras.
a  mis  órdenes.

En  el  mismo  período  habla  lord  Jellicoe  de  su indicación
al  Almirantazgo  acerca  del  empleo  intensivo  de  minas  en  la
bahía  deHeligoland,  exponiendo  quu  la  mayor  amplitud  de-
las  áreas  minadas  podría  dificultar  las  operaciones  de  los
buques  de  superficie  y  submarinos  adversarios,  por  lo  cual
él  sostuvo  vigorosamente  esá  política  al  volver  al  Almiran
tazgo-  en  1917,  sin  iniciarla  prácticamente  en  gran  escala
hasta  que  se  dispuso  de  minas  en  cantidad  bastante  para  ase
gurar  su  eficacia.  Recuerda  también  la  introducción  del  sis
tema  de  los  buques-trampas  o  barcos  Q, que  se  habilitaron
en  Scapa  el  año  1915,  refiriendo  la  historia  del  primer  sub
marino  que  cayó  víctima  de  uno  de  dicho  barcos:

El  25 de  Julio  de  1915  el  Prince  charles, mandado  por
el  teniente  de  navió  Mark-Wardlay,  del  Estado  Mayor  del
almirante  Colville,  vió  en  las  proximidades  de  la  isla  de
North  Rona  al  .vapor  dinamarqués  Louise  parado  cerca  de-
un  submarino.  Al advertir  el  submarino,  al  Prjnce  Gharles
se  dirigió  a  él  a  toda  velocidad,  abriendo  el  fuego  a  la  dis
tancia  de  5.000 yardas.  El  teniente  de  navío  Mark-Wardlaw
paró  las  máquinas  y  ordenó  la  maniobra  usual  de  arriar
precipitadamente  los botes.  El  submarino,  que  era  el  U-36,
se  aproximó  hasta  500 yardas,  y  entonces  el  Prince  Charles
revelando  su  verdadero  carácter,  descubrió  su  artillería  y
empezó  a  disparar  muy  certeramente  con  sus  dos  cañones.
de  seis  libras  y  dos  de  tres  libras.  El  U-36 fué  alcanzado  in-
mediatamente  y  dos  de  sus  hombres  muertos  en  la  torre  de
mando.  Iinpoibilitado  para  zambullirse,  se fué a pique,  hun
diéndose  primero  de  popa  y  salvando  a  15 de  sus  tripulan—
les  el Prjnce  Chaj-les.»
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Dna  comparación  ilesfavorable.—DesPuéS  de  describir  va
rios  intentos  realizados  sin  éxito  al  prineipio  de  1916  para
entablar  combate  con  la  Esenadra  enemiga,  llega  el  estudio
de  lord  Jellicoe  a  los capítulos  de  la  batalla  de  Jutlandia.  Co
mienza  analizando  los valores  relativos  de  protección  y  po
der  artillero  de  los  buques  ingleses  y  alemanes,  demostran
do  que  en  varios  aspectos  la  ventaja  estaba  a  favor  del  ene
migo.  No  sólo  estaban  los  barcos  alemanes  mejor  acoraza
dos  que  los  nuestros,  sino  que  poseían  espoletas  de  acción
retardada  que,  instaladas  en  proyectiles  perforantes  de  ex
traordinaria  eficiencia,  permitían  a  éstos  atravesar  el  blin
daje  de  los  buques  británicos  más  ligeramente  defendidos,
estallando  en  el  interior;  mientras  que  a  pesar  del  más  ele
vado  calibre  de  los  cañones  ingleses,  nuestros  proyectiles
estallaban  cuando  sólo  habían  penetrado  la  mitad  del  espe
sor  de  la  coraza  de  los buques  enemigos.  A este  defecto  atri
buye  Lord  Jellicoe  el  que  pudieran  salvarse  en  Dogger  Bank
el  Derfflinger   el  Seydlitz,  no  obstante  la  gravedad  de  los
impactos  sufridos  y  las  numerosas  bajar  en  sus  dotaciones,
en  tanto  que  el  Qucen Mary  y  el  Invincible  eran  alcanzados
y  hundidos  en  Jutlandia  en  breves  minutos;

En  asunto  tan  trascendental  como  el  de  la  comparación
de  las  potencialidades  defensivaY  ofensiva,  110 deja  lugar  a
duda  alguna  la  opinión  de  LordJellicoe.  cLas  pérdidas  del
Good  Hope, Monmouth,  Queen  Mary,  Indefatigable,  Invinci
ble,  Defence  y  Warrior  y  las  consideraciones  de  tales  hechos
deducidas,  convencieron  a  los  oficiales  de  marina  embarca
dos,  aun  cuando  lo  pusieran  en  duda  ótros  oficiales  menos
íntimamente  ligados  a  la  Flota  durante  la  campaña,  de  que

•   los  barcos  defectuosamente  protegidos  no  son  rivales  ade
cuados  para  batirse  con  otros  dotados  de  dicha  cualidad  en
grado  eminente,  aunque  los  primeros  posean  un  armamento
superior.»

Estos  defectos  •y deficiencias  que  la  guerra  patentizaba,
se  iban  gradualmente  corrigiendo.  Las  teorías  tenazmente
sostenidas  en  anteriores  épocas  de  paz  cedían  ante  la  infle
xible  lógica  de  la  práctica  de  la  guerra,  y  la  inventiva  de
muchos  oficiales  de  la  Flota,  que  cita  Lord  Jellicoe,  nos  lle
varon  pronto  a  una  situación  de  indiscutible  y  abrumadora
superioridad  respecto  de  la  Flota  alemana  de  combate.  La
idea,  muy  generalizada  entre  el  elemento  civil,> de  que  la
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obra  de  la  Gran  Flota  en  las  aguas  británicas  septentriona
les  se  redujo  a un  triste  y  prolongado  crucero  de  vigilancia,
dista  mucho  de  ser  verdadera;  y. el  almirante  explica  cómo
practicaban  las  dotaciones  constantes  maniobras  de  táctica,
ejercitándose  en  las  que  se  planeaban  con  arreglo  a  las más
modernas  ideas  y  realizando  la  dura  labor  que  se  les  impo
nía,  con  una  risueña  alegría-  y  un  entusiasmo  que  nunca  se
encarecerá  bastante.  La  visita  ocasional  del  Rey,  causó  la
mayor  satisfacción  y estimuló  la fe de  las tripulaciones  al ver
su  labor  aprobada  en  los  términos  más  discretos  y vehemen
tes  por  un  técnico  de  tan  alta  jerarquía.

De  la  acción  de  Dogger  Bank,  en  la  que  no  pudo  tomar
parte  la  Gran  Flota  por  haber  llegado  al  anochecer,  se  limi
ta  Lord  Jellieoe  a insertar,  en  un  apéndice,  el  texto  íntegro
del  parte  de  Sir  David  Beatty,  suplemeutándolo  con  algunos
detalles  técnicos  de  escaso  interés.  La  batafla  de  Jutlandia,
por  el  contrario,  se  estudia  detenida  y  cuidadosamente,  y
como  ampliación  al  despacho  oficial  que  dirigiera  al  Almi
rantazgo,  le  dedica  Lord  Jellicoe  los  tres  capítulos  más  im
portantes  del  libro.

La  batalla  de  futlc(fldia.  —  El  encuentro  de  las  flotas  de
combate  fué  accidental,  sin  haberlo  previsto  ninguno  de  los
combatientes.  La Gran  Flota  no salió  con el  plan  deliberado
de  batir  a la  flota  enemiga,  entahiándose  la  batalla  en  oca
Sión  de  una  de  las  exploraciones  periódicas  y  habituales
efectuadas  por  nuestras  Escuadras  en  el  mar  del  Norte  y
que  se  realiaron  con  asombrosa  frecuencia  hasta  después
de  dicho  combate.  Supone  Lord  Jellicoe  que  los  alemanes
esperaban  sorprender  y  hundir  a  las  Escuadras  inglesas  de
cruceros  ligeros,  resultando  ellos  mismos  sorprendidos  por
la  presencia  de los  buques  del  almirante  Beatty  y  más  tarde
por  la  aparición  de  la  flota  de  combate  británica.

Lord  Jellicoe  ha  sido  objeto  de  algunas  críticas  severas
por  no  haber  destruído  en  Jutlandia  a  la  Escuadra  alemana
de  Alta  Mar,  fundándose  tales  censuras  en  que  de  hab3r  se
guido  resueltamente  la  maniobra  emprendida  por  la  Escua
dra  de  eruceros  de  batalla,  mandada  por  Sir  David  Beatty,
como  éste  esperaba  se  hiciese,  el  reultado  hubiera  sido  de
sastroso  pata  la  flota  alemana.  El  )ibro  de  Lord  Jellicoe  se
escribió  antes  de  aparecer  las  críticas  aludidas,  sin  que  se
haga,  por. lo  tanto,  referencia  a  ellas;  pero  sus  reflexiones
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acerca  de  la  batalla  pueden  ser  consideradas  corno  la  vindi
cación  de  su  proceder  en  aquella  lucha,  siendo  en  algunos
aspectos  más  íntimas  y  completas  esas  manifestaciones  que
las  del  parte  oficial,  cuyo  texto  advierten  algunos  que  fué
modificado  por  indicación  del Almirantazgo,  antes  de  publi
carse.  La  razón  de  esto  se  fué,  sencilla  mente,  la  conve
niencia  de  eliminar  detalles,  cuya  divulgación  podía  ser  útil
al  enemigo:  Aún  ahora,  a  pesar  de  los  nuevos  detalles  refe
ridos,  subsiste  dicha  razón,  hablándonos  en  su prólogo  Lord
Jellicoe  de  materias  confidenciales  reservadas  todavía  y  ex
cluidas  de  su  libro.

Dedúcese  claramente,  sin  embargo,  de  los  antecedentes
expuestos,  que  se  combatió  en  circunstancias  atmosféricas
muy  desfavorables,  resultando  extremadamente  difícil  en
todos  los  períodos  de  la  batalla  descubrir  lo que  ocurría  a
cierta  distancia  y hasta  la  situación  de  la  Escuadra  alemana
y  de  nuestra  misma  Flota.  Esa  falta  de  visibilidad  ejerció
una  poderosa,  o  mejor  dilio,  una  decisiva  influencia  sobre
la  forma  de  efectuarse  el  despliegue  de  la  Gran  Flota  para
la  acción.  Relatando  Lord  Jellicoe  los  movimientos  de  las
fuerzas  de  Sir  David  Beatty,  al  tiempo  de  gobernar  al  E. y
de  irse  a  pique  el  invincible,  dice:

A  las  6-1  de  la  tarde,  cuando  se  avistó  el Lien,  se le  hizo
una  señal  a  Sir  Beatty  preguntándole  la  situación  de  la
Escuadra  enemiga.  Se  repitió  la  señal  a  las  640, y a  las  6-14
respondía:  La  flota  enemiga  .demora  al  SSO.»; primera  in
dicación  efectiva  que  tuve  para  ordenar  el  despliegue.

«La  primera  información  precisa  que  se  recibía  en  el
buque  insignia  acerca  de  la posición  de  la Ecuadra  enemiga
no  llegó,  pues,  hasta  las  6-14,  y según  ella  quedaba  la  Flota
alemana  abierta  300 por  la  amura  de  estribor  del  iron  Dulce,
y  abierta  590  por  la  amura  de  estribor  del  Marlborouçiht y
aparentemente  a  corta  distancia.  No  había  tiempo  que  per
der,  porque  era  evidente  el  peligro  de  que  la  columna  del
ala  derecha  de  la  Gran  Flota  fuese  atacada  por  la  totalidad
de  la  Flota  enemiga  antes  de  que  pudiéramos  efectuar  el
despliegue.  A las  6.16, en  efecto,  ordené  que  la  Flota  se  for
niara  en  línea  de  batalla  sobre  la  columna  del  ala  de  babor,
al  rumbo  ESE.,  suponiendo  que  el  rumbo  del  enemigo  sería
aproximadamente  el  mismo  que  eh  de  nuestros  cruceros  de
combate.
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»So  redujo  al  mismo  tiempo  la  velocidad  a  14 nudos  para
que  los  cruceros  de  batalla  quedaran  a  la  cabeza  de  la Flota
y  no  estorbasen  su fuego.

»Durante  el  corto  intervalo,  lleno  de  acontecimientos.
que  había  transcurrido  desdé  que  se  apercibieron  a  bordo
del  lyon  Dulce los  primeros  fogonazos,el  problema  que  se
me  ofrecía  con  mayor.  apremio  era  la  dirección  y  el desarro
llo  del  despliegue  de  la  Flota.

‘Aceptada  la  evidencia  de  que  la flota  de  combate  enemi
ga  se  hallaba  pornuestra  banda  de  estribor,  pero  a una  de
mora  muy  abierta  del  travós  del  iron  Dulce, la  cuestión  a
decidir  era  si  la  línea  de  batalla  debía  formarse  sobre  la
columna  del  ala  de  babor  o sobre  la  de  estribor.  Mi primero
y  natural  impulso  fué  elegir  la  segunda  para  llevar  la  Flota
a  la  acción  con  lamayor  rapidez  potible;  pero  tanto  el soni
do  de  los  disparos  corno  las  noticias  que  daban  el  Lien  y  el
Bc&rham, hacían  a  cada  momento  más  evidente  que  la  Flota
d.e  Alta  Mar  se  hallaba  tan  cerca  de  la  nuestra  y  en  una  de-
mora  tal  que  aquella  maniobra  nos  hubiera  resultado  obvia
mente  desventajosa.  Supuse  que  los  destroyers  alemanes
marcharían  a  la  cabeza  de  su  Flota  y  era  evidente  que,  a
favor  de  la  niebla  reinante,  la  operación  de  atacar  con  ellos
desde  una  ventajosa  posición  a  vanguardia  se  facilitaría
mucho;  seria,  por  lo  tanto,  suicida  el  maniobrar  con la  Flota
de  un  modo  que  la  expusiera  a  ser  atacada  por  los  des
lroyers  durante  el  despliegue.

‘Otra  razón  que  pesó  en  mi  ánimo,  era  que  silos  barcos
alemanes  se  hallaban  tan  cerca  como  parecía  probable,
había  grave  peligro  de  que  la  Primera  escuadra  de  combate
y  especialmente  la  división  del  Marlborough,  quedaran  ex

puestos  al  fuego  concentrado  de  toda  la  Flota  alemana  de
combate,  antes  de  que  las  divisiones  restantes  pudieran  en
trar  en  línea  para  apoyarla.  En  dicha  Primera  escuadra  for
maban  varios  buques  de  los  más anticuados,  cuya  protección
era  insignificante  en  relación  con  la  de  los  principales  bar
cos  enemigos,  y cada  división  habría  de  }nvertir  un  intervalo
de  cuatro  minutos,  por  lo  menos,  hasta  colocarse  en  línea
a  retaguardia  de  la  sexta  división,  además  del  tiempo  nece
sario  para  regular  el  tiro  contra  l  buque  escogido  por

-blanco.
El  postrer  iuconveniente  hubiera  sido  el  que  resultaba
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de  la  supuesta  posición  dela  Flota  alemana  de  Alta.  Mar.
Hallándose  ésta  en  demora  muy  cerrada  de  nuestra  proa
y  siendo  los  rumbos  convergentes,  su  vanguardia,  en  una
considerable  extensión,  hubiera  quedado  cruzada  por  de
1nte  de  nuestra  Iínéa,  de  haberla  yo formado  sobre  el ala de-.
recha,  mientras  que,  formándola  sobre  la división  de  babor,
resultaba  libre  nuestra  proa.  En  el  primer  caso,  la  división
de  vanguardia  (la  de  estribor)  se  hubiera  visto  obligada  a.
efectuar  un  gran  cambio  de  rumbo  sobre  babor  para  irnpe-.
dir  que  el  enemigo  nos  cruzara  la  T; y  cada  una  de.las  divi-
siones  siguientes,  hubiera  tenido  que  hacer  este  cambio  de
rumbo  además  del  de  ocho  cuartas  necesario  para  formar
la  línea  de  fila. Por  todo  ello,  ordené  el  despliegue  sobre  la.
división  de  babor  y  el  conocimiento  que  he  tenido  de  los
hechos,  posteriormente  a  la  acción,  me  confirman  en  la cre
encia  de  que  la  resolución  adoptada  era  la mejor  en  aquellas
circunstancias.»

Los  detalles  del  encuentro  fueron  confusos  por  la  densi
dad  atmosféricas  y  consiguiente  dificultad  de ver  los buques
enemigos.  Resultaba  imposible  concentrar  el fuego  de  nues
tra  artillería  sobre  determinadas  unidades  adversarias,  u
mitándos.e  cada  Comandante  a  disparar  contra  cualquier
barco  que  se  pudiera  ver.  Esta  dificultad  prevaleció  hasta  el
flnaldel  encuentro,  momentos  antes  de  las  siete  y  inedia,
en  que  la  flota  alemana  se  dirigió  al  W.,  oculta  por  la  niebla
y  las cortinas  de  humo  producidas  por  sus destroyerS.ESta  re
tirada  no  pudo  ser  vista  desde  el  1i-o  Duke,  buque  insignia
de  Lord  Jellicoe,  que  ocupaba  el  centro  de  la  línea,  y  no  fué
conocida  por  el  Almirante  hasta  recibir,  después  de  la  bata
ha,  los  partes  de  los  Almirantes  subordinados.

Lord  Jellicoe  aduce  poderosos  argumentos  en  apoyo  de
su  determinación  de  no  intentar  combatir  con  sus  grandes
buques  durante  la  noche  del  31  de  Mayo,  fundándose  aque
llos  principalmente  en  su  conocimiento  de  la  notable  prepa
ración  de  los  alemanes  para  el  combate  nocturno.  Sus..prO
yectoreS  eran  mejores  que  los nuestro.s,  descubriéfldOlo  todo,
excepto  sus.  propios  buques;  poseían  notables  granadas  lu
minosas,  con  las  cuales  estábamos,  nosotros  poco  familiari
zados  en  dicha  época,  y  mientras  ellos  habían  montado  en
aus  buques  un  sistema  de  dirección  del  tiro  para  el  uso  ex.
clusivo  de  la  artillería  secundaria  .(de  gran  importancia  al.
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combatir  de  noche),  no  disponía  aún  de  aparatos  similares
la  Marina  inglesa,  por  las  perturbaciones  de  la  industria  y
del  trabajo  nacionales.  Contribuyendo  también  a  eludir  la
acción  nocturna,  la  superioridad  alemana  en  deslroyersy  en
número  de  tubos  lanzatorpedos.  Es  digno  de  notarse  que  el
almirante  Beatty  llega  por  otro  camino  a  idéntica  conclusión
al  decir  que  no  estiinó  deseable  ni  conveniente  aproximar
s.e  a  la Flota  de  Alta  Mar  enemiga  durante  las  horas  de  la
noche.»  Lord  Jellicoe  asegura  que  su  verdadero  propósito.
consistía  en  situarse  entre  la Eseuadra  adversaria  y  sus puer
tos,  para  reanudar  la  lucha  al  amanecer;  pero  como  todo  el
mundo  sabe  ya,  el  almirante  Seheer  pasó  por  la  popa  de  la
gran  Flota  a  favor  de  la  obscuridad  y  ganó  sus  bases.

Lo  sucedido  durante  la  noche  no  está  bien  claro.  El  ene
migo  se  presentó  varias  veces  en  pequeños  grupos  de  ornee—
ros,  cruceros  ligeros  y destroyers,  y  en  una  ocasión,  por  lo
menos,  se  vió  algún  acorazado;  pero  no  se  sabe  cual  fuera
el  rumbo  de  los  barcos  y  es  muy  difícil  formular  una  con
clusión  general  acerca  de  las  maniobras  de  la Flota  alemana..
Lord  Jellicoe,  sin  embargo,  habla  en  términos  de  entusias
ta  elogio  del  comportamiento  de  sus  cazatorpederos  en  e1
transcurso  de  la  noche,  expresando  que  su  eficacia  y  valen
tía  fueron  insuperales.

Las  disposiciones  de  Lord  Jellicoe  para  interceptar  el
regreso  de  la  Flota  alemana,  y  que  se  realízaron  en  circuns
tancias  muy  difíciles,  no  las  coronó  el  éxito;  el  enemigo-
gobernando  sucesivamente  al  Norte,  al  Este  y  al  Sur,  pudo.
resguardarse  a  tiempo  en  sus  propios  campos  iiñnados  de
la  bahía  de  Heligoland.

En  el  importante  capítulo:  .Refiexiones.sobre  la  batalla
de  Jutlandia»,  trata  Lord  Jellicoe  de  las cuestiones  derivadas.
de  los  ataques  de torpedos  contra  los acorazados,  en  un  com
bate  de  escuadras,  haciendo  referencia  a  las  instrucciones.
estudiadas  y  comunicadas  previamente  acerca  (le la materia..

»La  batalla  de  Jutlandia—dice  el  almirante—fué  el  pri
iner  combate  de  escuadras  desde  Trafalgar,  si  exceptuamos.
las  acciones  de  la  guerra  ruso-japonesa,  de  las  que  se
obtuvieron  enseñanzas  que  implicaron  algunas  modifica
ciones  en  las  órdenes  de  combate;  pero  no  brindé  sor
presa  alguna  la  táctica  enemiga  y,  por  lo  tanto,  no  fu&
necesaria  ninguna  alteración  radical.  Como  el  Jefe  de  Esta—
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do  Mayor  me  hizo  notar  durante  la  batalla:  E’sta  se  iba  des
arrollando  como  se  esperaba».  Obtuvimos,  sin  embargo,
confirmación  de  nuestras  opiniones  en  lo relativo  a  la  pro
bable  táctica  de  retirada  que  emplearía  la  Flota  alemana.

»Las  principales  variaciones  hechas  en  las  órdenes  de
combate,  se  redujeron  a  intensificar  la  facultad  discrecional
de  los  almirantes  subordinados,  en  vista  de  la  dificultad,
plenamente  reconocida  con  anterioridad  y  confirmada  en
Jutlandia,  de  que  el  Comandante  en  Jefe  no  puede  inspee

,cionar  y  dirigir  la  totalidad  de  los  movimientos  de  una
flota  en  el  calor  de  la  acción;  determinando  las  distintas
maniobras  que  pueden  ser  adoptadas  en  los casos  de  ataques
de  torpedos,  si  fueran  estos  lanzados,  por  los  acorazados  o
por  los  clestroyers..

»Los  ataques  . alemanes  en  Jutlandia,  no  produjeron
ningún  efecto  extraordinario  y  su  importancia  no  debe
exagerarse.  El  cambio  de  rumbo  efectuado  por  la Flota  bri
tánica  de  combate  aumentó  la  distancia  en  unas  1,750  yar.
das;  pero  no  fué  este  giro  el  que  ocasionó  la  dificultad  de
sostener  el  contacto  con  el  enemigo.  La  dificultad  se  debió,
en  realidad,  a  que  la  Flota  alemana  efectuó  un  gran  cambio
de  rumbo  hacia  el  W.  bajo  la  protección  de  una  cortina  de
humo,  al  mismo  tiempo  que  iniciaba  el  primer  ataque  con
los  destroyers.  Ni  nuestros  cruceros  de  batalla,  situados  a  la
vanguardia  y  que  no  gobernarón  esta  vez hacia  fuera  por
que  no  era  necesario,  ni  nuestra  Escuadra  de  combate,  pu
dieron  volver  a  lograr  el  contacto  hasta  las  ocho  y veinte,
a  causa  de  la  retirada  el  enemigo.»

Lord  Jellicoe  llama  también  la  atención  sobre  la  falta  de
destroyers,  de  los cuales  sólo  tenía  78 a  fines  de  mayo,  con
tra  88 o  más  de  que  disponían  los alemanes;  datos  compara
tivos  que  le  aconsejaban  actuar  con prudencia;  pero  las  con
sideraciorles  fundamentales,  que  determinaron  su  táctica
parecen  ser  las  contenidas  en  el  siguiente  párrafo:  «La reile-,
xión  que  en  mí prevalecía,  era  el peligro  de  confiar  demasia
do  en  la fortuna,  en  un  combate  deEscuadra5,p0rqU  nuestra
Flota  era  el  único  y  exclusivo  factor  vital  a  la  existencia  del.
imperio  y  al  porvenir  de  la  causa  aliada.  Nosotros  no  po
seíamos  reservas,  fuera  de  la Escuadra  de  combate,  que  pu
dieran  sustituirla  en  el  caso  de  un  desastre  o  si  desaparecía
nuestro  margen  de  superioridad.»

o
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En  ese  punto  de  vista,  como  es  sabido,  coincidía  con  el
criterio  del  Almirantazgo,  y el  de  su  primer  Lord  en  parti
cular.  Nadie  duda  que  la  completa  destrucción  de  la  Flota
alemana  pudo  haber  tenido  una  poderosa  y  quizás  decisiva
influencia  en la  moral  del  pueblo  germano,  aproximando  tal
vez  la  hora  de  la  paz;  pero  confesamos  nuestra  duda  de  que,

 las  circunstancias  apuntadas,  se  hubiera  decidido  el más
temerario  de  los  almirantes  por  obligar  al  almirante  Scheer
a  comprometerse  en  una  acción  decisiva.. El  31 de  marzo  de
1916  no  era  una  reproducción  del  día  de  Trafalgar.  A pesar
de  ello  y  a  juzgar  por  sus  resultados,  Jutlandia  fué  una  vic
toria  indiscutible.  El  capitán  de  navío  Persius,  crítico  naval
germano,  admitió  después  deLarmisticio  que  la  opinión  ge
neral  alemana  reconocía  que  la  batalla  de  Jutlandia  era  la
ñltirna.  Esa  maniféstacjóii,  más  que  las  pérdidas  relativas
del  combate,  constituye  la  amplia  vindicación  de  Lord  Je
llicoe.  Ningún  ciudadano  justo  podrá  leer  el  libro  sin  eón
vencerse  de  que  en  Jutlandia  se  mantuvieron  brillantemen.
te  las  tradiciones  de  la  Armada  británica,  y  que  sólo  la  nie
bla  y  la  bruma  salvaron  al  enemigo  de  su completa  destruc
ción.  La  Flota  de  Alta  Mar  alemana  no  intentó  batir  por
segunda  vez  a  la  británica,  y  recluída  ei.’el  canal  de  Kiel  se
fué  quebrantando  la  disciplina  de  sus  dotaciones  hasta  lle
gar  al  deplorable  estado  de  abandono  que  se  pudo  observar
en  los  buques  entregados  a  Sir  D. Beatty.  Los  resultados  que
podrían  haberse  obtenido  de  las  diversas,  tácticas  a  emplear
sçrán  objeto.de  inacabables  discusiones;  pero,  actuando  so
bre  seguro,  en  vez,  de  correr  los  riesgos  de  una  aventura
posiblemente.  desastrosá,  aseguró  Lord  Jellicoe  la  continua
ción  de  la  supremacía  naval  ingléa.  en  los  mares.

Las  enseñanzas  de  la  batalla  de  Jutlandia,  es  aún  prema
turo  deducirlas.  Lord  Jellicoe  puntualiza  algunas  mejoras.
implantadas,  como  consecuencia  de  los  defectos  que  él  ob
servara  y  expusiera,  entre  ellas  la  introducción  de  un  nuevo
proyectil  que  duplica  el  poder  de  los  cañones,  de  12 pulga
das  de  calibre  en  adelante.

El  resto  de  la  labor  de  Lord  Jellicoe  durante  el  mando
de  la  Escuadra  no  necesita  detallarse  aquí.  En  24 de  noviem
bro  fué  designado  por  Balfour,  entonces  Primer  Lord  del
Alrnirnazg0,  para.  el  cargo  de  Primer  Lord  naval,  desde
cuyo  alto  puesto  hizo  frente  al  terrible  prc’blema  de  la  cam
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paña  submarina.  Con  este  incidente  acaba  el.libro,  que  lleva
un  apéndice  en  el  cual  aparecen  los  partes  oficiales  de  Lord
-Jellicoe  y  de  Sir  Beatty  de  las  batallas  de  Jutlandia  y  de
Dogger  Bank,  respectivamente.

Lord  Jellicoe  no  se  propuso,  evidentemente,  obtener  un
-éxito  literario  con  su  libro,  que  es  la  sencilla  obra  de  un
marino  sincero,  eii la cual  relata  los hechos  corno ocurrieron,
.dedueiendo  las  conclusiones  de  índole  profesional,  con  el

sólo  objeto  de  mejorar  la  táctica  naval  y  sus  aplicaciones.
Todas  las  deficiencias  puestas  de  relieve  en  la lucha,  estaban
siendo  discutidas,  y  muchas  de  ellas  lo  fueron  por  el  mismo
almirante  Jallicoe  antes  de  empezar  la guerra.  Es de  esperar
-qUe  las  lecciones  sufridas  nos  sean  útiles  en  futuros  conflic
tos.  La  soñada  Liga  de  1aeiones  es  de  desear  que  no  adoi
mezca  al  país  en  brazos  de  una  falsa  seguridad.  Es  imposible
-terminar  la  lectura  del  libro  sin quedar  impresionados  por  la
capacidad  técnica  del  autor  y  sin  reconocer  el  valor  jumen-
so  de  las  observaciones  y  reflexiones  derivadas  de  la  ex
periencia  de  ese  bienio  de  mando.  en  la  época  más  crítica
de  la  historia  del  mundo.  El  libro  contiene  planos  y  diagra
mas  de  las  operaciones  e  interesantes  ilustraciones  y  foto
grafias  de  los combates  en  él  reseñados.

Venta do los submarinos alemanes,—El secretario del  Al
mirantazgo  declaró  que,  hasta  ahora,  se  llevan  vendidos  54
submarinos  alemanes  a diversos  compradores,  después  de ha
ber  sido  invitados  por  medio  de  anuncios  publicados  en  la
Prensa;  pero  se  negó  a  hacer  públicos,  por  el  momento,  los
detalles  de  los  precios  realizados,  puesto  que  quedan  otros
submarinos  alemane  por  vender,  Los  periscopios  han  sido
o  seráñ  quitados  de  los  submarinos,  y  exeluídos  do  estas
ventas  los  motores  Diesel,  todo  lo  cual  será  vendidoS
upa  rte.

Los  acumuladores  y otros  aparatos,  debido  a su escaso  va
br,  se  incluyen  en  el  prirnér  lote.  Lo  que  se  óbtenga  de  la
venta  de  dichos  buques  se  dividirá  entre  los aliados  en  la
proporción  que  determine  el  Consejo  Supremo,  y  el  valor
de  todos  los aparatos  que  se  echaron  fuera  por  orden  del
Almirantazgo  se  deducirá  de  la  parte  correspondiente  del
producto.  -

Toio  LXXXIV
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Dreadnoughts.—El Dr.  Maenamara, contestando  a  una  in—
interpelación  hecha  por  Sir  E.  Beauchamp,  dijo  que,  a  fines
del  año  1918,  110  había  en  construcción  ningún  acoraza
do  de  esta  clase.  De  los  cuatro  cruceros  de  combate  que  se
estaban  construyendo  ‘en  esta  fecha,  se  han  abandonado
el  iIoue,  el  .Rodney y  el  Anson,  y  sus  gradas,  una  vez  libres
se  utilizarán  para  la  construcción  de  buques  mercantes:  La
fecha  señalada  para  la  terminación  ‘del  cuarto  crucero  de
combate,  el  Ilood,  es  en  noviembre  de  1919.

El  31 de  diciembre  tendrá  Inglaterra  treintay  tres  aeó-•
razados  dreadnouqhts  y  nueve  cruceros  cíe combate,  y  a ex
cepción  de  un  acorazado  y  un  crucero,  todos  prestarán  ser
vicio.

ITALIA

La  destrucción del «Viribus Llnitis».—El capitán  niédico  ‘

Raffaele  Paolucci  que,  en  unión  del  ingeniero  naval  Rossétti,
llevó  a  cabo  este  episodio  de  la  guerra  marítima,  publica
una  relación  detalladísirna  del  hecho  ‘en los  Án’ales  ‘de Mé
(heme  Naval  y  Co1onia1  dé  Roma,  de  los  que  extractamos
lo  más  esencial  para  conocimiento  de  nuestros  lectores.  Em
pieza  su  relación  el  médico  Paolucci,  embarcado  en  el  cru
céro  acorazado  Filiberto,  fondedo  en  Venecia,  poco  despdés
del  desastre  de  Caporetto,  cuando  los  auétriaeos  estaban  
en  las  orillas  del  Piave  y  Ven ecía  corría  serio  peligro.  Cuen
ta  que  el  apárato  radiotelegráfico  del  Filiberto  recibió  del
T7iribus  Unit’is, buque  almirante  austriaco,  la  siguiente  co
municación:  Italianos,  estamos  para  entrar  en  Venecia  y
dentro  de  poco  llegaremos  a  Roma.  ¿Habéis  comprendido
finalmente  a  donde  os  ha  cónducido  aquel  loco  de  d’Anun
zio  y  aquel  necio  de  Salandra?  rendíos,  toda  resistencia  es.
inútil!  os daremos  buenas  condiciones  de  paz,  porque  ten
dremds  piedad  de  vosotros.»  Deseando  ser  iitil  a  su  pafria,.
cerró  los  libros  de  medicina  y cirugía  y  abriendo  los  de  tor

pedos  llegó  a  dominar  por  completo  esta  materia.  Pensó  en
construir  un  torpedo  qhe  pudierá  ser  conducido’  a  nado,
or  dentro  del  puerto  de  Pola,  hasta  afracarloa  un  acoraza
do,  donde  estallaria  mediante  una  espoleta  de  tiempo  Hizo
vi-ias  pruebas  en  la  laguna  veneciana,  permanciendo  niu-
chas  horas  sumergido  en  el  agua  con  su  aparato,  fracasan-
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do  al  principio  por  el poco  radio  de  acción  que  conseguía
hasta  que  más tarde,  unido  al  comandante  de  ingenieros  na
vales  Raffaele  Rossetti,  que  por  su  parte  trabajaba  en  un
aparato  semejante,  consiguieron  presentar  a  las  autoridades
navales  de Venecia,  después  de  cuatro  rnese  de ensayos  noc
turnos,  un  aparato  automóvil  que  hizo  pruebas  oficiales
en  octubre  de  1918  ante  el  almirante  Taon  de  Ravel,  y
pocos  días  antes  de  finalizar  el  mes  ante  el  Almirante
Marzolo,  atravesando  de  noche  todo  el  arsenal  de  Venecia
sin  ser  descubiertos  por  los  numerosos  centinelas  que  allí
vigilaban.

El  artefacto  consistía  en  dos  torpedos  con cargas  de  180
kilogramos  de  alto  explosivo,  transportados  por  un  aparato
motor  de  aire  comprimido.  Marchaba  muy  despacio  sin
hacer  ruido  alguno,  y  los  dos  tripulantes  iban  sumergidos
en  el  agua,  actuando  de  timones,  y  en  caso  de  necesidad
arrastrando  a  nado  el aparato.

Todo  preparado,  el  31 de  octubre  de  1918 fué  embarcado
el  artefacto  en  el  torpedero  65 P-N,  cuyo  comandante,  Cons
tanzo  Ciaiio,  dirigía  la  operación;  salieron  de  Venecia  a  las
13  horas,  y  a  las  20,  en  las proximidades  del  arsenal  de  Pola,
fué  echado  al agua  el  aparato,  siendo  remolcado  hasta  cerca
de  la  boca  de  Pola  por  una  moto-lancha,  hasta  las  22,  hora
en  que,  abandonados  a  su  suerte,  se  arrojaron  al  agua  el  in
geniero  y  el  médico  para  dirigirse  con  sus  torpedos  al  inte
rior  del  puerto.  A las  22  horas  30  minutos,  tropezaron  con
la  obstrucción  exterior,  formada  por  grandes  cilindros  me
tálicos  de  unos  tres  metros  de  longitud,  unidos  entre  sí por
gruesos  cables  de  acero  de  dos  metros  de  largo;  pararon  el
motor,  y  apoyándose  eoñ  las  manos  en  los  cilindros  y  ea.
bies,  recorrieron  varios  centenares  de  metros,  consiguiendo

al  fin  pasar  al  interior  del  puerto  por  una  pequeña  brecha
de  la  obstrucción,  en  su  unión  con  el  extremo  de  la  escolle
ra.  Cerca  de  esta  puerta  había  un  barco  de  guardia,  y  ade
más  la  obstrucción  estaba  guarnecida  allí  con  palos  y  latas
de,  petróleo  vacías,  para  que  hiciesen  ruido  en  cuanto
alguien  tropezase.  con  la  puérta  de  entrada;  tuvieron  que
permanecer  sumergidos  mucho  tiempo,  llevando  la  cabeza
cubierta  con  un  casco,  imitando  un  frasco  vacío  de  viño  que
fuese  al  garete.  Pasada  la  inedia  noche,  pudieron  poner  en
movimiento  el  motor  y  se  dirigieron  muy  lentamente  hacia
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el  interior,  tropezando  con  otras  dos  obstrucciones  interio
res  formadas  por  tres  hileras  de  redes:  la  primera  obstruc
ción,  paralela  a  la  escollera,  y  la  segunda  perpendicular  a
ella,  pasando  momentos  muy  críticos  al. atravesarlas  para  no
ser  vistos  de  los buques  de  guardia.  A las  tres  de  la  madru
gada  habíañ  pasado  todos  los  obstáculos  y  navegaban  a lo
largo  de  la  línea  de  buques  fondeados  en  Pola,  que  estaban
en  este  orden:  Zryni,  Radetzky,  Eranr  Ferdtnand,  Prinz
Eugen,  Iegetthof  y  Viribus  Uinitis. Los  primeros  estaban  sin
luz  alguna;  pero  el  buque  almirante  Viribus  Unitis,  último
de  la  línea,  estaba  iluminado.  A las  4-15  llegaron  a  la  altura
del  Viribus,  y  cuando  se  encontraron  a  unos  20 metros  del
centro  del  buque,  el  ingeniero  dejó  el  artefacto  a  las  4-50, y
separando  un  torpedo,  lo  arrastró  a  nado  para  fijarlo  al  cos
tado  de  aquel,  con  espoleta  graduada,  para  que  hiciese  x
plosión  a  las  630.  Entre  tanto  el  médico  continuó  en  el apa
rato  agua ntándose  contra  la  corriente  en  espera  de  su  com
pañero.  A las  5-35  regresó  el  ingeniero  después  de  haber  co
locado  el  torpedo  (1); pero  pocos  momentos  después  fueron
descubiertos  por  un  proyector  del  Viribus,  por  lo  que  abais
donaron  el artefacto,  dejando  activado  el torpedo  que  queda
ba  y  que  había  de  hacer  explosión  a la  misma  hora  que  el
adherido  al  lTiribus  Unitis;  poco  después  fueron  recogidos
por  un  bote,  que  los condujo  al  buque  almirante,  a  las  5-55.
Alli  se  enteraron  que  el buque  ya  no  era  austriaco,  que  había
sido  cedido  a  la  nueva  nación  «Yugo-Slavia,  habiendo  des
embarcado  el  almirante  y todos  los oficiales  austrohúngaroS
el  Comandante  en  Jefe  de  la  flota  era  Von  Vukovic,  ante  el
cual  se  constituyeron  prisioneros,  avisándole  que  toda  la
dotación  debía  abandonar  el buque,  pues  infaliblemente  vo
laría  a las  6-30. El  buque  fué  abandonado  rápidamente,  sal
vándose  unos  en  botes  y  otros  a  nado.  Rossetti  y Paolucei  pi
dieron  permiso  a Von  Vukovie  para  arrojarse  al agua,  y, ha
biéndoséló  concedido,así  lo hicieron,  dirigiéndose  a nado  ha
cia  el muelle,  aunque  pronto  se les  gritó  que  volvieran  a  bor
do  para  que  dijeran  dónde  estaban  las  bombas,  y  caso  de  no
decirlo  encerrarles  en  los pañoles  paraquevolaran  con  el bu

(U  Según  noticias  que  tenemos  por  fidedignas,  tuvo  necesi
dad  de  rascar  la  pintura  del  cosado,  al  que  adhirió  el  torpedo
por  medio  de  la  calamita (imán  natnral).—(N. de la R.)
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que;  pero  poco  después  a la hora  exacta,ocurrió  la  explosión,
empezando  a hundirse  el  barco,  que  desapareció  por  coinple
to,  quilla  al  aire,  a las 6-40. Ambos,  el médico  y  el  ingeniero,
fueron  conducidos  prisioneros  al  buque  hospital  Habsburq,
donde  fuei’on  cuidadosamente  atendidos,  pues  estaban  casi
helados,  después  de  permanecer  ocho  horas  en  el  agua.

El  segundo  torpedo  arrastrado  por  el  artefacto,  medio
sumergido,  fué  a  parar  a  una  ensenada,  donde  había  viejos
acorazados  y  el  gran  trasatlántico  Wien,  atracándose  el
torpedo  al  costado  de  este  último,  que  voló  también  a
las  6-30.

Cinco  días  después,  firmado  ya  el  armisticio,  entró  en  el
puerto  de  Pola  el  acorazado  italiano  Sdint Bon,  con la  insig
nia  del  almirante  Cagni,  recogiendo  y  libertando  a  los
heróicos  oficiales  Paolucci  y  Rossetti,  que  sin  duda  ninguna
han  llevado  a  cabo  un  hecho  tan  notable  y  en  condiciones
tan  espeéiales,  que  merece  ser  conocido  por  todos  los mark-
nos  del  mundo.

4



MIS CELAN EA

Artificios de. guerra empleados por los alemanes.—Lo,s alema
nes  han  empleado  durante  el  trascurso  de  la  guerra,  en  los
países  enemigos  y aúñ  en  los  neutrales,  artificios  de  sabota
ge  para  paralizar  las  fábicas  de  los  aliados,  para  echar  a  pi-
que  los  buques  de  guerra  y  mercantes,  para  incendiar  sus
aprovisionamiefltos  de  víveres  y  de  municiones  y  para  des
truir  los  inmuebles  de  las  poblaciones  que  abandonaban  en
su  retirada.

Diversos  periódicos  franceses,  italianos  y  suizos,  han  ha
blaclo  ya  de  los  lápices  incendiarios  y  de  las  espolelaS  retar
.dadas,  pero  la  descripción  de  estos  artificios  nunca  fué  pre
eisa;  ahora  que  ya  son  completamente  eonoeidos,  describire
mos  los  más  importantes:

Artificios  contra  las  instalaciones  hidro-elCtriCa8. —La
‘pritflenl  noticia  de  estos  artificios,  destinados  a destruir  las
.canalizaeiones  de  agua  a  presión,  sa.encuentrafl  en  la  Gaeze
te  de  Lausanne  de  19  de  agosto  de  1916. He  aquí  la  notici  a
dada  por  dicho  periódico:

«La  semana  última,  como  conseuenCifl  de  un  aviso  reci
bido  de  las  autoridades  italianas,  la  justicia  del  cantón  d e
Vand,  asistida  por  el  profesor  R.  A. Reise,  director  del  labo
ratorio  de  policía  científica  de  la  Universidad,  examinó  los
‘paquetes  y  maletas  abandonados  en  el  depósito  de  equipajes
de  mano  en  la  estación  de  Lausanne.  Ninguno  de  los
‘paquetes  y  maletas  parecía  sospechoso.  Sólo  una  caja  de
madera  llamó  la  atención,  y  al  abrirla  resultó  que  estaba
vacía;pero  desconfiando  el perito  la transportó  a su laborato
rio  y  la  deshizo,  siendo  grande  su  estupefacción  al  encon
trar  cuidadosamente  ocultos,  en  ranuras  de  las  paredes,  36
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tubos  de  metal  con  punta  de  ebonita.  Cada
tubo  estaba  rodeado  de  un  plano  en  papel
vegetal.

El  examen  de  estos  planos  dió  a  conocer
que  eran  reproducciones  de  las  cartas  del
Estado  Mayor  italiano  a  1 por  25.000 y  a  1
poi  50.000, de  a  región  del  Simplón  y  dei
Mont-Cenis.

Las  instalaciones  hidro-elóctricas  esta-
ban  señaladas  con  tinta  roja,  y las  condue-
ciones  de  agua  y  las  presas  con  tinta  verde..

4         El perito  procedió  a  abrir  uno  de  los.
tubos  y  pudo  comprobar  qu  estaba  desti
nado  a  ]iacer  explosión  bajo  el  agua.  En
efecto,  despuós  de  haber  atravesado  el agua
una  delgada  menibrada  de  caucho,  s&
infiltra  en  el  tubo  y  encuentra  una  ampo
lla  atravesada  por  dos  orificios,  disuelve  el
ácido  crómico  que  allí  se  encuentra,  y  esta
solución  pasa  a  actuar  sobre  una  pequeña
pila  elóctrica  que  poie  inandesceute  una
espoleta  de  hilo  de  platino,  la  cual  infiama
un  cebo  de fulminato  de  mercurio  que  a  su
vez  provoca  la  explosióñ  de  15  oramos  d&
picrato  de  sosa.  Todo  el  artificio  tiene  una
longitud  de  40 centímetros  y  está  cuidado
samerite  construído.

Hasta  aquí  lo dicho  por  el  periódico  sui
zo;  pasemos  ahora  a  la  descripción  detalla
da  del  artificio.

El  tubo  es  de  aluminio  estirado,  pintada
J  de colór  verde  oliva  para  que  sea  poco  vi-

9  sible.bajh  el  agua  y  está  dividido  en  dos

1       partes casi  iguales  (fig.  1.),  una  de  ellas
vacía  y  cerrada  por  una  válvula  manteni

1  ‘    -da  por  un  pequeño  resorte  yla  otra,  que
contiene  todo  el  mecanismo,  cerrada  por
un  tapón  de  ebonita  agujereado  (figu-.
ra  2.).  Por  consecuencia  de  esta  disposi
ción  el  artificio  flota  en  el  agua  vertical

FIGURA  1.      mente y  su  extremidad  apenas  sale  de  la
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superficie  líquida,  de  tal  suerte  que  es  difícil  apercibirlo
En  su  interior  se  encuentra  el  sistema  explosivo,  que

consta  de  la  carga  propiamente  dicha  formada  por  cuatro
cilindros  de  trinitro  naftalina  de  15  gramos  de  peso  total,
estando  uno  de  ellos,  algo  mayor  que  los  otros,  perforado
para  recibir  la  espoleta.

Esta  está  formada  por  hilo  finísimo  de  platino,  rodeado
de  un  cebo  de  clorato  de  potasa  y  de  sulfuro  de  antfmonio,

FIGURA  2-°

Erplosor  del  artificio  (le  la  figura  1.”.

r  de  un  detonador  de  lulminato  de  mercurio.  El  hilo  de  pla
tino  se  pon  incandescente  cuando  actúa  una  pequeña  pila
cuyos  elementos  concéntricos  son  cobre  y  magnesio,  actuan
do  de  líquido  excitador  una  disolución  de
ácido  crómice.

El  ácido  crómico  se  encuentra  en  una  pe
queña  ampolla  de  gutapercha  situada  entre  la  f   
pila  y una  pequeña  membrana  de  caucho,  la
cual,  una  vez  rota,  como  veremos  más  adelan
te,  deja  pasar  el  agua  a presión  a la  ampolla,  y
disolviendo  el  ácido  crómico  y formando  el  _______

líquido  excitador  de  la  pila,  hace  funcionar  _______

ésta,  obteniendo  la  corriente  necesaria  para
poner  incandescente  el  hilo  de  pluino  y  pro
ducir  la  inflamación  del  cebo  y  la  explosión  FIGURA  3.

de  la  carga,  que  es  la  suficiente  para  destruir    crrtifi

la  turbina  o  dislocar  la instalación.   ge  ia  liga-

Este  aparato  es  realmente  ingenioso,  pues  a  i..

la  membrana  tarda  más  o  menos  tiempo  en
romperse,  según  la  presión  a que  está  sometida;  con  presión
débil  tarda  varias  horas  en  obrar  y  con presión  fuerte  obra
rápidamentn,  pudiendo  ser  utilizado  con  complete  éxito  en
caídas  de  5 a  20 metros.

Artificios  incendiarios.—ESt05  artificios  tienen  el  aspec
to  ordinario  de  un  lapiz  ordinario  con  gruesa  mina  azul.
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•   La  parte  principal  del  artificio  es  una  ampolla  de  idrio
de  Turingia  dividida  en  dos  partes,  corno  se  ve  en  la  figura

4Una  de  ellas,  la que  se  coloca  hacia  arri
•    -        ba cuando  el  artificio  se utiliza,  termina  en

una  punta  afilada;  esta  parte  está  separada
       de la  inferior  por  un  estrangulamieri  to que
no  se ha  producido  estirando  el  tubo,  pues.
to  que  conserva  en  este  punto  el  mismo

diámetro  exterior  que  en  el  recto  del  tubo.
La  cámara  inferior  lleva  un  tubo  soldadó

que  penetra  en  su  interior  hasta  cerca  de
la  estrangulación,  tubo  que  forma  sifón  e
impide  salir  al  líquido  mientras  no  se  rom
pa  la  punta  afilada  de  la  parte  superior.  El

:      líquido es  el ácido  sulfúrico  fumante  y tar
da  unos  veinte  minutos  en  salir  la  primera

•  gota  por  la  parte  inferior  del  tubo  después
de  romperse  la  punta  afilada.  El  ácido  cae

•            sobre una  mezcla  de  clorato  y  azúcar  y

produce  su  inflamación  con  una  pequefia
explosión,  incendiando  lo  que  so  encuen
tra  a  su  alrededor.

Estos  lápices  podían  llevarse  sin  produ
cir  sospechas  en  los equipajes  y  en  el  bol.
,sillo.  Cuando  se  quería  hacer  uso  de  él  se
arrancaba  la  mina  del  lapiz,  que  tenía  una
longitud  de  2 centímetros,  y  se  rompía  la
punta  de  la  ampolla;  se  volvía  a  colocar  la

•      mina en  su  sitio  y el lapiz  se  colocaba  ver
tical  en  el  sitio  que  se  quería  producir  un

——        incendio, por  ejemplo,  en  las  pacas  de  al
godón  de  un  muelle,  en  un  almacén,  etc.Estos  lápices  están  perfectamente  fabrica-

dos  y  son  idénticos  a  los lápices  ordinarios
fabricados  en  Nuremberg.

La  ampolla  incendiaria  puede  colocarse

2  •  •  también  en  un  bizcocho,  en  un  pedazo  de
pan,  etc.,  que  se  deja  abandonado  en  el
sitio  conveniente  después  de  romper  la

FIGURA  4      punta de  la  misma.  Cuando  se  emplean  así
Corte  de  un  iOiZ   solas  llevan  un  tubo  de  celuloide  con  la

mcend,arw.
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mezcla  cloratada  y  para  preservarlas  de  la  huiiedad  van
envueltas  en  papel  parafinado  o  en  corcho  parafinado.

Artificios  cte explosión  retarclada._EStas  espoletas  quítni
cas  son  muy  ingeniosaS  y fueron  desritas  en  varios  perió
dicos  en  1918.

Consisten  en  un  percutor  (fig. 5?’) montado  con  un  fuerte
resorte  y  mantenido  por  un  delgado  y  fuerte  hilo  de  acero
al  tungsteno;  este  hilo  atraviesa  un  corcho,
pasa  por  un  cilindro  hueco  de  cobre  y
sale  al exterior  doide  después  de nontar  el
resorte  se  sujeta  poI  una  pequeña  mordaza.
El  cilindro  de  cobre  puede  llenarse  de  una
solución  de  sulfato  de  cobre  en  glicerina
pura,  a  la que  se  agrega  un  tanto  por  ciento
de  agua  destilada  para  hacerla  activa  y que
por  electrolisis  ataque  y  corroa  el  hilo  de
acero,  el  cual,  al  llegar  a  disminuir  su
diámetro  en  cierto  grado,  se  rompe  por  la
tensión  del  resorte  y  el  percutor  choca
con  una  cápsula  de  fulminato  de  mercurio,
provocando  la  explosión  del  artificio  en
que  está  montada  la  espoleta.  Según  el tan
to  por  ciento  de  agua  que  se  agregue  a  la
glicerina,  puede  esta  espleta  actuar  desde
una  hora  hasta  quince  días.  También  se  FIGURA 5-’
emplean  espoletas  del  mismo  tamaño  e

EspoletcIqUifliCa
idéntico  aspecto  exterior,  pero  con  apara-    va

to  de  relojería  igual  al  de  un  reloj  de  ric,ble.

bolsillo  de  cuerda  semanal.
Estas  espoletas  pueden  introducirse  en  una  bomba,  se

mejando  una  briqueta  de  carbón,  un  trozo  de  hulla  o  un
objeto  de  uso  doméstico,  como  un  rompe  cabezas  de  niño,
una  caja  de  galletas,  etc.;  las  espoletas,  generalmente,  se
llevan  en  latas  de  conservas  soldadas  de  uso  corriente  en
el  país; así  es  que  se puede  viajar  con  ellas  sin llamar  la  aten
eión.  Generalmente  se emplean  estos  artificios  en  la carga  do
los  buques  neutrales  que  llevan  contrabando  de  guerra;  para
producir  pánicos  en los países  neutrales  que  aprovisionan  al
enemigo,  y  para  destruir  buques,  puentes,  túneles,’  fábricas
de  municiones,  etc.,  en  país  enemigo,  valiéndose  de espías.
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El  acorazado  italiano  Bene.d ello Brin  parece  fué  destrui
do  de  esta  manera,  así  corno  varias  fábricas  de  municiones.
de  los  Estados  Unidos  y  buques  argados  con  municiones
en  los puertos  de  dicha  Ilación  antes  de  entraren  la guerra;
habióiidose  introducido  tales  artificios  de  diversos  rnodo
en  los países  neutrales

NICOLÁS  FLAMEL.
(De  La  jT(jl.e)
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ZO!I LA LLA E
(Lo  QUE SON Y  LO  QUE  DEBIERAN SER)

POR  LOS  CONTADORES  DE  FRAGATA

0.  JUAN  BLAS  DOMÍNGUEZ
Y  0.  LUIS  DÍEZ  PINEDO

H ACE poco, en  una sesión del Senado y con motivo del
debate  sobre la concesión  de una  pensión  de gracia
a  la  viuda  de  un  ilustre  general,  se  habló  de  la

legislación  vigente en  materia de pensiones,  poniéndose  de
manifiesto  lo  injusto  de ella y  la  precaria  situación  en que
quedan  viudas y huérfanos de militares,  que, habindo  llega
do  a  desempeñar  en vida  elevados destinos, dejan  a  sus  fa
milias  reducidas  a la miseria.

La  reseña de  dicha  sesión de Cortes,  nos indujo a escri
bir  estas  líneas, destinadas  a  demostrar lo absurdo  de  la 1e-
gislación  actual  y  a  marcar  una  orientación  para  lo  que  ,

creemos  debe hacerse  en lo sucesivo.
De  lo  exiguo  de  todas  las  pensiones  ni  siquiera  nos

ocuparemos;  tan claro  está  en  la conciencia  de todos  y  tan
dolorosos  son  los casos que  la realidad nos  presenta,  agra
vados  en esta  época  de carestia enorme,  que  fuera pueril ta
rea  insistir sobre  ello.  ¿No aumentaron  los  sueldos  por  ser
insuficientes  para  subvenir  a  las  necesidades  de  la  vida?  y
las  mismas  Cortes, concediendo  tan a menudo pensiones de
gracia,  ¿no  nos demuestran  con  ello,  que el  legislador  está
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perfectamente  percatado  de  que  las normales son harto  exi
guas  o insuficientes?

Todos  estamos  por  igual  iilterésados  en  una favorable
solución  de este  problema y todos  debemos oner  a  contri
bución  nuestras  fuerzas  para  llegar  a ese  feliz término. Tra
taremos  a grandes  rasgos  de  nuestra  legislación actual que,
hecha  en diferentes  epocas, obedeciendo  a necesidades dis
tintas  y  presidiendo a  su confección  criterios diferentes,  re
sulta  caótica, multiforme y fuente de innúmeras  injusticias, de
las  que  más adelante  pondremos  algunos ejemplos  para ha
cerlo  resaltar  mejor.

De  las pensiones,  la  primera en  aparecer es  la del Mon
tepío,  que,  creado  por  Carlos  III  con  carácter  particular,
fué  incorporado  al Estado  en noviembre  de  1813, incaután
dose  éste  de las cantidades  que aquél  poseía.

De  las 21  tarifas que  en su  principio  se  aplicaron,  hoy
solo  se  utilizan tres:

1•a  La que  se  aplica a  las  familias de  todos  los  indivi

cluos  que  pertenecen  a  los  Cuerpos  patentados  militares y
político-militares  (excepción  hecha  de los  maquinistas  ofi
ciales,  para  los que  rije la  3a  tarifa), guarda-almacenes,  as
trónonios  y  personal  de]  Observatorio  de San  Fernando,
cuando  fallecen de  emiferinedad natural hallándose  en activo
servicjo.  Dicha tarifa comprende  las  pensiones  siguientes:

—                            Pesetas.

Capitán  general3.750
Almirante500
Vicealmirante  y asimilados2.062,50
Contralmirante     .1.650
Capitán  de  navío1.650
Capitán  de  fragata   »1.250
Capitán  de  corbeta   »1.125
Teniente  de navío625
AIf  re  de  navío    »470
Alfórez  de  fragata400

2.»  La de  los  que  fallecen en situación de retirados y
3»  La  denominada  «Para los Cuerpos  y  clases  políti

cas»,  que  está  formada por  una escala gradual,  ProPOrciona.
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da  a los sueldos  disfrutados en vida,  que  comprende  desde
1.650  pesetas para tos sueldos activos que lleguen o excedan
de  6.000  pesetas,  hasta  180  pesetas  que  corresponden  al
sueldo  activo de 550. Como tales clases políticas, a  los efec
tos  de esta tarifa, considérause  los contramaestres,  condesta
bles,  practicantes, maquinistas  (oficiales y subalternos), auxi
liares  de  oficinas, contramaestres  de  puerto,  seccione’s de
archivo,  delineadores,  vigias,  etc.

El  Consejo Supremo  de Guerra  y  Marina  conçede  peri
siones  de las tarifas 1a  y  3a  a  las familias de  retirados,  por
lo  cual, aunque  existente, la 2.  tarifa ha caído en desuso, no
aplicándose  de  hecho más que  las ya detalladas.

Si  alguno  encuentra  que  las pensiones de l  1.  tarifa son
ridículas,  no le contestaretioS fl1S  que  con una razón,.a nueS
tro  juicio, de grau  peso.  Dicha tarifa figura en el Reglamento
del  Montepío de 1868 y no ha sido  posteriormente  modifica
da.  ¡Compárense  las exigencias de  la vida  en aquella  época
con  las actuales y dedúzcanse  consecuencias!...

De  la estructura  de estas  dos  tarifas  (la  primera  hecha
por  empleos y la segunda  por sueldos),  se  observa  que,  al
paso  que  las  pensiones  de  generales,  jefes  y  oficiales
permafleCeil estacionarias, las mejoras  de los sueldos obteni
das  en distintas  épocas  repercuten  en las  pensiones de  las
clases  beneficiadas por  la 3a  tarifa.

Para  hacer resaltar más esa  injusticia,  lámentable conse
cuencia  de  una  imprevisión legislativa, ahí  van,  a  guisa de
ejemplos,  algunos  casos aclaratorios. Pero antes, precisa ha
cer  una  salvedad. No  inspira este trabajo  un  mezquino  es
píritu  de  rivalidad de Cuerpos o de  antagonismos, así es que
suplicarnos  a  quien  lo leyese  no  juzgue  nuestra  labor  con
apasionamiento.  Creemos  que  todas,  absolutamente  todas,
las  clases  pasivas  están  ma!  retribuidas,  como  también
opinamos  que  la  justicia  distributiva,  en  esta  cuestión  de
pensiones,  no  aparece  por  ninguna  parte.

Comparemos  las pensiones  que  disfrutan,  de una  parte,
la  viuda de  un  teniente  de navío y,  de  otra,  la  de  un  rna
quinista  oficial de  primera que  tiene  su  misma  categoría  y



444                ABRIL 1919

al  de  un  contramaestre  o  condesttble  mayores.  Les  co
rresponde:

A  la viuda del  teniente  de navío,  625 pesetas.
A  la viuda del maquinista  oficial  de  primera,  1.500  pe

setas.
A  la viuda  del contramaestre  mayor  1.650 pesetas.
No  comentamos,  pues la  simple lectura  de  estas  cifras

hará  al lector deducir  consecuencias  en armonía  con  nuestro
pensamiento.  Sólo  diremos  que  la  viuda  de  un  contra
maestre  mayor  cobra  casi  tres  veces  más  que  la  de  un
teniente  de navío y ¡jcaso inaudito!!,  tanto  como  la  de  un
contralmirante.

Pero  aun  hay  más.  La  pensión  que  corresponde  a  la
viuda  de  un  tercer  maquinista es de 750 pesetas y la viuda
de  un  segundo  practicante cobra,  con arreglo a  la  3a  tarifa,
800  pesetas,  o sea  175 pesetas más  que  la viuda  de un  pri
mer  médico. Y  iliás cobra  la viuda  de  un  cabo  de  mar  de
puerto  que  la de su  jefe, el ayudante de  marina, si no  es  de
categoría  superior  a  la de teniente  de navío.  El  número  de
casos  análogos  a estos  es infinito y no  continuamos  enume
rándolos  por  no fatigar  la atención del  lector.

Habiendo  ya,  aunque  someramente, indicado  las pensio
nes  del  Montepío  con  sus  absurdos,  ocupémonos  de  las
pensiones  de  leyes especiales, con  gran  brevedad.

La  Ley de 8 de julio de  1860, dictada  para  los que  mue
ren  en combate, o  por enfermedad,  dentro  de  los  dos  años
siguientes  al  mismo, si  fuere  de sus  resultas  o del cóléra en
operaciohes  de campaña,  tiene. una  tarifa especial más eleva-
da  que  la ordinaria,  en  razón  del  mayor  mérito  contraído
por  el  que  fallece para  con  la Patria;  pero que  tampoco  co
rresponde  a las exigencias de  la vida  actual.

El  Decreto  de Cortes  de 28 de  octubre  de  1811,  que  se
aplica  cuando  el  fallecimiento  se  origina  por  naufragios,
incendios,  voladura o  epidemias.en  plazas sitiadas  o  en  la
mar,  caída  de caballo,  etc.,  tanto  ocurran  estos  accidentes
en  campaña como  fuera de  ella, señala las  siguientes  pen
siones:
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1.0  Para  los que,  de  fallecer  de muerte  natural,  tuvie
sen  derecho a  los  beneficios  del  Montepío,  la  correspon
diente  a  un  empleo más;  y

2.°  Para  los  que  no  tuviesen  ese  derecho,  la  que  le
correspondería  a su  empleo,  silo  tuviesen.

Recientemente  se ha  dictadp  una disposición  que  repu
tamos  justísima. En los  accidentes  de  aviación o  submari
nos,  la  familia de la víctima disfrutará  una  pensión  equiva
lente  al  sueldo  que  perciba  el  -causante,  disposición  que
creernos  debiera  hacerse extensiva a los casos de naufragio y
combate,  en vez de lo decretado  en 1811 y por Ley de 1860.

De  las pensiones del Tesoro, solo diremos  dos  palabras.
Nacidas  para  prevenir  los casos  de  aquellos que,  por  no
pertenecer  al  Montepío, carecían de todo derecho a pensión,
aunque  en la actualidad algunas  familias las disfrutan y unos
pocos  tienen  todavía  derecho  a ellas,  como  no  pueden  en
adelante  surgir  nuevos casos,  por requerirse  para  su  disfru
te  haber obtenido  en  el  año  1868 el  empleo  de  teniente de
navío,  y el respeto  de los derechos adquiridos es sagrado,  ni
hacemos  su crítica ni proponemos  su modificación.

Quedan  por  considerarse  las pensiones  del  Montepío
llamado  de Ministerios.  Tuvieron  su origen en el  Real  De
creto  de 8 de enero  de  1763 y perciben  pensión,  con  arre
glo  a sus disposiciones,  las familias de  los funcionarios que
a  continuación  se  expresan,  con  la  cuantía  que  se  indica:
ministros,  con  3.750  pesetas;  consejeros  del  Supremo  de
Guerra  y Marina, con  3.500 pesetas; oficiales primeros  del
Ministerio,  con 2 500; oficiales segundos, con 2.000, y archi
veros  y porteros,  que  dejan  un  tercio  de sÚ sueldo.

Con  arreglo a  este Montepío,  se dan los siguientes  casos
que  podemos  agregar  a  los  expuestos al  hacer  el  exámn
comparativo  de la  1.a  y  3•  tarifa del Montepío  Militar:

Pensión  que  deja un  oficial tercero de archivos,  asimila
do  a  teniente  de  navío,  L500  pesetas, o sea  lo  mismo  que
el  maquinista oficial de primera y

Pensión  que deja el  portero  mayor  del Ministerio, pese
tas  1.533,33.
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¡IV  la  viuda  o  los huérfanos  de  un  teniente  de  navío,
perciben  25  pesetasmenos  un  elevadísimo descuento!

Para  terminar  este  trabajo, en  que  hemos  expuesto  es
quemáticamente  nuestra  legisláción de  pensiones, con todos
sus  absurdos,  réstanos  indicar,  de  acuerdo  con  el  epígrafe
del  encabezamiento,  lo  que,  a  nuestro  juicio,  debieran  ser
las  pensiones  militares.

VIo  exponemos  en forma de conclusiones. Son estas:
1a  Unificar  la legislación sobre  la materia, para que  no

existan  diferencias que  den  lugar  a  injusticias notorias.
2a  La  base  para  determinar  la cuantía  de  las  pensio

iies  debe  ser, o bien  una  escala gradual  como  la  de la tarifa•
lercera  del  Montepío,  proporcionada  a  los sueldos  y  no a
los  empleos, con  lo cual,  todas las modificaciones de los de
vengos  activos  repercutirán  en  los pasivos,  o bien  un  tanto
por  ciento  del sueldo.

3.  Que  en los  casos  de  defunción  por  accidentes  de
campaña  o servicio, la  pensión debe  equivaler  al sueldo  del
causante,  y

4•  Que la  pensión que  deje  un  oficial  no  sea  nunca
menor  de  1.500 pesetas,  míniniun  que  estimamos  indispen
sable  para  la vida.

-   -



LA BASE HilL BE HIIÚ
Y LAS REFORMAS MILITARES EN MENORCA (1)

POR  EL TENIENTE  CORONEL  DE  E.  M.

O.  A NTONIO  VICTO  RY

D EDICADO principalmente  en  los  últiriios años  de  nil
vida  militar activa al  estudio de la defensa de la  !sla
de  Menorca1  he  echado siempre  de  menOs y  he

tenido  que  lamentar  la  falta  de  enlace  y  compenetración
entre  los  elementos  y  las  disposiciones  de  los  ramos  de
Guerra  y Marina,  que  constituyen  en  España  dos  ministe
rios  encargados  especialmente de la defensa nacional.

Lo  que  ocurre  en esta  isla ofrece un  caso  típico  de  esta
falta  de enlace;  mal que  parece  eterno  e  irremediable.  La
Junta  de Defensa  Nacional., creada  por  Real Decreto  de  30
de  marzo 1907, 110 ha  puesto  fin  a  los  inconvenientes  que
se  derivan  de aquella  falta. En la Ley  de  Organización  ma
rítima  y armamentos  navales de  7 de  enero  de  19181 iio  se

(1)Este  artículo  ha  sido  publicado  en la Revislade Menorca. Al
honrar  nuestras  páginas  con su  reroduccióii,  nos  emos  obligados
a  omitir,  por  limitaciones  de  espacio  y  con  la  venia  deL autor,
algunos  párrafos  que  par  referirse  exclusivamente  a  la organización
de  las  fuerzas  terresties  no  ofrecen  un  interés  primordial  para  los
lectores  de  la  REVISTA.
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tuvieron  en cuenta  para  las  bases  navales  los  necesarios
elementos  de defensa dependientes de  Guerra, limitándose
a  establecer  que  el  Estado  Mayor  Central  de  la  Armada
tendrá  a  su cargo la  previsión e  inspección  de  la  defensa
naval  y su  organización  y  desarrollo  en  permanente  coor
dinación  de  las fuerzas marítimas y terrestres,  cuyo concier
to,  para los  asuntos  mixtos que no requieran la alta interven
ción  de la Junta  de Defensa del Reino, tendrá lugar median
te  la asistencia de algunos  individuos  del  Estado  Mayor del
Ejército  a  las deliberaciones  del Estado  Mayor de  la Arma
da  y viceversa».  Ignoramos  si esto se  cumple,  pero  los  re
sultados  parecen  indicar  que  no.  En  la  ley  de  Reformas
militares  de 29 de junio  de  1918  y disposiciones  a  que  ha
dado  origen,  se  ha prescindido  de  la  Marina  de  guerra  al
organizar  ]as bases navales  y  los  archipiélagos.  Cada  mi
nisterio  legisla con entera  independencia  del  otro,  en estos
asuntos  -

Al  discutirse  la última Ley citada, se anunció  la próxima
presentación  a  las Cortes de otro proyecto que  debía  resol
ver  de una  vez lo relativo  a  la  organización  y  defensa  de
dichas  bases y  archipiélagos. Pero,  al  parecer,  se ha reduci
do  todo  al Real decreto de  5  de  noviembre  de  1918,  que
deja  las cosas como estaban,  recalcando  que  los  elementos
de  uno y otro  ramo  de la defensa  seguirán  siendo  indepen
dientes  entre  sí, por  lo menos  hasta el  momento  de  ipieiaí
se  la guerra.  Entonces,  dice,  «asumirá el  mando  superior  y
único  un  General  nombrado  libremente  por  el Poder  Gen—
tral,  sin sujeción  alguna a  procedéncia  determinada».

Ese  Porer  Central  que  ha de efectuar el nombramiento,
es  decir,  el Gobierno,  podrá  haberlo por  Real Decreto  de  la
Presidencia;  pero la iniciativa  de  la  propuesta ¿de quién ha
de  partir? ¿del  ministro  de la  Guerra  o  del de  Marina?  El
efecto  que  nos ha  producido el citado  Real Decreto  es el de
que  no  ha tenido más finalidad que la de aplazar un  conflicto
temido,  aunque  inj ustificado, para  el momenfo supremo  de
estallar  la guerra.
-   En  las  bases  navales de  la Península, Cádiz y Cartage—
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na,  continúan  dos  generales  de  igual  categoría,  uno  del
Ejército  y  otro  de la Armada,, encargados  del  mando  de los
elementos  de uno y  otro  ramo  especialmente  afectos  a  la
defensa  inmediata  de  la  base.  Las  guarniciones  terrestres
que  se les han  asignado son  demasiado  modestas  para  que
las  sigan  mandando generales  de división  (1), si no  han  de
tener  otro  cometido:  un  regimiento  de  Infantería,  una
comandancia  de Artillería de  costa,  una  compañía  de  Za
padores,  fuerzas de aeronáutica  y  auxiliares, Y  como la  Ma
rina  organiza  también  sus  elementos  aéreos  de  guerra,  re
sultará  que  éstos, que  no son  terrestres ni marítimos, estarán
repartidos  éntre  dos  mandós  independientes  entre  sí,  en
tiempos  normales.

Todo  este  conjunto de  fuerzas de tierra,  mar  y aire,  des
tinadas  a una  misión táctica  concreta,  como  es  la  defensa
inmediata  de una  lase  naval,  debería estar  constantemente
bajo  un  mando  superior  único,  que  al  iniciarse la  guerra
estuviera  ya familiarizado  con  su  conocimiento y  empleo
combinado,  Y como los elementos  marítimos en estas bases
principales  han  de ser de  importancia,  los  terrestres  que  se
les  han  asignado  son  modestos, como  hemos  dicho,  y  los
aéreos  pueden  4epender  de  uno u otro  Ministerio,  creemos
lo  más indicado  qu  ejerciera en ellos  el  mando superior  un
general  de  la Armada.

Podrían  seguir  siendo  éstos  lós actuales Comandantes
generales  de los  apostaderos,  de categoria de vicealmirante,
que  además  de  contar cada uno  de ellos  con  un  contralmi
rante  jefe del arsenal,  como ahora,  debería  también  tener  a
sus  órdenes  un  general  de  brigada  para  el  mando  inmedia
to  de las fuerzas del  Ejército y de todos  los elementos  que  -

hoy  tienen  a su  cargo  los diferentes Cuerpos del mismo, los
que  indiscutiblemente  han  de seguir  dependiendo  de ellos.

Los  que  opinan  en contra  de  esta solución  para el  man
do  superior,  alegan  en su appyo  que las bases  navales, ge

(1)  El Gobernador  militar  del  Ferrol  es  general  de  brigada.
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neralmente,  se  conquistan  por tierra,  y  que las  operaciones
terrestres  deben  ser  mandadas  por  un  general  del  Ejército.
Esto  es verdad;  pero  hay  que  tener  en cuenta  qu  si  llega
el  desgraciado  caso de  un  desembarco,  que  no  hayan podi
do  evitar  la escuadra  y  elementos  navales en  combinación
con  los  terrestres de  la base, acudírán  en  auxilio de ésta las
fuerzas  divisionarias que  sean  precisas de la  región en que
esté  enclavada,  y si fuera  necesario,  hasta  todo  el  ejército
de  la  Península,  cuyos generales  serán los que  manden  las
operaciones  contia  las tropas  desembarcadas.  La  reducida
guarnición  de  Ja base  naval no  se debe  alejar de  ésta  por
estar  afecta a su  defensa inmediata,  y puede  seguir  depen
diendo  del Jefe militar de la  misma, general  de la  Armada,
sin  perjuicio  de que  el conjunto  se  halle en  este  caso  bajo
el  mando superior  de  un General  en  Jefe.

Hemos  indicado  que  Ja falta de coordinación  y conier
to  entre  las medidas de Guerra  y Marina, para  la  organiza
ción  y defensa de  las posiciones  navales,  presenta  un  caso
típico  en  la isla de Menorca.  Quedará  esto demostrado  con
lo  que se  expoiie en  las páginas siguientes.

Cuando  en  1802 volvió Menorca  por  última vez  al  do
minio  de  España,  fueron  voladas  nuevamente las  fortifica
ciones  del  puerto  de  Mahón (recoiistruídas  por  los ingleses
en  su  tercera dominación), como se había efectuado ya des
pués  de  la reconquista  de  1782, para  «que no  quede  en él
obra  alguna cerrada  que  pueda servir de apoyo  a los  ene
migos  cii caso  de  alguna  invasión». (R.  O.  de 28  de junio
de  1782.)

La  Fndefeiisión en que,  a  consecuencia  d  tan  incom
prensible  niedida, quedó  la Isla, fué completa durante  medio
siglo,  después  de cuanto  se  había  gastado  en  fortificarla,
sobre  todo  durante  el  mando  del  almirante  Oquendo  (si

•   gb  xvii) y en. las dominaciones  inglesas  (siglo xviii). A me
diados  de la última centuria  se  inició  una  corriente  de opi
nión  en favor de  la defensa de Menorca  y empezó el Minis
terio  de  la Guerra a gastar  millones y  continuó  gastándolos
durante  más de  medio  siglo,  principalmente  en  fortificar y
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artillar  la  fortaleza  de Isabel  II, en  laposición  de  la  Mola,
cuyas obras no  se efectuaron  nunca con  arreglo  a un  plan
general  completo  y  acabado,  obligando  la  lentitud  de  su
ejecución  a continuas  modificaciones por  los progresos  que
en  tan  largo  espacio  de tiempo  experimentaron  la  Marina
de  guerra,  la artillería y la fortificación. Complemento  obli
gado  de los  planes  de defensa fueron el  aumento  o  los pro
yectos  de aumento  de  la  guarnición  de la  Isla,  que  a  prin
cipios  del presente  siglo exigieron  la reparación  y habilita
ción  de  los  antiguos  cuarteles  de  Villa-Carlos  (llamados
actualmente  de Calacorp, del  Conde  de Cifuentes  y del Du
que  de  Crillón), construidos  por  los ingleses,  y el  levanta
miento  de  nueva planta  del cuartel  del General Caro,  en  la
posición  de  San  Felipe,  para  Artillería,  los  de  Mercadal  y
Ciudadela,  ambos  llamados  deAlfonso  XIII, para Infantería,
y  el de  Santiago,  en  Mahón,  para  Caballería,  los  cuales,
sumados  al de  la Explanada de  Mahón,  construido  asintis
mo  durante  la  dominación  inglesa,  y  a  los edificados  en la
Mola  el siglo  pasado,  proporcionan  acuartelamiento  en seis
puntos  diferentes  de  la Isla.  -

Contrastando  con  la  atención  que  el  Ministerio  de  la
Guerra  prestaba a  Menorca y  con  el número  e  importancia
de  las obras  que  en  ella  ha  ejecutado  hasta  los  primeros
años  de  este siglo,  el  de  Marina  la  tuvo  poco  menos  que
abandonada  en tan largo  espacio  de  tiempo, y sólo  moder
naniente  ha sostenido  una  modesta Brigada, Sección  o  Es
tación  Torpedista, encargada  de establecer  redes  de  torpe
dos  en  los puertos de  Mahón y Fornelis.

Los  rápidos  progresos  experimentados  en  estos  últimos
años  por  todos  los elementos que  pueden entrar  en las ope
raciones  de ataque y  defensa  de posiciones  marítimas,  han
hecho  variar  los  procedimientos  que  para  ellas se  deben
seguir,  exigiendo,  en consecuencia,  cambios y reformas  im
portantes  en  el material  y en  los  planes  defensivos  de  di
chas  posiciones.  Estos  cambios  y  reformas  no  los ha  efec
tuado  el  ramo  de Guerra  ni  en Mahón  ni  en las demás pla
zas  marítimas  de  España.  Aplazando  la  ejecución  de  los
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proyectos  exigidos  por aquellos  progresos,  fué disminuyen.
do  de año  en  año  las consignaciones  destinadas  a  esta  Isla
hasta  el  de  1914,  precisamente  al  empezar  la  guerra  en
Europa, a partir  de  cuya. fecha no  se  ha gastado  aquí  una
sola  peseta  en artillado  ni en  obras  de  defensa de  ninguna
clase.  Las peticiones o propósitos  de aumento de guarnición
tampoco  se han  realizado; y desde  1907, en  que  se  creó el
segundo  regimiento  de  Infantería  que  hasta  hace  poco
guarnecía  la  Isla,  más  bien  ha  ido  aquélla  disminuyendo
hasta  que en las recientes  reformas militares se ha suprimido
dicho  regimiento.

En  vez de seguir,  pues, aquellos  rápidos progresos a que
nos  tiernos referido,  parece  que el  Ministerio  de  la  Guerra
va  aplazando la ejecución de  mejoras en  el  plan  defensivo,
con  lo cual  lo existente  se  ha  ido  haciendo  cada  día  más
anticuado,  siendo  hoy poco  menos  que  inútil  según  repeti
damente  se ha dicho  en  la prensa  y  hasta en  las Cortes. A
pesar  de euo  se siguen manteniendo  guarnecidas  las fortifi
caciones  como  si  fueran  obras  modernas  y  eficaces.  Esto
nos  hace  el  mismo  efecto que  si quisiéramos  sostener  ac
tualmente  tripulada  y en  estado de  navegar  una  escuadra
compuesta  de  nuestras  antiguas  fragatas  Villa  de Madrid,
Numancia  y  Vitoria.

Casi  al mismo tiempo  cii que  el  ramo de  Guerra  ha  pa
ralizdo  la ejecución  de todo  proyecto  eficaz, limitándose  a
sostener  en  Menorca  un  modesto núcleo  de tropas  encarga
das  de la  defensa móvil, insuficientes y que  apenas  podrían
aumentar  algo  su  fuerza al  estallar la  guerra  y  a  mantener
guarnecidas  unas baterías que no  preocuparían  al  enemigo
lo  más mínimo, el  Ministerio de Marina ha salido del  aban
dono  en  que  tenía  al  puerto  de  Mahón  y  ha  empezado a
dedicarle  una  atención preferente, proyectando y ejecutando
sin  interrupción  ni desmayo, con  verdadero  cariño y  activi
dad,  cuanto considera  que  le  incumbe  para  contribuir  a su
defensa  y  convertirlo en  importante  base  naval, de  la  que
puedan  irradiar  los elementos  necesarios  para  asegurarnos
el  dominio  de  esta  parte del  Mediterráneo, y  consiguiente-
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mente  garantir  contrá  ataques  enemigos el archipiélago  ba
lear  y la costa peninsular  de Levante.

El  origen  de  esta  atención  fué  la Ley de  17 de  febrero
de  1915 para continuación  de las  construcciones navales  y
habilitación  de  puertos  militares.  En  virtud de  ella, el  ilus
tre  Ministro  de  Marina, vicealmirante D. Augusto  Miranda,
envió  a este  puerto,  en  el verano  del mismo  año,  al  aviso
Urania  con  la  Comisión  Hidrográfica,  transmitiéndole  las
necesarias  órdenes  para  rectificar el  plano  del puerto  y  se
ñalar  en  él los  emplazamientos  precisos  para  el  estableci
miento  de una  base naval  de fuerzas sutiles,  con  arreglo a
un  proyecto  de dicho Ministro.  En el  desempeño  de  aque
lla  comisión, desarrollo  del proyecto y  aprobación  del  mis
mo,  transcurrió  tan  poco tiempo,  que  las  obras  de  la base
naval  dieron  principio  el 22  de marzo de  1916.

El  procedimiento  expedito  y  práctico  seguido  en la tra
mitación  de los  proyectos y ejecucin  de las obras,  asi como
en  la  adquisición  de  material  para  los  diversos  servicios,
contrasta  vivamente  con  la  lentitud y  los  clásicos  trámites
dilatorios  con  que  se  realizan y  adquieren  los  del ramo  de
Guerra.  Tiene  la dirección  de las obras, desde  que  empeza
ron,  D.  Pedro M. Csrdona  y Prieto,  hoy capitán  de  corbeta
y  Jefe Militar de  la  Base Naval,  en  comisión,  quien  se  en
tiende  directamente  con  el  Ministro. Se  ha  proyectado  de
una  vez  un  plan  completo  y  en  consonancia  con  los  más
modernos  adelantos y  se  ejecutan  simultáneamente  todas
las  obras  que  permiten los elementos  disponibles,  contando
al  empezar cada una  con el  dinero  necesario para  su  termi
nación.  Algunos viajes del  citado jefe a Madrid  y dos o tres
visitas  de ingenieros  navales y de algún  jefe de Artillería de
la  Armada a  la Base, han ‘ servido  para abreviar  trámites re
glamentarios  y activar la resolución  de asuntos  pendientes.
Gracias  a  tan acertadas  disposiciones,  a  la  actividad y com

Íetencia  del señor  Cardona que  ha visitado, además, impor
tantes  bases navales extranjeras,  y al gran  número  de  obre
ros  empleados,  han  adelantado  tanto  las  obras en  tres  años
escasos,  que  dentro  de muy pocos más, si  se sigue la misma
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norma,  podremos  verT completamente  ejecutado  el  vasto
plan  de cuanto  ha de constituir esta importante  Base Naval,
que  es  actualmente  la  que  se  halla  más  adelantada  en
España.

Ha  podido  utilizar la  Marina  para  iniciar  y  desarrollar
este  plan,  la existencia  de los  terrenos y edificios, propiedad
del  Estado  y a  cargo  de  dicho  Ministerio, que  constituían
el  Arsenal fundado  por  los ingleses  en  1724. Se  hálla  éste
situado  en  la costa Norte  del  puerto, en  uno de los  lugares
más  hondables  y abrigados,  frente a  la ciudad  de  Mahón, a
la  que  lo une  una  vía para carruajes  o  muelle que  rodea  el
fondo  del  puerto.  Abarca una extensión de  unas cuatro hec
táreas  en la citada costa y además  la isla de  Pinto,  separada
de  aquélla  por  un  estrecho  brazo  de  mar  que  salva  un
puente  de  madera.  Existían  en el  Arsenal  diferentes  edifi
dos,  como aluiacenes; polvorines,  pabellones,  capilla, ofici
nas,  varaderos  talleres, sala de armas,  cuerpos de guardias,
etcétera,  casi  todo  lo  cual se  ha podido  aprovechar,  repa
rándolo,  reformándolo  o agrandándolo.  La mencionada isla
se  halla rodeada  de  muelles, a  los  que  pueden  atracar  bu
ques  de grai  porte.

Fuera  del  recinto  del  Arsenal  contaba  la  Marina  con
estaciones  de  torpedos  en lugares  convenientes  de  la costa,
algén  polvorín y  los  vigías del  cabo  Esperó  y de  Biniser
meña  (1).

Para  el  desarrolo  del  plan  actual  se  han  expropiado

(1)  En  las  dos  primeras  dominaciones  inglesas  y  durante  la
española  de  1782 a 1798, se  construyeron  en  las  gradas  con  que  en
tonces  contaba  el  Arsenal  de  Mahón  multitud  de  embarcaciones  de

•  todas  clases,  fragatas,  corbetas,  jabeques,  bergantines  y galeras.  En
•  él  se  armó  la  escuadra  que  debía  llevar  el  general  Barceló  en  su

proyectada  expedición  a Berbería,  que  no  llegó  a  realizarse.  ‘De  la
importancia  que  tenía  el establecimiento  como  depósito  de  viveres,
dari  idea la  circunstancia  de  contar  en  el  año  1785 con  un  repuesto
de  200.000 raciones  de  marinería.

En  el primer  tercio  del  siglo  xix  las  autoridades  epaflolas,  que
dara  nada  utilizaban  ya  el  Arsenal,  arrendaron  la  mayoría  de  sus
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tinas  veintiséis  hectáreas  de terreno de los  predios San An
tonio  y Binisermeña, alrededor  del antiguo  recinto, del arse
nal;  en uno  de los  extremos de este  extenso terreno se halla
comprendida  la cala Se Nou Piña, indicadísima para enipla
:zamiento  del  dique  indispensable  para  la  base. Todo  el
-conjunto  se está  cercando  con  un  muro  de  tres  metros  de
altura.  El vigía de Binisermeña queda  en  el  interior de  este
•nuevo  recinto. La extensión  de costa  del  mismo es  de  900
metros,  además  de  los  500  del  perímetro  de  la  isla  de
Pintó.

Lo  que  se  proyecta y se  va construyendo  y el  material
-que  se  va  acumulando,  no  hemos  de  detallarlo, porque  lo
-ignoramos,  y aunque  lo supiéramos,  habríamos  de  guardar
reserva.  Sólo podemos  enumerar  lo que  hasta ahora  se ve
desde  Mahón: se  han  reedificado o ampliado  muchos edifi
cios,  como almacenes,  dormitorios,  oficinas y  la gran  ceri—
tral  eléctrica;  se  han  construídos,  o van  construyendo,  de
-nueva  planta  la enfermería, con todos  los  adelantos  inoder
nos  y pabellón  para el  médico; pabellones para  buen  núme
ro  de  oficiales y clases de  torpederos  y  sumergibles;  alma—
-cenes  enterrados  para  explosivos y  depósitos de  combusti
ble  líquido;  cuerpo  de  guardia;  grandes  aljibes y  conduc—
-ción  de agua  desde  el  manantial de San Juan  (situado a 3,5
kilómetros  de  distancia), con  lo que se  ha  asegurado  la  ne
cesaria  para  la -base y  para  la aguada  de  los  buques;  mue
lles,  amarraderos  para barcos grandes  y pequeños, caminos,
-vías decauville, depósitos  de carbón,  etc.

Completará  las condiciones  de esta  Base Naval la ejecu
-ción  del  proyecto de dragado  del puerto  en  varios  puntos,

-edificios  a  las escuadras  rorteanericaiia  y  holandesa,  que  pasaban
largas  temporadas  en  Mahón,  donde  reclutaban  excelente  marinería.
El  árte  de la construcción  naval  fué  decayendo,  hasta  desaparecer
-casi  en  absoluto  desde  mediados  de  dicho  siglo,  en  que  quedó  -

reducido  a  la -de  embarcaciones  menores,  que  conEervan  aun  su
fama,  viéndose  obligada  a emigrar  a América  la mayoría  del excelen
e  personal  que  en  él se  ocupaba.

ToMo  LXXXIV                                 2
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ascendente  a más de  un  millón  de  pesetas,  aprobado  por
Real  orden  de  19 de junio  de  1916  y que  aun  no  se ha em
pezado.a  realizar,  porque  a causa  de la  carestía  del  carbón
han  quedado  desiertas  las  dos  subastas  anunciadas.  En  el
presupuesto  extraordinario  formado  pot  el  Ministerio  de
1omento,  se  incluyó  esta  obra  para  ser  ejecutada  en  el
presente  año.

En  las alturas de  San Antonio, dentro  del  nuevo  recinto
de  la Base, se ha  emplazado un  estación  radiotelegráfica.

Respecto  a ésta, y  teniendo  en  cuenta  que  el  ramo  de
-          Guerra poseía ya una  en la Mola, hemos de  expresar  nues

tra  opinión  de que  para las  necesidades de la  defensa,  para.
•tçdos  los  servicios  de  Guerra  y  Marina,  hubiera  bastado
una  sóla  estación  radiotelegráfica  en  Menorca;  pero  esta

duplicidad  de servicios es consecuencia de la falta de enlace
que  tanto  lamentamos,  entre  los dos ministerios militares.

En  el  caso actual ha hecho bien  la  Marina en levantar su
estación  propia,  porque  la de la  Mola está  tan  mal  situada,

-       qae podemos  asegurar,  sin  temor a equivocarnos,  que  sólo
ha  de  servir para  el  tiempo de paz. Desde muchas mUlas an
tes  de  llegar a  la boca del  puerto  se  ve  la  antena,  que  se
destaca  sobre  el cielo,  llamando poderosamente  la atención;

-     en çaso de guerra,  sólo servirá de  punto de referencia ál ene

migo  para batir  la  posición  fortificada  en  que  se  halla  y
-    .destruiria  estación  radiotelegráfica  a  los  primeros  disparos

•7e laescuadra.  La de la Marina,  en cambio, está  emplazada
de  m,odo que  no  se ve  desde  ningún  punto  del  mar, fuera
dei  puerto.

Ignoramos  en absoluto  si en  las  mencionadas alturas-se
proyecta  algo  más; pero  con  algún  objeto  se  deben  haber
exaropiado.  A  nosotros  nos  parecen  indicadísinias  para
emplazar  en ellas  algunas  baterías  antiaéreas, que  son  in
.clispensables  para  la  defensa  de  la Base  contra  ataques  o

-      -  bombardeos  desde  el  aire. -En nuestro concepto,  la  cons
tÑcción  y el  servicio de  tales baterías corresponde  al  Ejér
citó,.  al  que debe  pertenecer  toda  la artillería  emplazada en
tierra;  pero bien  hará  la Márina en  construirlas si  para ello
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hubiese  adquirido  el  mencionado terreno,  en el caso en que
Guerra  no  lo haga. Después  de todo, lo  esencial es  que  se
ejecute  cuanto  exige  la  defensa  nacional,  sea  uno u  otro
Mi.niserio  el  que  lo  realice; lo  peor  sería  que  uuo  por
otro,  dejaran  la casa sin barrer»,  como vulgarmente  se dice;
aunque  lo mejor, indudablemente,  fuera que  ambos depar
tamentos,  de  común  acuerdo,  efectuaran  simultáneamente
cuanto  a  cada uno  corresponde  en  el plan  general de  de
fensa.

En  el  misnic  recinto  de  la Base  Naval  hay  emplaza
miento  apropiado  para el  material  de  navegación aérea ne
cesario  para  su defensa, que  el  Ministerio  de Marina  tiene
resuelto  establecer,  según  disposición publicada  en su Dia
rio  Oficial. No conocemos  la organización  que  se  haya  de
dar  a este servidio; pero  acaba de  pubiicarse  un  oportunG

trabajo  respecto al  particular,  premiado por el citado Minis
terio,  y cuyo autor  es  el  comandante  de Infantería  de Ma—
rina  D. Manuel O’Felan.  Lleva ‘por título Ideas  para  la or
ganización  del servicio de aviación naval ‘en Espa Ha. Cree e}
comandante  O’Felan que basta  establecer  convenientemen
te  el  servicio de Aviación NavaLy prescindir  de  la Aerosta
ción  Naval,  mientras  los progresos  dé ésta y nuevas  ense
ñanzas  no  aconsejen otra  cosa.  Mahón debe ser  una  de las
cinco  bases  principales  de  hidroaviones, y  de ella han  de
depender  Ja base  secundaria  de Palma  y las  estaciones  de
refugio  de Alcudia  é Ibiza.

Suponemos  fundadamente  que, fuera del  recinto  de la
Base,  proyectará  también  la  Marina  algunas  dependencias
complementarias  en  las  calas  que  forman  las  orillas  del
puerto  y  aun  fuera de él, como  nuevas  estaciones de torpe
dos,  polvorines,  etc. Por de  pronto  vemos  que  para  com

pletar  la vigilancia  se ha  levantado en la costa Sur de la Isla
el  nuevo  vigía  de  Torret,  que  ya  presta  servicio y  enlaza
con  el  del  Esperó, reconstruido recientemente.

Es  de esperar  también  que  cuando se hayan completado
las  instalaciones  de la  Base  Naval de  Mahón,  se  piense  en
establecer  estaciones, dependientes  de  ella, en las bahías  de
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Palma  y -Alcudia y en  el puerto  de  Ibiza, del  mismo modó
que  habrán  de  estar relacionad-as con  la-Base del  Noroeste,
que  radica  en Ferrol, las  secundarias  que  se  van  formando
-en  las tres rías de Arosa,  Pontevedra  y Vigo.

Lo  que  someramente  hemos  expuesto  y lo  que  de  ello
-se puede  deducir,  bastará  para  formarse  idea de la  impor
tancia  de  esta Base Naval y  de la actividad  con que se  efee
.túan  los  trabajes  para completar  y terminar su  habilitación;
importancia  que  corresponde  a  la del  primer  puerto  de Es
paña  en el  Mediterráheo  por sus  condici:ones tácticas  y por
-su  situación  en el punto  más  avanzado  del  territorio  nacio
-nal, centro  a  la vez de  la cuenca  occidental  de  dicho  nia,

:  en el  que  se concentran  grardes  intereses de las principales
naciones  de  Europa y que  constituye  una de las primeras y
más  transitadas  vías maritimás  d& mundo.

Con  esta Base y la de  Cartagena,  y algunos  puertos  de
-refugio  que  puedan  luego  habilitarse,  tendrán  nuestras es
-cuacías  y  las de  nuestros aliados a  quienes  nos  convenga
-cederlas,  los  necesarios .puñtos de - apoyo  para  pode  domi
-nar  esta  zona  del Mediterráneo  y ejercer  en  -ella su- acción
-librando  de ataques  maritimos y de  desémbarcos-al  -archi
piélago  balear-y a  la costa de  la Península.  La- mejor-garan-

-        tía contra  tales  operaciones es  dicha acción  naval,  comple—
ada  con  los  campos  de minas y  1-os torpedos  fijos y móvi
les;  todo:lo que  hade  irradiar de  aquellas Bases.  -

Y  aunque  la  de  Mahón  no  tuviera  que  ser  más  que
una  base  de fuer-zas sutiles, lo cual creemos  sería un  ror,
no  por  eso dejaría  de ser  importantísima.  Recurdese  qií
en  la última  guerra  ha  desempeñado  mayor  papel  la base
de  fuerzas  sutiles  de  Heligoland  :que  la  base  naval  de

-   Kiel, destinada  a  buques  de  mayor  porte.  La  de  Mahón  -

pu:ede..  llegar  a  reunir  mejores  condicionés,  que  la  d
Heligoland,  según. opinión de  persOnas’ peritas que conocen
las  dos.    .  ---     -  --

Iero  todoelconjunto  de elementos de-la Armada a  que
nos  -hemos rfrido;  -necesita  la  protección  del  Ejércitcs:
baterías  de costa  convenientemente  situadas para -mantene-r
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a  distancia  los barcos  enemigos,  proteger  álos  propios y a
los  campos minados;  aeronaves y  baterías  antiaéreas  para
evitar  bombardeos  desde  el  aire,  y.  tropas  móviles  para
impedir  desembarcos donde  no llgue  laacción  de aquellas
baterías  y  para  batir  las  fuerzas  desembarcadas. Si  no  se
complementan  las instalaciones y las fuerzas marítimas  con
los  citados  elementos del  Ejército de  tierra  -en  número  y
forma  convenientes,  el dinero  que  la Nación gaste  en aqué
llas  puede resultar  improductivo  y,  por  lo tanto,  mal  gasta
do.  Si  una  posición militar no  se ha de  defender  con  todos
los  recursos  necesarios  para  garantizar  su  posesión, Vale
más  no acumular  muchos- elementos en ella, pues  si  heros
de  perderla,  entregaremos  así  menos  prisioneros  y  trofeos
al  enenigo.  En la defensa de  posiciones  importantes  no  se
pueden  hacer  las cosas a  medias.

¿Se  ha  tenido  todo  esto en  cuenta  para  la defensa  de
Menorca?  De  lo  dicho  hasta  ahora  se  desprende  que  la
Marina  tiene  un  plan completo,  que  va ejecutando  rápida
mente,  con el  fin de crear  aquí  la base  naval  indispensable
para  asegurar el  dominio  de ‘esta  parte del  Mediterráneo  y
de  las costas  nacionales que  bañan  sus  aguas;  pero  no  se
ye  que  el  Ejército realice  lo  necesario  para  la  defensa de

•   esta base  nával, que  es  el principal  cometido  que  incúmbe
iesempeñar  al Ministerio de:la Guerra  en  esta  isla. Las re
cientes  reformas  militares no  han  cubierto  esta  necesidad,
como  vamos a ver.  •  -

-      Son  innumerables  los  estudios,  trabajos  y  planes  de
organización  y  defensa  de  Menorca  forniulados  desde
mediados  del  siglo anterior  por  comisiones  venidas  de  la
Península,  por otras. creadas  aquí  y  por  genérales,  jefes  y  -

oficiales  que  se han  dedicado  a  este cometido, oficial y  par
ticularmente,  Algunos de  estos trabajos  están aprobados  de
Real  orden  y no  iaii  sido  explícitamente  derogados;  otros
han  nierecido  ser  recompensados  por  el  Ministerio  de  la
Guerra;  pero  todos  estos estudios  han  rsultado  hasta ahora
inútiles;  para nada  se han  tenido  en cuenta eii  las  refprrnas
recientemente  aprobadas, que  han  sidoproyectacias  en  el
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Estado  Mayor Central por  personas que  quizá  no  conocen
siquiera  la isla de Menorca.

Obsérvese  cuan  diferentes son los procedimientos segui
dos  por  los  dos  ministerios  militares  y,  en  consecuencia,
qué  distintos  resultados  dan. Al  personaje  que  venga hoy  a
visitar  el  puerto  de  Mahón, se  le pueden  enseñar dos  cosas
modernas  y eficaces para el cumplimiento  de sus respectivos•
cometidos,  la Base Naval y el  Lazareto, y una antiguedad,  un
modelo  de antigua y gran  fortaleza marítima,  la  Mola,  hoy
ineficaz  para  la defensa de  la Base Naval y de  la isla.

Si  de esta  base naval han  de irradiar los elementos nece
sarios  para impedir  que  una escuadra enemiga  se  aproxime
a  las costas del archipiélago y desenibarque  fuerzas en ellas,
la  guarnición  de Menorca  ha de  tener  por  principal  y  casi
única  misión  la  de  proteger  esta  base, cooperando  a  evitar
que  pueda  ser destruída  desde  el aire,  desde  el  mar o desde
tierra  por fuerzas desembarcadas en  la isla, o que  pueda ser
conquistada  por estas fuerzas.

Para  oponerse  a los ataques  aéreos  contra  la Base Naval
o:contra  la  Fortaleza de Isabel ‘II, no  cuenta hoy  con ningu
na  clase de elementos  la guarnición  de  Menorca,  ni  atien
den  a esta  necesidad las reformas aprobadas.  (1)  Por  ésto,
repetimos,  hará muy  bien  la Marina si organiza aquí un ser
vicio  de aeronáutica y de baterías antiaéreas, como presumi
mos.

Para  evitar  o  contrarrestar  los  ataques  o  bombardeos
desde  el  mar,  por  una  escuadra  que  intentara  ponerse  a
conveniente  distancia  para  batir  la Base y el puerto, hay que
disponer,  además  de barcos,  torpedos  y  minas,  de haterías
de  costa  convenientemente  situadas.  Sabido  es  que  las
actuales,  concentradas en la  boca del puerto, apenas pueden
tener  otra  misión, suponiéndolas  todas  eficaces,  que  la  de

(1)  A  as bases navales de Cádiá, Cartagena y  el Ferrol dice la
ley que se la dotará de una compañía de Aerostación y de las fuer
zas de aviación que se calculen necesarias,
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impedir  el  forzamiento de  éste, misión que  hoy puede reali
zar  la  Marina con elementos más modernos y más ecónómi—
cos.  Para  mantener  los  buques  a  distancia  ue  impida  el
bombardeo  del puerto,  se  necesitan  baterías  más  poteñtes
y  eficaces y mucho más  distanciadas unas de  otras  ue  las
actuales.  No  faltan  proyectos  que  dan,  por  ló  menos,  la
norma  de  lo que  debería hacerse. Citaremos  solameñte, pór
su  notoriedad,  la notable  y  premiada  obra  del  capitán  de
artillería  D.  Francisco A. de  Cienfuegos, Mahón: Base Na
val  avanzada. Su significación y artillado como capitalidad
militar  y .marítima de las Baleares. Y  no  la  menciónamoS
con  la pretensión  de  que haya  de adoptarse  el plan hipotéti
co  de artillado que  en  ella  aparece,  y  del  que  ya  vlice  el
autor  que  es  sólo un  estudio  imaginativo; sino porque  tene
mos  la  seguridad  de que  los principios  que  la  fundamen
tan,  y que  ya füeron preconizados  por el Sr.  Cardóna  en su
Ensayo de valoración’ actual estiatégica.y táctica del puerto
de  Mahón, se habrán  tenido  o se  tendrán  en  cuentapOr  las
Juntas  de defensa al estudiar  las de  este  puerto

Tampoco  las reformas  militares han  atendido  a esta  im
portantísima  y  urgente  necesidad  de  la  defensa  artillera de
las  bases  navales,  ni de  ellas se  desprende  ningún  indicio
d.e  que se  vaya a satisfacer en  breve. Se  limitan a confirmar
la  existencia  de las Comandancias  de Artillería de costa  en
ls  tres bases de  la Península  y  en  los  archipiélagOs,-COIi
sus  actuales elementos. La  aplicación  de  la  ley a  Menorca
se  ha  reducido  a  aumentar unos  cuantos  oficiales  para  las-
anticuadas  baterías  existentes,  que  siguen  órganizadas  y
dotadas  de personal como  si todas fueran eficaces y necesa
rias  para  lá  defensa de este  puerto.  Nada  se  vislumbra  res
pecto  a  la adquisición  de  material  moderno y  a  la  cons
trucción  de las baterías que  exigirían  sus  condiciones  y las
nuevas  necesidades de  la defensa.

-   Para  el  tercer cometido  del ramo de  Guerra,  o sea  para
la  protección  contra ataques  terrestres, evitando  desembar
os  y batiendo  las fuerzas que hubieran  podido  efectuarlos,
existen  las  tropas  encargadas  de  la  defensa  móvil. Nunca
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ha  sido  éstas  suficientes  en  Menorca,  y  por  ello  se  ha
apoderado  siempre  de  la isla todo  el que  ha  querido  con
quistarla.  Los numerosos  estudios  a  que nos  hemos referi-
do  han abogado  senipre  y unánimemente  por  un  aumento
de  guarnición;  y,  sin embargo, las teformas militares se han
reducido  para  esta  isla,  en  resumen,  a  la  supresión  de  un
batallón  y  al cambio  de una  batería  de  montaña  por  otra
montada,  prescindiendo  del  trasiego  de  personal que  han.
ocasionado  y  del aumento  de categoría  en algunos  desti
nos  y la disminución  en otros.

¿A  qué  principio  habrá  obedecido  esa  disminución de.
fuerzas?  Porque  los tres  batallones que  quedan  no  se han.
puesto  al pie de guerra  como se  decía o  se  esperaba;  gra

-    cias que  puedan  contar  con cien  fusiles por  compañía y la
de  ametralladoras,  con la  imposibilidad  de poder  aumentar
apenas’  sus  fuerzas  con  reservistas  del  país;  ni existen  ni
pueden  existir  en  la  isla suficiéntes  unidades  de  reserva o
en  cuadro  para  nutrirlas  en  momento  oportuno,  como en
Mallorca  y en la Península.

El  Estado Mayor Central,  partiendo  de lo acordado  por
la  Junta  de Defensa Nacional, sentó  en su  primitivo proyec
to’ el principio  de  que  las  islas debían  tener  todos  los ele
nientos  necesarios  Para. poderse  defender,  sin esperar  pro
blemáticos  auxiliós del  exterior.  Pero  luego  se ha  seguido
un  criterio  completamente  opuesto; pues  como dijo  en el
curso  dela  discusión  en  el  Congreso  un  diputado  militar
qie  formaba parte  de la comisión  informadora, hay  qué su
poner  que en  tiempo  de guera  podrá  mantenerse perfecta
mente  la comunicación entre España  y  el archipiélago y, en
consecuencia,  podrá  atenderse, seguramente, a la defensa de
las  islas Baleares  cuando las  circunstancias lo  demanden,
en  la cuantía que sea  necesaria. Siguiendo  este  criterio, se
dejan  las islas Baleares y  Canarias  (exceptuando  Mallorcar
que  tiene suficientes reservas  propias)  con  reducidas  guar
niciones  que  se  pretende  pódrán  evitar un  golpe  de  mano,
ante  la esperanza  de poderlas  reforzar  oportunamente  con
tropas  de  la Península.
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Nadie  sabe  lo  que  ha  de  suceder  en el  porveiiir;  pero
este  criterio, contrario  al expuesto  por  la  Junta de  Defensa
Nacional  y por el  Estado  Mayor  Central,  ha ocasionado  ya
a  España repetidas  veces la  pérdida  de la  isla de Menorca.

Parece  que  aquí  i’o hemos de atender nunca ni a  las lec
ciones  de  la Historia  ni  a  los  ejemplos  de  otras  naciones
más  prácticas que  la nuestra.  Inglaterra,  aun  ioseyendo  e
dominio  de  los  mares, no  ha creído  nunca  poder  reforzar
en  caso de  conflicto  la isla  de Malta,  por  ejemplo,  isla de
una  extensión mitad  de  la de Menorca, en  la que  mantiene
de  un  modo permanente  una  potentisima  guarnición,  cuya
cuantía  expuso  oportunamente  al  Congreso  el  diputado
Sr.  Llansó,  comparándola  con  la  de  Menorca.  Sin  duda
no  cree Inglaterra,  como el  diputado  a  que  hemos  aludido
anteriormente,  que  el  mantener .tan  numerosas  tropas  en
una  isla pequeña  sea  crear una  ratonera en  la  que  tengan
que  quedar  aquéllas  forzosamente  prisioneras.  Estas  tropas
numerosas  son, al  contrario, una  fuerte  garantía  de  que  el
enemigo  no  pondrá  el  pie en aquella  isla. Se ve el  decidido
propósito  de  Inglaterra  de  no dejarse  arrebatar  la  isla  de
Malta,  y,  en  efecto, nunca  la ha  perdido. Aquí,  al contrario,
parece  que  siempre, nos domina  el  temor  de que  podemos
volver  a  perder  Menorca, y ante ese  temor, cuantas  menos
fuerzas  haya  en  ella, se  dice,  menos  prisioneros.  Obede
ciendo  a  ese supuesto,  en  lugar  de fortificar  la  isla de  Me
norca,  podríamos  reproducir  la  Real  orden  de  1782, man
dando  desmantelar  lo existente,  para que  en  caso de nueva
invasión  no  lo aprovechara  el enemigo.

Se  pretende  que  coñ las reducidas  guarniciones dejadas
en  las islas se  podrá  parar  un golpe  de  mano,  dando  tiem
po  a  que  se  puedan  reforzar desde  la Península.  Esto es ha
cerse  ilusiones que  nos pueden  costar  muy  caras. A lo  que
hay  que  temer  precisamente  es  a  estos  golpes  de  mano,
como  dijo muy bien  el diputado  Sr.  Roselló en su  patriótico
discurso,  al  discutirse las reformas  en el  Congreso.  Por uno
de  esos  golpes  de  mano perdimos  en  1798 la  isla de  Me
norca,  reconociendo  después  Carls  IV, al indultar  a su Go-
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bernador,  que  las circunstancias habían  impedido  mantener
en  ella  las fuerzas necesarias. Y  fas que entohces existían en
la  isla eran  superiores en  número  a  las actuales.

No  es  exacto, como dijo  el  primeramente  aludido  dipu
tado  militar,  que  casi  ninguna  nación  mantenga  fuera  del
territorio  nacional  fuerzas  superiores a  las  que  permite  el
reclutaliliento  de  la respectiva  comarca. Generalmente  su
cede  todo  lo  contrario.  Véase  Gibraltar,  Malta  y  nuestra
zona  de influencia  en Marruecos.

No  debe  asustarnos  el  temor,  expuesto  por  aquel  dipu
tado,  de inmovilizar la  mayor  parte  de las fuerzas  de Espa
ña.  Aunque  los archipiélagos  y  Africa se  llevaran  la  mitad
de  ellas,  nos  parecería  esto  muy justificado.  En  la  Penín
sula  pueden  siempre  nutrirse.  y  reforzarse  fácilmente  las
unidades  armadas, y aun  aumentar  su  número  cuando  con
venga,  sin exposición a  transportes  marítimos, siempre  de
problemáticos  resultados  para  una  nación  que  no  domine
completamente  los  mares.  Véanse  las reducidas  guarnicio..
nes  que  en la  metrópoli mantienen  de  ordinario  Inglaterra
y  Estados Unidos.

Tamnpocopuede  admitirse  lo que dijo  el mismo diputa
do  de que  a  todas las islas  conviene atenderlas de la misma
manera.  No; las islas,  lo mismo que  las plazas y las comar
cas,  han  de ser  atendidas,  en  el  concepto  de que  tratamos,
con  más  o nenos  elementos  militares,  según la importancia
de  cada una  en el plan  general  de defensa  nacional  por sus
condiciones  estratégicas  y  tácticas. En  el  caso  actual,  la
llave  de las Baleares es  Mahón; así  lo ha  reconocido  nues
tra  Marina,  como  estaba  reconocido  en  todo  el  mundo.
Nadie  intentará  ocupar  las  otras  islas  mientras  esta  base
naval  siga  en nuestro poder  en  buenas  condiciones. Menór
ca,  por  lo tanto,  es la  isla en que  deben acuniularse  los ele
mentos  militares y marítimos en  mayor  número  y potencia,
aunque  sean  escasos sus  recursos  en hombres.  La fuerza de
las  guarniciones  se  ha de determinar  por la importancia  mi
lItar  de las  Posiciones o /comarcas  y  no  por  los  hombres
que  éstas puedan  proporcionar.



LA  BASE  NAVAL  DE  MAHÓN...         465

Las  otras  islas,  especialmente  Mallorca, deben  contar
con  los  medios  necesarios  para  poder  impedir  que  sus
bahías  sirvan  de base a las escuadras  enemigas  para  atacar
a  Mahón.

Respecto  a  la  manifestación  del  tantas  veces  aludido
diputado  militar al hablar  de  las fuerzas  sutiles  navales, de
que  habrá  que  estudiar  si  será  conveniente quizá la  base
militar  de Mahón o la  de Ibiza, expuesta  por  quien  tuvo
que  informar  sobre  la  organización  militar  de  Baleares,
después  de creada ya la Base Naval de Mahón y estando  en
pleno  desarrollo  la ejecución de sus  obras,  es  una  prueba
más  de la falta de  relación entre  los ministerios de Guerra y
Marina  y supone  una  ignorancia incomprensible  o  una  in
tención  política  cuya finalidad no  podemos penetrar.

Hemos  visto que  el ramo. de Guerra  carece  en  esta. isla
dé  medios para  oponerse  a  un  ataque  aéreo;  que  no  los
posee  eficaces para  contrarrestar  un  ataque marítimo,  y  los
necesarios  para  ello deben crearse  de nuevo,  como  si  nada
existiese;  y que  cuent’a sólo con algunas fuerzas móviles para
oponerse  a desembarcos.  Vamos a  analizar  el  valor  de  los
elementos  que  las constituyen,  como resultado  de  las refor
mas  militares recientemente  aplicadas a  Menorca.

Pero  lo peor  de todo  es  que,  a  pesar  de  lás  leyes  de
reorganización  naval y militar  y  de  los  reales  decretos  y
reales  órdenes  subsigqientes,  no  sólo ‘no se  ha  conseguido
unificar  el mando  de los  elementos  terrestres  y  marítimos,
unificación  que  es más necesaria,  si cabe, en  una  isla  base

•     naval que  en las bases naváles de  la  Peninsula, sino  que  ni
siquiera  se  ha establecidó  el  indispensable  concierto  entre

•     uno y otro ramo.  Se  da el sensib’e cáso de  que se  envíe  un
General  de divisió’i a Menorca para defenderla (seguramen
te  habrá  de tomar  el  mando en Jefe  cuando  llegue  la  oca
sión),  y  de los r,ecursos quee1 Estado  ha acumulado  en  la
isla  para  su defensa, desconoce los más modernos y eficaces,
como  son  los  que  contiene la  Base Naval, y hasta  ignora
oficialmente  la existencia  de ésta.  Sólo  por  puro  deber  de
cortesía  el Jefe de dicha  Base le invita  a  visitarla,  y  de  un
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modo  oficioso puede saber que  aquí  existe lo que dicho Jefe
le  quiera  enseñar.

Al  contrario  de lo que  hemos propuesto. para  el  mando
de  las bases  navales de  la Península,  que  en caso de  apuro
pueden  ser  fácilmente socorridas  por  el  ejército  necesario,
con  su  general en jefe,  creemos aquí  Conveniente quiejerza
el  mando  de la  Isla un  general  del  Ejércitos de la mismaca
tegoria  que  actualmente,  porque  puede  verse  obligado  a
dirigir  en jefe operaciones terrestres  en  cualquier  parte  de
ella,  y  a  él  debiera  estar  subordinado  en  todo  tiempo
quien  ejerza  el  mando  inmediato  de  la  base  naval,  que,
como  hemos indicado,  deberíá ser  un  contralmirante.  Esto
no  se  opone  a  qLle,  si  se  reune  una  escuadra  poderosa,
su  almirante  tenga  el  mando  supremo  del  archipiélago  y
mar  balear,  cuya  defensa  más.eficaz  proporcionaria  dicha
escuadra.

Así  se  conseguiría,  además, que  unas bases  navales,  las
de  la Península,  estuviesen  mandadas  por  generales  de  la
Armada,  y  otras,  las  de  los  archipiélagos, •dependiesen  de
generales  £lel Ejército; porque  damos  por  sentado- que  en
Canarias  habrá  que  establecer  una  base  análoga  a  la  de
Mahón.  Y ésto resultaría  en consonancia con el Real  Decre
to  que  regula  estos mandos,  según  el cual  pueden  ejercerlo
en  tiempo de guerra  uños  u otros, sin atender a la proceden
cia.  Y repartidos  así  con  la  posible  igualdad,  no  creemos
que  nadie  pudiera  poner  reparos.

De  todo  lo expuesto  se deduce que  para que  Españ.a, na
ción  esencialmente mediterránea,  tenga asegurada  la eficácia
de  su base naval avanzada en este mar, se  necesita una trans
formación  importante  en la organización actual de  los  mail
dos  y de los diversos  servicios, un aumento de la guarnición
existente,  la creación de los indispensables elemeistos moder
nos- de que  carece  el-rauro de  Guerra  en  esta  isla  y, sobre
todo,  la necesaria  coordinación y enlace entre  las disposicio
nes  y  los  recursos  de  las  entidades  militares  terrestres  y
marítimas.  Esto último, en atención a  la ineficacia de Jo que
hasta  ahora se ha hecho,  creemos sinceramente  que  sólo se
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podrá  coiiseguir  si ambas entidades  depénden  de un  mismo
centro  directivo. No es  preciso refundir en un  Ministerio  de
Defensa  Nacional los  actuales de Guerra  y  Marina;  porque
¿ste,  además  de su carácter  militar tiene a su  cargo  la Mari
na  mercante y la  pesca, que  en  España han  de alcanzar mu
cha  importancia; pero  podría  organizarse  un  Estado  Mayor
Central  único,  del  mismo modo que  existe un  sólo  Cónsejo
Supremo  de Guerra y  Marina.

Por  patriotismo,  para  que  no  resulte  perdido  el  dinero
que  aquí  han gastado  y gastan  los ministerios- de  Guerra  y
Marina,  para  evitar  una  nueva  pérdida  de  Menorca,  como
las  del  siglo xviii, es  preciso  que  se  decidan  de  una  vez a
ponerse  de acuerdo los altos centros encargados de la defen
sa  nacional, y ultimen y lleven a  la práctica cuanto  antes un
plan  que  garantice  la conservación  de esta  isla, acumulando
en  ella todo  lo necesario y prescindiendo  de  uniformidades
y  formulismos utinarios  y perjudiciales,  así  como  de  pro
pósitos  de enviarle, cuando llegue el caso, auxilios de la Pen
ínsula,  siempre  expuestos a  llegar  tarde.

De  la realización de  todo lo necesario no  nos  debe  ha
cer  desistir  la quimérica  esperanza de un desarme universal.
Podremos  llegar  a una  reducción de  lo  armamentos terres
tres;  pero en  cuanto a los marítimos, no  sólo  no  intenta  ni
desea  nadie disininuirlos, si no que la nación que  más predi
ca  la conveniencia  de aquella  reducción, se propone  aumen
tar  considerablemente  su poder  naval.  Ante  este  proyecto,
ninguna  otra  potencia disminuirá  su escuadra;  y  las  e6cua-
dras  necesitan bases bien  defendidas en  que apoyarse.

La  más elemental prudencia  aconseja, pues, que mjentras
continúen  Inglaterra, Francia  e Italia sosteniendo en las con
diciones  actuales de  defensa sus bases mediterráneas, Malta,
Bizerta  y La Magdalena, no  debemos  cejar  nosotros  hasta
que  las de  Cartagena y Mahón estén,  por lo  menos, a  igual
altura  que  aquellas.



EL EMPLEO IlE LOS AEROPÍÁANOS
EN  LA 1)EFENSA DE COSTA

POR  J•  H.  HAMMOND

L AS operaciones  de  Escuadra con-tía las  costas durante
la  pasada guerra,  acentuaron  grandemente  la necesi
dad  de  efectuar un  cambio radical  en  el  sistema de

defensa  de estas  iltirnas.  Que  esto ha  sido apreciado  por
nuestro  departamento  de  Guerra,  lo prueban  algunos  pro
yectos  que  se  han  hecho públicos de  vez en cuando.

Una  de las lecciones  más importantes que  la guerra  nos
ha  suministrado, es  el gran  valor  del aeroplano  para  la rec
tificación  del tiro.  Con  los grandes alcances que han  adqui
ric!o  los  cafiones navales  modernos  se  ha  puesto  bien  de
manifiesto  que  es  necesario  dar  más  altura a  las  estaciones
directoras,  las  cuales pueden  instalarse en  el  relieve  topo
gráfico  de la  mayoría de las fortificaciones costeras.

La  guerra  ha  desarrollado,  en gran  escala, la  movilidad
de  la  artillería.  Debe  conceptuarse  casi  como  axiomático,
que  la  artillería  fija puede  siempre  ser  reducida  al  silencio
por  un  enemigo  resuelto,  y mientras  conservemos sistemas
de  defensas  fijas para la  protección  de  ciertas  entradas  im
portantes  de puertos,  si queremos  extenderlas hasta comple
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tar  un  sistema  defensivo de  toda  la  costa, será  necesario
para  ello  emplear  una  cantidad  considerable  de  artillería
móvil,  ‘Con la  cual será  preferible  operar  desde el ferrocarril
de  la  costa,  con  líneas  especiales  trazadas  con  arreglo  a

--consideraciones tácticas.
Los  problemas  a  resolver  en  cuanto  se  refieren a  la

aplicación  de las fuerzas aéreas para  la defensa de costa, son:
1.   Empleo de la  aeronáutica combinada  COfl las defen—

sas  fijas, y
2.   Idem íd. íd. íd.  íd.  con  la artillería móvil.

Función  de  los  divei’sos tipos  aéreos  empleados
en  la  defensa  de  costas,

1.   Aeroplanos.—Están equipados  con  uno, dos,  tres y
cuatro  motores.  Este tipo de  aparato suele  usarse  en  mayor
escala  que  los  demás tipos  aéreos.  Los  de  motor  single  se
han  empleado,  principalmente,  para  combate.  El niotor do
ble  se  ha  preferido para  la  observación  del  tiro,  pues  per
niite  al  aeroplano  operar  aun  cuando  funcione  irregular-
‘mente  uno  de los  motores o se  pare.  Los de  1res y cuatro
motores,  se  han  utilizado para  grandes  viajes  con  cargas
‘considerables  de explosivos,  cañones y torpedos,  para ata
car  a  los  buques y  fuerzas de  desembarco  enemigos.  Con
grandes  aeroplanos  pueden  conducirse  potentes  estaciones
-radiotelegráficas de más  de 00  millas de alcance, como  las
-que  llevan los  zeppelines.

2.   Hidroplanos.—Se incluyen entre  ellos el  tipo de flo
•tador  grande  de  bote, el  cual ha sido usado  principalmente
-cuando  la  instalación de  las defensas  no  podía  hacerse en
un  radio  de  30  millas  a  partir  del fuerte o  batería,  o  por
impedirlo  trabajos  especiales’ de  minas, etc.  Se  uSan  poco
-durante  el invierno,  e-n cuya estación  se  prefieren  los aero
-planos.

3.   Dirigibles.—-Los grandes,  y  capaces  de  operar  en
malos  tiempos,  son  particularmente  útiles  en  las  operado.
mies nocturnas;



EL  EMPLEO  DE  LOS  AEROPLANOS...       471

4.  Globos cautivos—Son los ojos  del  observador  arti
tillero  de los fuertes. Su alcance de visualidad es reducido,
y  para amç liarlo pueden combinarse con los aeroplanos. El
globo  es útil para la observación de la caída de  proyectiles
y  consecuente corrección del tiro.

Con  el sistema móvil de arma mentos anteriormente cita
do,  el aeroplano llena a  la perfección dicho cometido. Por
esta razón se instalan aerodromos para las operaciones de
in  y ierno.

Vuelos  en  invierno.

Los  problemas  de los vuelos’en  invierno fueron  resuel
tos  hace dos años  por los aviadores  americanos en Mineola,
por  los aviadores canadienses en el  Canadá y por los avia
dores  aliados en  los diversos  frentes.

Los  principales  factores para  el éxito  de  la aviación  de
invierno,  definidos  por  Mr.  Nenry  Woodhouse,  autor  del
libro  de  texto  de Aeronáutica  Militar, que  ha seguido  así
duamente  los  progresós  de esta  fase  de la  aeronáutica, son
.los  siguientes:

1.0  Extensiones de  terreno llanas y limpias para las sa
lidas   tomas  de tierra;  colocación de flechas de  lona ‘negra
en  la nieve  (suministradas por  José  A.  Steinmetz, de  Fila
.delfia),  para  indicar el viento en el  suelo para  los aterrizajes.

2.°  Dotar a  los  aeroplanos  de skjds  o patines  especia
les  para  tomar tierra en  nieve o en  terrenos helados.

3.°  Uso de soluciones  de agua  con  alcohol o glicerina
.que  eviten  la congelación  de los  aceites  lubrificantes.

4.°  Ptección  del aviador  contra  el frío, cuando  es  in
:tenso,  con  trajes  calentados  eléctricamente  y  utilización de
los  gases  de  escape  para  calefacción  de los  tripulantes  del
.aparato  y conipartiiniento  de  artillería.

Según  indica  Mr. Woodhouse,  los patines fueron usados
en  los• primeros  aeroplanos  de los  hermanos  Wright,  por
1os  Sres. Oleen  H.  Curtiss,  J. A. D.  Mc. Curdy y  otros  va
rios,  con  anterioridad  a las  ruedas. Las  recientes  experien

Toxo  Lxxxiv              -               3
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cias  de vuelo efectuadas por Curtiss, Mc; Curdy y Selfridge
en  Bacldeck (Nueva  escocia), fueron  hechas sobre  el hielo..

Limitaciones  del hidroplano  en  la  defensa  de costas.

Las  condiciones  atmosféricas de  algunos  lugares  situa
dos  en  las  latitudes Norte,  imposibilitan  prácticamente  las
operaciones  de los hidroplanos  para la defensa  de la  costa.
El  iltimo  invierno,  por  ejemplo,  fué  tan  extremadamente
frío  a  lo largo  de la costa de  New  England, que  se heló  el

—  agua  en sus  proximidades,  por çuyo  motivo el  hidroplano
tuvo  que separarse  de. su.cometido  en dicho  lugar. En ma
res  abiertos,  en  los cuates los  hielos no  llegan  a forrnarse,.

los  vientos forman tales  olas que  es imposible  la  seguridad
del  aparato al  iniciar  el vuelo o  aterrizar.  Creo que  los hi
dros  no  debenemplearse  en algunas  latitudes para la citada.
defensa  de costas.

Instalación  de  los  aerodromos.

En  las proximidades de  las  defensas, costeras,  especial
mente  si se  trata  de  islas,  se  extreman  las  dificultades  de
instalación  de  los  aerodromos  para  los  aeroplanos;  pero.
desde  que  este aparato adquirió  tan  grandes  velocidades  de
vuelo,  no  existe inconveniente en situar el aerodromo terres
tre  a  más de  20  millas  de  distancia  de  las  posiciones  de
defensa.  Pueden  salir  los  aparatos  desde  dichos  puntos  y
cooperar  con  la artillería a  los pocos  minutos-de  recibir  las
órdenes  d  salida. No  obstante,  es  un  principio  conocido,.
que  las defensas costeras deben protegerse tanto desde tierra
como  désde  la mar,  es decir,  que deben bastarse a sí mismas
en  lo que  respecta  a su  protección.  Por  esta  razón,  en  los
viejos  tipos  de  defensa  de  costas,  si  los  aerodronios  se
colocasen  a 20  millas  de  los  fuertes,  podrían  llegar  a  ser:
capturados  por  el enemigo.  Sin  embargo,  con  la  introduc-

A
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ción  del armamento móvil, la defensa costera  varía  por com
pleto  de aspecto.  La artillería de costa  puede  trasladarse  a
grandes  distancias  por  medio de líneas  férreas, protegiendo
este  traslado  las fuerzas del ejército  regulares  de  campaña.
Así  se establecerá  una  estrecha cooperación  entre  fa  artille
ría  de  costa y su  personal,  y nuestras  fuerzas  regulares  de
campaña.  Con  este  sistema podemos  asegurar  que  nuestros
aerodromos  se hallarán  protegidos  por  su  propio  personal
y  por aquellas  fuerzas. Una vez aceptado  que  puede  situar-
se  el aerodromno en  el radio  de  20  millas,  siempre  podrán
encontrarse  en  dicha  enorme extensión  de terreno  los cam
pos  convenientes  de  toma de tierra.  Supongamos  el caso de
una  costa  en línea recta.  Trazaremos  una circunferencia  con
un  radio  de 20  millas a  partir  de la posición de las  fortifica
ciones  costeras. La línea de costa dividirá  en  dos  partes  al
círculo  trazado. Una  de  dichas  partes será  el  área  marítima
y  la otra  la terrestre; en  la  última buscaremos  ¡josiciones  a
propósito  para  la  instalación  del  áerodromo.  Dispondremos
de  una  superficie aproximada  de 628 millas cuadradas  para
escoger  una posición recomendable, y es claro  que  lograre
mos  una  instalación ideal  de aerodromos  en  territorio  ex
tenso.

Los  aeroplanos  con  motores  gemelos  son  los  mejores
para  la  defensa  de  costas.

Usando  aeroplanos  para la expresada cooperación  con la
artillería  de  costa, podríamos escoger los  motores  de  modo
que  cualquiera  de  ellos fuera capaz  de  traer  el  aparato a su
base  cuando  el  otro  motor  t’uviese averías.  Los  aterrizajes
peligrosos  en  el  mar  quedan  reducidos  a  un  mínimo,  y  el
riesgo  no es  tan  importante  como  los riesgos por  los cuales
tienen  que  pasar en la guerra  presente  los aeroplanos  alía
dos  atravesando  cientos de  miles de  millas sobre  territorio
alemán.  Bajo fuerte  nevadas, puede  haber  solamente  para
salidas  y  tomas de  tierra un  limitado  espacio  preparado  de
antemano  con máquinas especiales. Si  esto no  fuera posible,
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adoptaríamos el método que  los rusos emplearon  con éxito,
los  cuales colocaban a sus aparatos cierta  clase de  patines
-que  les permitían-despegar  fácilmente de  la  superficie hela
-da y  tomar tierra en  ella;

Observación  del  fuego  invisible  del  enemigo.

Una  vez resueltos lo  problemas del  manejo de aeropla
nos  en  combinación  con  la  defensa de  costas,  se  extiende
-el  campo  de  acción  de  arma  tan  útil. Conectadas  con  las
operaciones  costeras,  probablemente  la  misión principal  del
-aeroplano  consistirá en  que  puede  observar  y dirigir  el  tiro
-de la  artillería. Esta conexión  es  muy útil cuando  la  Escua-.
dra  enemiga,  cubierta  con  una  nube de  humo,  ha  comen
¿ado  un  fuego que  no  se  percibe desde  las  baterías de cos
ta,  por  favorecerle  las  circunstancias  del  viento.  En  este
-caso,  los  aeroplanos,  estacionados  a  gran  altura  sobre  los
fuegos ocultos del  enemigo,  pueden  suministrar  datos a las
baterías  costeras  para que  éstas  empleen  el  tiro  indirecto
sobre  los buques enemigos.  Esta es  una  de  las ventajas más
importantes,  como pudo  verse  hace pocos  años,  que  en las
maniobras  de  conjunto,  una  división  de  nuestraflota  fué
-descubierta  desde  la  isla Fisher  empleando  el  tiro invisible.

Otra  función  muy importante  es  la  de  los  aparatos  de
-exploración  y reconocimiento.  Este tipo de  aeroplano  suele
usarse  para observar  la  disposición de -las  fuerzas  navales
enemigas  y operaciones de desembarco; ve la concentración
-de  las unidades  enemigas  que  se  preparan  para  el ataque  o
-el  comienzo de  su  avance; observa  las operaciones  de con
traminado  de las fuerzas navales  sutiles  enemigas, así  como
la  colocación -de  minas.  La  información  que  suministren
dichas  observaciones  será  de  incalculable  valor,  no  sólo
-para  el  personal de  las defensas de  costa, sino también para
los.  Comiiandantes de las  unidades  naváles  que  operen  a  lo
-largo  de  ella.                -

Para  la  observación -del  tiro  sería  ideal  un  aparato del
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tipo  Italian Sia, el  cual puede  permanecer  diez  horas  en  el
aire  con velocidades  comprendidas  entre  50  y 140  millas
por  hora. Pero  es  necesario otro  tipo de aeroplano  para  las
operaciones  ofensivas  por  medio  de  bombas  y  un  cañón
adecuado  que  pueda  hacer  fuegó  sobre  destacamentos de
desembarco  y barredores  de  minás, así  como  entorpecer  al
enemigo  por  todos  los  medios posibles  en  sus  operaciones
de  ataque  sobre  la  costa. Estos  aparatos  irán  acompañados
por  un  aeroplano  rápido  de combate,  cuya misión  es batir
los  aviones que  emptee  el  enemigo  para  observar  el  efectc
de  su  artillería contra  las fortificaciones costeras. Estos avio
nes  tratarán  de evitar  también las operaciones  enemigas  de
bombardeo  en  las ciudades  de la  costa  por los  aeroplanos
enemigos  lanzados desde  el mar.  Debe  existir  una superio
ridad  de  fuerzas aéreas  en el  sitio  en donde  se  hallen esta
blecidas  las defensas, evaluándose esta  superioridad  de ciii.
co  contra  uno,  a  ser  posible,teniendo  en  cuenta  que  el
enemigo  ha atravesado  miles de  millas  y que  sale  para  tie
rra  desde  un  buque  nodriza. Esta superioridad  aérea es  un
dato  inestimable  para  la  defensa de costas.

Operaciones  nocturnas.

Otro  deber  d  los aeroplanos  que  están  al  servicio  de
costas,  es adverti;  a  nuestras  fuerzas navales los  campos  de
minas  sembrados  por el  enemigo,  suministrando datos para
sortear  área tan peligrosa.  Una función  táctica del  aeropla
no,  especial,  durante  la noche,  será  el lanzamiento de cohe
tes  luminosos sobre  la escuadra  enemiga que  se  halle bom
bardeando  o  bloqueando,  iluminando  dichos blancos  para
las  baterías costeras,  sin que  exista  necesidad de  utilizar los
proyectores  de la costa, evitando  de  este  modo  revelar  sus
posiciones.  Es  de esperar  que  un  gran  impulso  abra  paso
al  desarrollo  y organización de  elemento tan valioso para  la
protección  de nuestra  línea de costa. (Del Flying.)
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DR.  D.  LUIS  FIGUERAS  BALLESTER

(Continuación.)

50  BilharzioSiS: De  las  tres variedades  de  Schistoso

miasis  hoy dia conocidas,  la Bilharziosis japonesa  es la  úni
ca que aquí  he observado.

El  número  de  enfermos  no  ha  sido,  ni  mucho  menos,
extraordinario.  No  habrá  pasado  de  la docena,  pero  así  y
todo  Ifa sido el suficiente  para  permitir  fijar la atención  en
las  particularidades de  esta  enfermedad.

ntre’  todos  ellos, el caso  más  interesante, tanto  por  la
gravedad  de la  afección,  como  por el conjunto  sindrómico
presentado,  es indudablemente  el siguiente:.

La  mujer  Ngina  entró  en mi enfermería el  28  de  marzo
1uejándose  de gran  debilidad,  molestias  y  dificultad al res
pirar  y  mostrando sus  piernas edematosas.

Examinada  detenidamente  pudo  apreciarse  en ella  que
.el  aparato  respiratorio,  salvo un  ligero  catarro  en las  bases

(1)  Memoria  mandada  publicar  por  Real orden  de 19 de  novieln
bre  de  1917.
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de  ambos  pulmones,  estaba  por  completo normal.  El  cora-.
zón  latia  débilmente,  con  alguna aceleración,  pero  sin  que-
pudieran  percibirse r,uidos anoriliales  ni variaciones en la si
tuación  o extensión de su  matidez.  En el abdomen un enor
me  derrame .ascíUco impedia explorar  convénienteniente  los.
órganos  infradiafragmáticos;  sólo  pudo  apreciarse  alguna
sensibilidad  a  la presión  en  las regiones  hepática  y  epigás
trica.  En las piernas y pies, antebrazos,  manos y  cara  había
edemás  considerables. La temperatura  era normal  (36°).

La  enferma quedó  en  observación y  dispuse  la  tintura
de  estrofantus para  tonificar el  miocardio y la  diiiretina para
aumentar  la  secreción  renal. Mandé  recoger  la orina,  para
análisis,  yobservar  el  estado  de  las  funciones  intestinales.

Al  siguiente  día, el  estado  de  la enferma era  el  mismo..
La  orina  expulsada en veinticuatro horas  no  pasó de 75 gra
mos;  era orína  ligeramente  concentrada y no contenia  albú
mina  ni otro  componente  anormal.  Por  parte  del  intestino
habla  diarrea,  no  rnu.y intensa  ni  abundante,  y sin  cólicos
que  molestaran  a  la  enferma, la  cual  aseguraba  que  hacía
sus  deposiciones con entera  normalidad.

La  ascitis  y  los  edenias.iio  estaban  en  relación  con  la
debilidad  cardiaca ni  con la calidad de  la orina que, aunque
muy  escasa, ofrecía caracteres  normales.  Era preciso buscar
otra  explicación más verosimil a su  existencia, y.ésta no  po
día  ser  otra que  un. entorpecimiento  de la circulación  hepá—
tica.  No quise  puncionar  Ja ascitis; preferí seguir  con  la medicación  anterior  y examinar al  microscopio  las  deposicio

neá  deJa  enferma.
La  temperatura  siguió normnal. La fuerza cardiaca mejoró

y  ..la. cantidad de  orimia subió  de  pronto  hasta  más  de  mil
gramos  en  las veinticuatro  horas.  Cedió algo  la  ascitis; lo
edemas  disninuyeron  y  conseguí descubrir  en  las heces dia
rreicas  algunos huevos de sc/zistosorna del Japón..  /

Continuó,  la enferma  con  el estrofantus y la  diuretina,  y
añadí  a  esta medicación  un gramo  diario  de azul de.. me.tile—
no.  La  mejoría  subjetiva  y  objetiva  aumentó-con  lentitud’
hasta  el 9 de  abril,  en cuyo  día a  la diarrea  sustituyó el ex—
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treñimiento.  Continuó  éste en  los días siguientes  y  bajo  de-
nuevo  la  cantidad. de oritia.  Un drástico  restableció  la  nor
malidad,  y la mejoría continuó  su marcha.

A  mediados de  mes  la  enferma tuvo  varios  accesos  de-
fiebre  intermitente  que  ño  impidieron  que  la  cantidad  de
orina.eliminada  subiéra  hasta  1.300 gramos  diarios,  que  la.-
ascitis  disminuyera  notablemente  y  que  desaparecieran  del
todó  los edemas.

•  El  24 de abril  dejé a  la enferma sin  tratamiento.
El  25 no había ascitis alguna, y se apreciaba el hígado algo

aumentado  de  volumen y abollonado  en  su borde  inferior.
•  La  enferma recobró  sus fuerzas y comenzó  a  levantarse.

Fué  ya imposible seguir  con regularidad  y  exactitud la  me
dición  diaria  de la  oritia. Ngina,  a  pesar de  los regaños, -oti-.-
naba  en  los retretes,  y tan  sólode  modo aproximado,  pudo
seguirse  en esta última  fase la curva  de  excreción  urinaria,.
fase  que  se  prolongó  hasta el dia en  que fué dada  de alta  la-
paciente.

Los  demás  casos revistieron  mucha  menor  intensidad,  y
la  mayoría de  los  enfermos no  presentaron  otros  trastornos-.
que  ligera  ascitis, edema en los  miembros  inferiores  y  tras—
tornos  intestinales.  Todos  han  mejorado  con el  azul de me
tileno  y, salvo dosque  continúan  en  la enfermería, han  po--
dido  reanudar  su  vida normal.  -

6.0  Las  Filariosis son  frecuentísitiias entre  los  indíge
nas,  y hay que  convenir en que,  relativamente,  producen  ew
ellos  muy pocos trastornos,  ya cfue la  mayoría de  las  veces
se  descubre  la existencia de  estos  parásitos al examinar  pre
paraciones  microscópicas hechas  con objeto  de diagnosticar
el  patudismo  u otra  infección o alteración cualquiera  de-la
sangre.

La  enfermedad  permaneces pues, casi siempre  en estado-
latente;  se  manifiesta, no  obstante, en múltiplesocasioneS,  y
al  hacerlo  puede  determinar  fenómenos  morbosos  depen
dientes  de una  lesión puramente local  o  bien  trastornos  pa-
tológicqs  relacionados  con  la presencia  de los  parásitos  ei.
la  mayor parte  del torrente  circulatorio.



4S0                  ABRIL 1919

Estas  diferencias  provienen’ del  diferente  modo de des-
-arrollar  cada una  de las especies de filarias que  pueden  vi
vir  como parásitos  del hombre  y obligan  a divididir  las Fila

<riosis en  locales y generales.
A)  Las  primeras  han  sido  las  que  he  observado  con

menos  frecuencia.  Sólo un  caso ha pasado  por mi enferme.
Tía  y  se trataba  en él  de un  hombre, que  se  presentó queján
dose  de dolores y  sensaciones pruriginosas  en la  región an
tero-interna  de  la pierna  izquierda. Presentaba  allí  una  lige

ra  tumoración  alargada,  dirigida de  arriba a  abajo  y  fenó
menos  de fluctuación.  Al incidir salió un  líquido muy acuo
so  y opalescente y pudo  verse en el  fondo de  la  incisión  la
extremidad  blanquecina  de  un  dracúncalo o Filaria medi
nense.

Cogida  con  las pinzas, comencé a arrollarla soble un  pa
lillo  e  intenté  extraerla  rápidamente  siguiendo  el  método de
Béclére.  (Cloroformización del  parásito).

Confieso  que  se  me rompió  el  gusano  antes de  terminar
la  extracción  y,  en  vista de ello,  adoptando  el procedimien
to  de  Emily, inyecté un  par  de centímetros  cúbicos  de solu
ción  de sublimado  al milésimo en  el  trayecto  ocupado  por

eI  parásito, y  recubrí  el  toçlo con  un  vendaje  ligeramente
comprensivo  humedecido  con  bicloruro (de mercurio al 0,01
gramos  por  100.

La  pequeña  herida  cerró muy  pronto,  rio se presentaron
-complicaciones  y el  enfermo, curado  completamente,  reeiu
prendió  su  trabajo  ordinario  unos  diez días después.

B)   Las Filariosis generalizadas  he dicho ya que  se des
cubren  casualmente muchísimas  veces al  examinar  prepara-
raciones  de sangre.  En estos  casos, lo que suele  enconrarse
con  más frecuencia son microfilarjas envueltas.  En otras oca

-siones,  no se  ve parásito  alguno  en  la preparación,  pero  la
-eosinofilia  extraordinaria  que  se presenta, da  a sosechar  la
-existencia  de  la Filariosis.

Teniendo  en cuenta  las horas  en que  se  hacen las prepa
ciones,  es  casi  seguro  que  los  embriones  hallados  corres

ponden  a  la Filaria  loa  o diurna  y  que  los  individuos  que
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presentan  tan sólo eosinofilia estarán,  probablemente,  afec
tos  de  Filariosis nocturna  o  de Bancroft.

Algunas  veces, he encontrado  también en las preparacio
nes  algunas  microfilarias  desnudas,  correspondiente  al tipo
de  la microfilaria perstans,  las cuales o se encontraban  solas
o  bien  se  hallaban  entremezcladas  con  embriones  de  la Fi
laria  loa.

En  los casos en que  las Filariosis han  producido  trastor
nos,  se  ha tratado  casi siempre  de  la Filaria  diurna,  la  cual
he  podido extraer  una  vez del  tejido  subconjuntival  del ojo
izquierdo  de  un  soldado.

En  la mayoría  de  los  restantes  enfermos,  se  ha  tratado
•de  la formación  de  edemas  fugaces  con  las  características
-clinicas  de  los que  llanan  los  ingleses  tumores de Calabar.

De  los accidentes que  puede determinar  en el organismo
la  Filaria  nocturna,  salvo  algún  caso de varices  linfáticas,
uno  que  diagnostiqué  de  tinto-escroto y algunos  de abcesos
linfáticos  supurados,  ningún  otro  he tenido  ocasión  de  ob
:servar.

Finalmente,  he tratado de  encontrar  Filarias  en  las  pús
tulas  de los  enfermos de  cro-cro(en  inglés craw-craw).  No
lo  he  conseguido hasta hoy  a pesar  de haber  procurado  es
coger  los casos  entre  los que  presentaban  un  aspecto  más
característico.

La  dificultad mayor  para  hacer  este  estudio, consiste  in
dudablemente  en que,  como ya he  dicho al ocuparme de las
dermatitis,  los  indígenas  llaman  cro-cro  a  casi  todas  las
-erupciones  pruriginosas y. precisa  una  larga  estancia  entre
-ellos  y el  examen de  numerosos  enfermos  para  llegar a se
parar  algunos que  sufran  una  erupción  cutánea  puramente
•de  origen filariósico tal  como la han  descrito  O’Neill  eii  la
costa  occidental  de  Africa yDa  Silva en  el Brasil.

7.°  La disentería amibiana y la colitis disenteriforme se
presentan  con  bastante  frecuencia entre  los indígenas.  -

La  sintomatología  clínica es en ambas  muy  semejante  y
los  cólicos  el  tenesmo, las  depcsicioneS  blanquecinas  o te

‘.ñidas  en sangre,  pero siempre  abundantes  en  mucosidades;
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se  presentan  en todos  casos. Tan  sólo es  el  microscopio  el
que  permite  diferenciar con seguridad  estas dos enfermeda
des  sin  que pueda prejuzgarse,  sólo por  los  signos clínicos,
si  un  caso determinado  debe  ser  incluido  ntre  los de. infec
ción  amibiana  o colocado  ertre  los de  enterocolitis.

Los  casos de  disentería  por  mí observados,  han  revesti
do  muy  diferente  gravedad.  Levisimos  unos  y  fácilmente
dominables,  ha habido  otros  en  los  que  ha  llegado a  peli
grar  la vida del enfermo

El  nómero de deposiciones  mucosanguinolentas  llegó  a
63  en  las veinticuatro  horas;  los  dolores y  el tenesmo  eran
violentísimos  y  la  demacración  y  debilidad  de  la  enferma
habían  llegado a  un  grado  extremo.

En  general,  la gravedad  ha  sido  siempre  menor  que  la
descrita  y el  número  de deposiciones en  las veinticuatro ho
ras  no  ha  pasadode  30  por  término medio.El  tratamiento  que  he  usado en  todos  casos, y. casi  con

exclusión  de  todos los demás,  ha  consistido  pura y simple
mente  en  hacer  al enfermo diariamente  tres grandes lavados
inteStinales  con  sotución  de  permanganato  potásico.  Estas
irigaciones  son  dolorosas en tanto  que  el  intestino  está  al
terado  y tanto  más cuanto  mayores son  las lesiones  intesti
nales.  Por  este  motivo  suelo  comenzar el tratamiento  con
solución  titulada al  ‘/4  por  1.000 y lentamente  aumento  de
día  en  día fa concentración  del  líquido  hasta  llegar al  1 o
al  1 ‘/2  por  1.000.  .

Los  resultados obtenidos  han  sido  extraordinariamente

buenos,  ya que  sólo en  casos rarísimos  lic tenido  que recu—
rrira  someter al  enfermo a  régimen lácteo  y  a  darle  dos  o
tres  inyecciones  de emeUna o a  coadyuvar a  los  efectos  del
permanganato  cofl unas cuantas  dosis  de calomelanos.

En  general,  el curso  seguido por  mis enfermos puede re
ducirse  a cuatro tipos:

1.’  Comienzo con gran  número  de deposiciones y dis

niinución  rapidísima  del  mismo  después  de  los  riméros
ene iiias.  .

2.°  Comienzo  como en  el  caso  anterior  y persistenciaS
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del  mismo, estado  durante  varios  ‘días sobreviniendo  des
pués  la curación’ con  relativa lentitud.

3.°  Comienzo también brusco,  mejoría  rápida  después
•de  las primeras irrigaciones intestinales  y nueva  agravación
seguida  de  curación definitiva sin necesidad de variar el tra
tamiento.

4.°  Principio agudo y brusco,  mejoría inmediata y agra
vación  subsiguiente que  ha exigido  el empleo de  las  inyec
ciones  de emetina.

La  temperatura  de  todos  mis  disentéricos  ha  sido  casi
‘siempre  normal,  como es  caractertstico en las amibiasis; sólo
algunas  veces se han  presentado elevaciones térmicas de  ca
-rácter  intermitente  atribuiblés  a  una  coexistente  infección
palúdica.

Como  ‘consecuencia de la  infección intestinal por  la ami
‘ba disentérica  se han  presentado  en  algunas ocasiones abce
sos  hepáticos. Cuando me  encargué  del hospital  de  indíge
nas  había allí, un  caso ya operado,  pero  personalmente  no
he  podido  diagnosticar  ninguno.  Es  probable  que  ello  sea
debido  al  tratamiento  con las irrigaciones  pues ya Le Dan
tec  hace  notar el  beneficioso influjo del tratafniento  local de
.la  disentería  amibiana,  desde  el punto  de vista  de la  disnii
nucin  de las complicaciones  hepáticas  de  la misma.  1

Y,  dejando ya esto aparte, diré que todos los  casos de co
.litis disenterifoune  cuyo aspecto clínico he dicho  ya que  ha
sido  idéntico al de la  amibiasis, han  curado  con rapidez me
diante  el tratamiento con las mismas  irrigaciones. La modifi
cación  de  las deposiciones, tanto  en  su  número como en su
.aspecto,  se ha presentado  siempre  en  estos  casos  después
-ce  la tercera o,  todo  lo más, después  de  la. sexta  irrigación’.

-  8.°  Y llega el  momento de hablar aquí de una  enferme
-dad  peculiar de  estos  indígenas,  enfermedad  que  conocen
•ellos  con  el nombre  de A4boela, y  cuya  descripción  no  he  -  -

encontrado  en  ninguno  de  los  tratados  de  Enfermedades
Exóticas  que  han  pasado  por mis  manos.

Los  médicos alemanes  que han  residido  en  Camarones
.me  han  dicho  que  la han  visto alguna  que  otra  vez sin  que
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hubieran  podido  asimilarla a  ninguna  de  las  enfermedades
tropicales  hasta  el  día  conocidas;  çreo  pues,  con  cierto»
fundamento,  que  la descripción  que  he  remitido  a  la  Re
vista  de Medicina y  Cirujía Prácticas será  la  primera  que
acerca  de la misma se haya dado, y como en ella he resumido
cuantos  datos  pude  obtener  acerca  de  esta  curiosa  afec
ción,  me  limitaré en  este  lugar a  reproducir  algunos  de  sus-
datos.

El  soldado Dajiddi,  de origen Monrovia,  de  edad  ‘des
»conocida  (alrededor de los veinticinco años) y perteneciente
»a  la  l1.’  Compañía de las fuerzas alemanas internadas en la
»isla  de Fernando  Póo,  se  presentó  con  blenorragia  y  sin
»otros  antecedentes  patológicos de  importancia,  en  la  en
»fernieria  del Campamento  número  3.

»Su  enfermedad,  que  no  ofrecía  carácter  alguno  de
»interés  especial  que  merezca  ser  mencionado,  seguía  su
»curso  corriente sometido  a  tratamiento  local con  irrigacio
‘nes  de  solución  de  permanganato  potásico  y  se  hallaba
>casi  curada,  cuando  de prodto, un día, a  mediados de enero
»del  corriente  año,  sobrevino  una  exacerbación  dolorosa
»que  fuéatribtiída  a  un  recrudecimiento  del mal.

»No  obstante,  algunos carácteres del  dolor  podían  per
‘>mitir que  se  sospechara  la  existencia  de  algo  ajeno  a  la
»infección  gonocócica,  por  cuanto  el  enfermo,  aunque  se
»quejaba  de  que  su  sufrimiento  era  más  vivo  durante  la
»micción,  manifestaba ásí  mismo  que  el  dolor  que  sentía
»era  continuo.

»La  ulceración  presentada  se  trató con  los medios usua
‘les,  comeizando  por las fomentaciones antisépticas con ob
»jeto  de aseptizar, en  lo posible,  aquella  superficie ulcerada
»a  la que  había  que suponer  asiento  de una  infección..

»La  supuración  no  fué  nunca  abundante;  la  superficie
»ulcerada  comenzó a  granular  muy lentamente  y transcurrí
»dos  unos  diez o doce  días,  durante  los  cüales  parecía  que
»no  iba a empezar nunca la epidermización y hacía pensar en
»la  necesidad de un  ingerto,  comenzó a  aparecer  un  peque
»ño  islote  de nueva  epidermis.
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»La  cicatriz,  muy  dura  y poco  flexible, no  se  presta  a
»operaciórl  plástica  ninguna;  quizá  mucho  más  adelante,.
»cuando  se haya hecho  más antigua, si se  logra  hacerla  fle
»xible  mediante el  empleo  de  la  fibrolisina,  será  posible
pensar  en  uiia  operación  que  análogamente  a  lo  que  se
»hace  en  los  hipospádicOS restablezca  el  conducto  uretral
»completo  y permita que  la oriria vuelva  a  encontrar  su sa
»lida  natural.

»Tal  es  mi enfermo  y  tal  la enfermedad  que  ha  padeci
»do,  enfermedad  de  lá  cual  probablemente  le  quedará  ya.
»sieinpre  desagradable  recuerdo.

»El  curso  todo  del  mal deniLlestra, claramente  a  mi  ver,
»su  origen infeccioso, pero ¿se  trata de una infección vulgar
»que  puede  localizarse en cualquier  porción  del  tegumento
»cutápeo  y que  por  especiales circunstancias (para  nosotros.
»hoy  día desconocidas)  ha  tomado  en  este  caso  un  incre-
»mento  particular,  o  nos  encontrarnos  ante  una  infección y
»una  localización específicas que  forman un  todo  indisolu
»ble,  constituyendo  una  entidad morbosa?

»El  solo estudio de este  único fnfermo  no  podría  nunca
»reolver  nunca  tan difícil cuestión  si no  fuera acompañado
»por  el testimonio de los indígenas  que  han  tenido  ocasión
»de  ver  otros  enfermos  con  iguales  manifestaciones.

»La  enfermedad  es de  antiguo  conocida por los  habitan
»tes  del  territorio  de  Camarones, y, aunque  siempre  poco
»frecuente,  parece que  se  desarrolla mayor número  de veces
»entre  los que  forman la  tribu  de los  Vaundes.  Estos la  co
»nocen  muy bien.  Interrogados  acerca  de su  existencia,  la
inayoría  de ellos describen  un síndrome  ánálogo al presen
»tado  por  mi enfermo, y  manifiestan que  dicha  enfermedad
»es  conocida  entre  ellos con  el  nombre indígena de Mboela.

»Nada  puedo  adelantar sobre la naturaleza  del  germen
infeccioso  que  la  origina,  pues  sería  preciso  para  aclarar
»este  extremo el estudio  detenido  de  algunos  otros  enfer
»mos.  Siéndome imposible hacerlo por  el momento,  me veo
»obligado  a reducirme  a la  exposición sucinta  que  precede,,
»en  la cual creo’ haber indicado  claramente las particularida
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:»des  clínicas de  esta singular  enfermedad  cuya  descripción
»no  he podido  encontrar  en parte  alguna.»

9.°  La elefantiasis  existe  también  entre  los  internados,
pero  su frecuencia  parece ser  muy pequeña.  En el  Campa
inento  III no he visto caso  alguno;  tan sólo he visto  dos en

-el  hospital  de indígenas  durante  el tiempo  que  estuve  en
cargado  de  su dirección.

En  ambos casos, idénticos  por lo demás  el  uno  al  otro,
-se  trataba  de elefantiasis del escroto de origen genuinamen
le  tropical.  Ninguno de  los dos  enfermos  acusaba  síntoma
alguno  de  trastornos cardíacos,  renales, flebíticos  o  linfagí
ticos  que  con  sus  edemas  persistentes hubieran  podido  dar
lugar  a  la hipertrofia de  los  tejidos; tampoco  síntomas  por
harte  del sistema  nervioso  que  permitieran  pensar  en un

t.rastorno  trófico ni señales  de erisipela recidivante (frecuen
te  causa de elefantiasis en  los  países  templados)  ni  menos
-  de  lepra o  tuberculosis, que  son algunas  veces las causas de
.pseudo-elefantjasis  observables en  todos  los  climas. Por  el

•  contrario,  los dos enfermos  habían  sufrido el  proceso com
pleto  de  la  ehefantiasis tropical.  Habían  tenido  accesos fe
briles  falsamente  diagnosticados  al  principio  como  proba

-bles  accesos de  fiebre  remitente  y a  ellos había  seguido  la
hipertrofia  de la piel  de sus escrotos.

Esta  hipertrofia  había ido  en aumento  al  paso  que  la
;fiebre  había  cedido  en SLIS accesos y  éstos se  habían  reduci
do  a  cierto  malestar pasajero  acompañado  de ligeros  fenó
menos  inflamatorios en las partes  hipertrofiadas con aumen

•  to  de  volumen y dolor  al tacto o  presión  de  los  ganglios a
Ja  región afectos.

Operé  ambos en  compañía  del  médico alemán  Doctor
-  Appel,  distinguidísinio cirujano  a quien sustituí en la  direc
-ción  dri  hospital  alemán  de indígenas,  y la  curación,  bas
•tate  rápida  en  un  caso,  fué  en  el otro  algo  más  larga,
porque  habiendo  encontrado  en el  curso del acto operatorio

un  hidrocele  que complicaba  la enfermedad,  la  cura  radical
•  del  mismo prolongó  la operación  e  hizo algo  más  difícil la
heinostasia  completa  de  la  herida.  Posteriormente  una  he-
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-morragia  secundaria  impidió que  pudiera hacerse  la cicatri
iación.  por primera iiitencióii.e  hizo que  la cura.de.  laheri
da  operatoria  se prolongara durante  bastantes días.

Haré notar que,  a pesar de haberse producido un  regu
lar  coágulo en la herida, operatoria y en el interior  del es—
-croto,  coágulo  sumamente.favorable  al. desarrollo  de  una
‘arga  supuración, ni  una  sola  gota  de pus  pudo  verse  dLh
rante  todo  el  curso  de la  cicatrización, lo  cual  prueba,  las
‘perfectas condiciones  de asepsia  en que  puede  llegar a ope
i’arse  en  sitios  y salas  de operaciones  construidas  con  los
más  primitivos  medios  y  sin  disponer  de  autoclaves  de
‘presión  para  esterilizar el  material  e  instrumental  operato
rio;  el agua hirviendo  y el  vapor  de  agua,  unidos a la  pa
ciencia  para  que  pueda- obrar  durante  el  tiempo  suficiente
.(cerca  de una  hora),  bastan para  obtener  en  cualquier  lugar
una  asepsia )erfecta  en toda  clase de  operaciones.

Hoy  día  los dos enferin’s  están curados  ya y  sus  escro
tos  han  quedado  de  un  tamaño  ligeramente  mayor  que el
normal  y se  aprecia, con  un  poco  de  atención,  que  la  piel
-que  losforma  es  algo  más  gruesa  y  menos elástica  que  la
que  recubre  estas regiones  en individuos que  no  hayan  pa-
-decido  de  elefantiasis.  .              -

10.0  Ainlwrn.—Se  me presentó un  caso de esta curiosa
-e nfe rm edad.           -

Se  trata de  una mujer  que ‘había- sufrido Bubas del Brasil
-y al  examinarle rin  pie,  en el  que  presentaba  un  tuinorcillo
ulcerado,  descubrí  casualmente la existencia  del Ainhum. La
brida  conjuntiva  que  estrangulaba  la base del  dedo  peque
ño  se había  extendido  ya  alrededor  del  mismo y  formaba
un  círculo  completo.

El  cuarto dedo  estaba  también  alterado  peio  en  él  la
afección  estaba cii su período  inicial y el  tejido  conjuntivo
‘sólo abrazaba la  harte inferior  y lateral  externa  de  la  base
-del mismo.  La enferma dijo  que  no  notaba  molestia  alguna
y  se opuso  al tratamiento  que  le propuse.

De  haberlo  aceptado  hubiera  practicado  la  extirpación
£onipletadel  anillo constrictor  por medio de  dos  incisiones

T€Mu  1.XX)iV
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circulares,  cuidando de  conservar los  vasos, y  hubiera
practicado después la sutura de las superficies cruentas.

Esta operación, que es la  que propone Le  Dantec, me
parece mucho mejor y  más coiupleta que  la  que hace Da
Silva (incisiones sobre la brida  conjuntiva) e  incomparable
con  los procedimientos corrientes de extirpación que, si bien
terminan con la enfermedad, lo hacen apresurando tan sólo
el  resultado final a que la misma conduciría.

(Coiztinuará.)



•  DIARIO  NAVAL

DELA

GUERR  EUROPE1’

Parte  de 9 de mayo  de 118  del vicealmirante jefe  de la es
cuadrilla  de Dover, referente a las  operaciones del  22  a!
23  de abril  de 1918.

(Conclusión.)

Fuerzas  de asalto de 1nfantería  d  Marina. —Las tropas
de  esta  clase  que  intervinieron  en  la  operación  procedían  de
la  4.  división  del  Cuartel  general  y de  la  Gran  Flota.  El bata—
llón  suministró  oficiales  y  soldados  para  las  fuerzas  do asal
to,  sirvientes  para  cuatro  piezas  Stokes,  un  mortero  de  11
pulgadas,  cinco  piezas de pequeño  alibre  y  algunos  caño
nes  Lewis  del  armamento  del  Vindictive, y  varios  hombres
para  la  brigada  naval  de  demolición.  Fueron  transportadas’
a  Zecbrugge  en  el  Vindictive, menos  la compañía  A, dos  ca
¡iones  Vickers  de  la  sección  de  ametralladoras  y  dos Stokes,
que  embarcaron  en  el  Iría  II.  Todas  tomaron  parte  en  la
instrucción  y  prácticas  especiales,  ya  referidas,  y  los  sir
vientes  del  mortero  asistieron  a  un  curso  de  enseñanza  en
Shoebu  ry ilesa.

El  primer  objetivo  del  batallón  de  Infantería  de  Marina,
era  la  zona  fortificada,  establecida  a  unas  150  yardas  del
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final  del  muelle;  era  de  gran  importancia  su  dominio,  por
ser  uiia  posición  enemiga  desde  la  cual podrían  ainpliamen
te  hostilizarse  las  fuerzas  que  el  Vindictive  desembareara..
Logrado  ese  objetivo,  la  Infantería  de  Marina  debía  perma
necer  en  el  muelle,  en  posiciói  adecuada  a  cubrir  las  opera
ciones  de  las  fuerzas  de  demolición  del  ataque  de  tropás  ad
versarias  que  viniesen  del  final  del  maleón  inmediato  a  l
costa.  La  destrucción  del  viaducto  respondía  a  ese  fin,  en

Previsión  de  la  llegada  d&refuerzos  de  tierra.  Como  el  Vm
clictive  en  vez  de  atracar  al Este  lo  hizo  al  Oeste  de  esa zona,
las  tropas  tuvieron  que  subdividirse  para  prevenir,  unas,
la  posibilidad  dél  ataque  de  fuerzas  procedentes  de  tierra  y
conquistar,  otras,  la  zona  fortificada.  Las  bajas  ánteriorinen
te  sufridas  y  el  hecho  de  que  el  Iris  JI  n  pudiese  atracar
para  desembarcar  las  fuerzas  que  eonducí,  dió  lugar  a  que
fueran  insuficientes  para  realizar  ese  doble  objetivo  las  tro

Pas  disponibles  l  principio  del  desembarco.  La  situación
era  muy  difícil,  porque  atacar  desde  luego  la  zona  for
tificada  podía  dar  lugar  a  que  el  adversario  avanzase
por  el  malecón  tomando  posiciones  frente  al  Vindictive,
con  gravísimas  consecuencias  para  el conjunto  de  las fuerzas
desembarcadas,  mientras  que,  por  no  dominar  dicha  zona
fortificada,  la bateria  de  la  cabeza  del  muelle  podía  atacar  y
hundir  los  buques  bloqueadores.  Como  se verá  en  los párra
fos  siguientes,  la Infantería  de  Marina  atendió  primero  la
posibilidad  del  peligro  de  tierra,  organizando  después  el
ataque  contra  la  repetida  zona  fortificada;  pero  la  inevitable
demora  ocurrida,  impidió  en  absoluto  realizarlo  oportuna
mente,  y  se  ordenó  la  retirada  de  las  fudrzas  antes  de  que
llegaran  los  buques  bloqueadores.  El  comandante  Welier
procedió  correctamente;  la  falta  de  hombres  impidióle  re
forzar  las  brigadas  de  mrinería  que  mandaban  Harrison  y
Adains,  intentándoso  en  consecuencia  atacar  una  posición
muy  fuerte  con  las  incompletas  brigadas  de  marinería  A
y  E  y  sin  el  concurso  de  la  D,  que  no  pudo  desembarcar  a
tiempo  del  ns  II.

La  sección  de  tropas  núm.  5  (teniente  Cooke)  deseinbar
06  primeramente,  se  encaminó  or  el  parapeto  hacia  la  de,
recha  (Oeste),  reduciendo  al  silencio  los  nidos  de  tiradores
tpostados  cerca  del  cobertizo  núm.  2,  que  disparaban  con-
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tra  los  asaltantes.  El  capitán  ayudante  Chatr,  al  frente  de
las  -fuerzas,  auxilió  eficazmente  la  operación.  El  capitán
Bamíord  se  unió  en  seguida,  y  coti  la  sección  núm.  5  y  las
números  7 y  8, se  instaló  en  una  posición  a  200  yardas  del
Viadictive,  facilitando  en  gran  modo  el  avance  a  lo  largo
del  malecón.  El  teniente  Gooke  fué  herido  dos  veces,  y  re
cogido  sin  sentido,  lo transportÓ  abnegadamente  al  cruceco
el  soldado  Press,  que  tamb-ién  resultó  herido.

La  sección  núm.  9 y  parte  de  la  10,  bajo  el  mando  del
tenientó  Lamploúgh,  saltaron  cii  seguida  al  malecón.  Des
cendieron  del  parapeto  al  muelle  (15 pies  de  altura)  por  me-.
dio  de  cabos,  y establecieron  una  fuerte  posición  al  final  y
por  el  frente  más  cercano  a  tierra  del  cobertizo  núm.  3, para
prevenir  cualquier  ataque  en  esa  dirección.  Esta  última
fuerza  atacó  a  un  destroyer  atracado  al  muelle,  causando
dafios  en  la  dotación  y  en  el  buque.

Las  otras  unidades  desembarcarófl  ya  con  rapidez,  y  la
sección  núm.  7  (teniente  Berry)  logró  colocar  grandes  esca
las  portátiles  que  utilizaron  las  secciones  9 y  10.  El  coman
dante  Welier  tuvo  aviso  de  que  las  fuerzas  de  marinería  de
asalto  necesitaban  refuerzos.  Envió  entonces  en  su  socorro
la  sección  núm.  l2,y  parte  de  la  nÚm. 11,  mandadas  por  el
teniente  Underhill.  Estas  secciones  avanzaron  hacia  la  iz
quierda  (Este)  por  el  parapeto  y  alcanzaron  la  estación  ya
expresada,  donde  quedaron  detenidas  por  el  fuego  de  las
ametralladoras  enemigas.  Adamsysus  hombres  estabaii  de 40
a  50 yardas  delante  de  ellas,  sin  que  ninguno  de  ambos  cuer
pos  pudiera  reanudar  su  avance  a  lo  largó  del  comprometi
do  parapeto.  Mientras  tanto,  la  sección  núm.  5,  a  la  que  se  le-
ordenó  replegarse  de  su  posición  avanzada,  con  las  núme
ros  7 y  8,  todas  bajo  el  mando  del  cpitán  Bamford,  se  for—
maron  sobre  el  muelle  para  asaltar  la  zona  fortificada  y  la
batería  de  10,5  centímetros  de  la  cabeza  del  malecón.  Este
ataque  se inició,  pero  obligó  a  suspenderlo  la  señal  de  retira
da  general.  Las  unidades  se  replegaron  en  buen  orden,  lle
vando  sus  heridos.  La subida  del  muelle  al  parapeto  por  las
escalas  portátiles  fuó  muy  arriesgada,  porque  el  enemigo,.
concentrando  el fuego  contra  dicho  sector,  destruyó  muchas.
de  las escalas.  Los  hombres  se  enviaban  a  cruzar  el  malecón
en  pequeños  grupós  desde-los  relativos  resguardos  que  ofre—
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cia  el  cobertizo  núm.  3, y  algunas  escaramuzas  a  distancia
tuvieron  lugar  en  los  intervalos  en  que  cedía  algo  el  fuegoS

Brigada  C de detrucción.—Esta  compañía,  que  corno ya  se
dijo  la  mandaba  el  teniente  de  navío  Dickinson,  se  dividió
en  tres  partes:  núms.  1 y  3,  que  las  formaban  el  alférez  de
naVío  Chevallier  y  39 clases  subalternas,  embarcadas  en  el
Lkzffodil,  y  la núm.  2,  integrada  pr  dicho  teniente  de  navío
y  31  clases  a  bordo  del  Vindictive.  32  clases  y  soldados  de
Infantería  de  Marii  se  le  agregaron  para  trinsprtar  los
elementos  explosivos.

La  sección  núm.  2,  al  mando  de  Dickinson,  desem
1,arcó  después  de  las  brigadas  navales  de  asalto,  y  reuniose
en  el  parapeto  para  cruzarlo  algo  más  arriba  por  medio  de
escalas  dispuestas  para  descender  al  muelle.  Dicha  sección
se  dirigió  hacia  el  cobertizo  núm.  3. El  nutrido  fuego  de  los
destrojers  atracados  al  malecón  impidió  todo  avanceS  en
dirección  a  tierra  y  la  destrucción  de  ee  cobertizo  fué,  por
lotanto,  impracticable,  si  bien  las  cargas  explosivas  queda
ron  preparadas  y  todo  dispuesto  por  si  se  presentaba  la
oportunidad  de  emplearlas.  El  intento  hecho  para  coloéar
un:t  de  ellas  junto  al  costado.de;ui  destroyar,  fué  rechazado
por  el  fuego  del  barco.  Algunas  bombas,  sin  embargo,  se
arrojaron  contra  éste,  llegando  a  ser  muy  intenso  el  fuego  -

enemigo  en  estos  lugares.             -

Las  fuerzas  de  demolición  permanecieron  sobre  el  malo
cón  unos  55 minutos  y  habiendo  actuado  únicamente  en  las
proximidades  de  las  destinadas  al  asalto,  no  realizaron  des
trucción  alguna.  Después  de  regresar  a  bordo,  los  ex
plosivos  se  arrojaron  al  mar,  puesto  que  sólo  podían  ya-
constituir  un  peligro  para  el  buque.  La  preparación  de  tales
fuerzas  la  proyectó  eficientemente  el  capitán  de  corbeta
F.  H.  Sandford,  agregado  para  esos  ofecto  a  mi  Estado
Mayor.

Sección  experirnental-.—--La narración  del  ataque  al  muelle
sería  incompleta  sin  referir  la  cooperación  en  oficiales  y
hombres  de  un  destacamento  procedente  de  la  Estación  ex
perimental  del  Almirantazgo  en  Stratford,  y la  labor  realiza
da  por  ellos.  Mandaba  esta  sección  el  teniente  de  navío
Hewet,  siendo  segundo  jefe  de  ella  el  ófleial  de  la  misma
categoría  Eastlake,  y  la  formaban  34  hombres,  todos  yo-
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luntarios,  para  manejar  aparatos  fijos .y portátiles  de  lanzar
llamas,  granadas  fosforosas,  etc.,  a  bordo  del  Vindictive’
fis  uy  Daffodil,  y acompañando  a  las  fuerzas  destinadas  a
desembarcar  en  el  muelle.  Los  lanzadores  de  llamas  fijos  en
el  Vindictive  los  inutilizó  el  fuego  de  la  artillería  enemiga
Algunos  de  los  portátiles  acompañaron  a  las  fuerzas  de
nsalto,  soportando  el personal  de  la  sección  experimental  las
penalidades  y peligros  del  asalto.

Destrucción  del  viaducto.—El  objeto  de  esta  parte  del
ataque  al  muelle  era  evitar  que  durante  la  operación  pasa
ran  refuerzos  desde  tierra  al  malecón.  Se  proyectó,  para
lograr  ese  fin, volar  uno  o dos  viejos  submarinos  en  contacto
on  os  estribos  y tirantes  de  hierro  del  viaducto,  calculán
dose  que  un  submarino  de  la  clase  C a  la  velocidad  de  seis
millas  podía  penetrar  por  los espacios  libres  entre  los  pila
res  metálicos  de  sustentación  hasta  la  torre  de  mando.

Para  conseguir  que  pudieran  avanzar  auto máticamen
te  después  de  ser  abandonados,  se  dotaron  con  girósco
pos  los  submarinos  C. 1 y  C. 3.  Una  embarcación  especial
de  saIvanreno  se  dispuso  para  recoger  los  tripulantes  y
cada  submarino  llevaba  dos  botes  ligeros  de  motor,  estan
do  además  provistos  de  escalas  de  mano  para  que,  en  el caso
de  fracasar  los  restantes  medios  de  huída,  pudieran  trepar
al  viaducto  y  escapar  a  lo  largo  de  él  de  los efectos  do  la ex
ploión.  Cargas  explosivas,  espoletas,  baterias  eléctricas  y
llaxes  de  fuego  se  prepararon  y  colocaron;  siendo  remolca
.dos  los  dos  submarinos  y  el  buque  de  salvamento  por  los
destroyers  Trident  y  Mansfield,  hasta  un  cierto  punto  desde
el  cual  continuaron  aquéllos  por  sus  propios  medios.

El  submarino  C. 3 (teniente  de  flavio  R.  D. Sandford),  si
uió  avanzando  hasta  descubrir  el  viaducto  en  la  dirección
exacta  de  proa  y  a  la  distancia  de  milla  y  inedia.  Bien  pron
to,  descubierto  al  resplandor  de  granadas  luminosas,  se
abrió  el  fuego  sobre  él  por  cañones  al  parecer  de  4,1 plga
das,  sosianiéndolo  durante  breve  tiempo.  Estando  a media
milla.  del  viaducto,  una  claridad  del  ado  de  tierra  per
initió  fijar  su  silueta  a  unos  dos  grados  pbr  la  amura
de  babor.  Dos  reflectores  enfocaron  al  submarino  tal  vez
con  el  propósito  de  desorientarle  para  que  pudiese  sor  cap
turado  junto  al  viaducto  que,  en  esos  momentos,  se  distin
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guía  perfectamente.  A  un  centenar  de  yardas  del  objetivo-
se  enmendó  el  rumbo  pal’a  lanzarse  perpendicularmente
contra  el  viaducto.  El  C.  3  penetró  exactamente  entre  dos
filas  de  pilares  a  la  velOcidad  de  nueve  millas  y  media
rnoiitando  las  vigas  tranversales  y  einpotríindose  el  casco
hasta  unos  dos  pies  de  la  tOrre  de  inundo.

Reunida  la  dotación  en  cubierta  antes  de  la  colisión,  se
arrió  y  preparó  el  pequeño  bote  de  motor.  Se  encendieron
las  espoletas  y,  abundoñaiido  el  submarino,  arrumbé  la  Ii—
gera.  embarcación  al  Oeste  contra  la  corriente  cte  la  marei.
Averiadas  las  hélices.  fud  necesario  utilizar  los  remos.  In-.
mediatamente  después  de  abrir  el  bote  del  submarino,  lo-
enfocaron  los  i’eílectores  y  se  dirigió  contra  él  el  fue
go  de  ametralladoj.as,  fusiles  y  añones  de  reducido  ca
libre.  apareeindo  el  viaducto  materialmente  oculto  por  el
humo  de  los  disparos  de  fusil;  y  los  edificios  del  arran
que  del  malecón  también  emplearon  su  artillería  de  peque
ño  calibre.  La  ligera  embarcación  fué  alcanzada  inucha
veces  por  los  proyectiles  enemigos,  subsistiendo  a  flote-
por  fas  bOmbas  especiales  de  achque  en  ella  instalactas
Saudford  fué  herido  dos  vetes,  siéndolo  asimismo  en  aque—
lbs  instantes  dos  hombres.  Corno  sólo  era  posible  aVan
zar  despacio  coiira  la  corriente,  la  carga  del  submari
no  hizo  explosión  cuando  el  bote  estaba  de  200 a  300 yardás
del  viaducto.  Pareció  producir  grandes  efeótos  y  muchos.
restos  cayeron  al  agua  alrededor.  En  el  acto  se  apagaron
los  proyectores  y  los  disparos  se  hicieron  irregulares.  Se
vióentonces  la  embarcación  de  salvamento  y  trasbordaron
a  ella  los  tripulantes  del  bote  ligero  de  motor,  embarcando
finairnente  los  heridos  en  el  destrojer  Phoebe.  Sandiord
describe  la  expléndida  conducta  de  sus subordinados,  digna
de  las  altas  tradiciones  del  servicio  de  subrnarinos.

El  submarino  C. 1 (teniente  de  navío  Newbold),  a  causa
de  haberse  partido  el  remolque,  no  llegó  a  las proximidades
del  viaducto  hasta  que  empezó  la  retirada.  Vió  anticipada—
mente  un  gran  respl�indor,  Sin  oir  nada,  e  ignorando  10 que
había  ocrrid,  consideró  que  el  barco  podría  ser  requeri
do  para  Otra  ocasión  y  se  retiró,  presentándose  inmediata
tamente  su  dotación  Voluntaria  para  prestar  anélogo  sefvi’
cíó.  Quedó,  naturalmente,  disgustada  la  dotación  pero,  a  mi
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juicio,  el  teniente  de  navío  Newbold  procedió  razonable
mente.

La  embarcación  especial  de  salvamento,  empleada  en
recogór  la  dotación  del  submarinG  C. .3,  iba  mandada  por  el
capitán  d  corbeta  F.  H.  Sandford,  que  organizó  el  plan  de
ataque  al  viaducto.  Demostró  aquélla  malas  cualidades  ma
rineras  al  ser  remolcada  a  cierta  velocidad  en  las  circuns
tancias  reinantes  de  viento  y  mar.  Fué  gobernada  muy  difi
cilmente  y  estando  por  dos  veces  con  sus  boras  casi sumer
gidas,  se  evitó  su  naufragio  partiendo  el  remolque.  Prosi
guió  entonces  con  su  máquina  y  se  esforzó  en  alcanzar  el
viaducto  antes  de  la  explosión.  Su  velocidad  no  fué  la  que
se  espetaba,  llegajido,  sin  embargo,  a  tiempo  todavía  de  sal
var  el  ligero  bote  de  motor  del  G. 3,  poco  después  de  la  ex
plosión,  transbordándose  luego  los  oficiales  y  hombres  al
Phoebe.  Dicha  embarcación  regresó  seguidamente  a  Dover
con  sus  propios  medios,  porque  habiéndosele  inundado  los
compartimientos  de  proa,  no  era  posible  remolcarla.  Reco
rrió  durante  su  excursión  unas  170  millas,  y  desde  la  costa
belga  navegó  en  condiciones  molestas,  efectuando  el  salva
niento  ante  las  mayores  dificultades,  debidas  a la  acción  ene
miga,  al  tiempo  reinante  y  a  la  marca.

W1IL—  OperaeÍolae$  de  bloqueo.       -

Zecbrugge.—Se  ordenó  a  los  buques  bloqueadores  pene
trar  en  el  canal.  Si  el  primer  barco  (lhetis)  se  cercioraba  de
qúe  lo  seguían  sus  conpafieros,  se  encaminarla  a  destruir
las  esclusas;  el  segundo  y  tercero  (Ini  repid  e  Iphigenia)  de
bían  encallar  éntre  los  terminales  Sur  de  los malecones  fina-
les  del  canal  de  Brujas,  es  decir,  en  laparte  más  angosta  del
canal  y  en  posición  bien  calculada  para  conseguir  su  blo
queo  por  la  acumulación  del  fango.  Esta  última  condición
se  fundaba  en  las  cii-cunstancis  locales  del  puerto,  y la  de-
cisión  de  proyectarlo  así  fué  adoptada  después  de  un  madu
ro  examen  y  teniendo  en  cuenta  -4ue si el  primer  buque  erh
hundido  en  el  sector  del  canal  qué  por  el  lado  del  rnarpre
cede  inmediatamente  a  las  esclusas,  podía  no  lograrse  la
obstrucción,  n  tanto  que  dós  barcos  convenientemente

/
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atravesados  en  la  entrada  del  canal,  implicarían,  por  la  ncu
mulación  del  fango,  un  gran  obstáculo  para  el  enemigo.

La  actuación  de  los  buques  fué  la  siguiente:
Theis  (capitán  de  fragata  Sneyd),  vió  el  malecón  de Zee

brugge  por  la  proa  y  lo  avisó  por  seflales  a  los  barcos
que  ¡e  seguían,  sirviéndole  de  eficaz  auxilio  los  cohetes  dis-
parados  desde  el  Vindictive,  al  resplandor  de  los cuales  des
cubrió  la  extensión  del  malecón  yel  faro,  y  las  indicacio
nes  del  capitán  de  navío  Collins,  que  desde  una  lancha  au
tomóvil  le  comunicó  a  la  voz  la  posición  del  faro.  Después
de  montar  éste,  se  vieron  las  gabarras  con  las  cadenas  dé
cierre  del  puerto  y  el  Thetis  dirigióse  a  la  pontona  más  ale
jada  del  muelle,  instante  en  que  se  abrió  el  fuego  en  el  tra
mo  final  del  malecón  que  conduce  al  faro  y  también  desde
la  gabarra  que,  según  olservaeiones  ulteriores,  resultó  hu-n
dida.  El  barco  soportó  bien  el  intenso  fuego  de  la  artillería
ligera  del  muelle,  afirmando  su  comandante  que  no  hizo
-disparo  alguno  la  batería  de  10,5 cm. de  la ‘cabeza del  male
cón.  Tratando  de  ganar  el  puerto  por  el  espacio  libro  entre
la  fila  de  gabarras  y  las  redes  de  obstrucción  fondeadas  al
SO.,  se  gobernó  a  estribor,  pero,  a  posar  de  habei  metido
toda  la  cafla  pasó  el  buque  entre  las  dos  boyas  últimas  que
sostenían  dichas  redes,  arÑstrándolas  al  ir  avante.  Cuando
se  vieron  los malecones  terminales  del  canal  estaban  paradas
las  dos  máquinas.  Libre  la  derrota  de  las  redes  de  obstruc
ción,  en  un  espacio  bastante  para  que  los  barcos  siguientes

-      pudieran  pasar  por  su  banda  de  estribor,  se  advirtió  así  por
señales  desde  el  7hetis  a  los  otros  buques.  A unas  300 yar
das  del  malecón  oriental  de  salida,  yhabiendo  derivado  li
geramente  a  baLor  (lado  de  tierra),  pareció  quedar  varado
-el  Thetis.  Escorado  a  estribor,  iba  aumentando  su  inclina
ción  y-el  buque  era  alcanzado  por  el  fuego  de  caTión  eno
migo  a  lo  largo  de  la  banda  de  estribor.  Continuó  sufrien
do  los  disparos  que  se  le hacían  desde  el  muelle,  los  buques
allí  atracados  y  la  artillería  de  costa  sifuada  al  Este  del  ca
nal.  Atacado  asimismo  por  uni.o  dos  ametralladoras,  hubó
de  responder  a  ellas  con  la  pieza  de  seis  pulgadas  del  casti
llo  de  proa,  hasta  que  el  humo  impilió  ver.  Destrozados  las
medios  do  comunicación  con  la  cámara  de  mdquinas,  se
transmitieron  órdenes  verbales,  y  el  capitán  de  corbeta  ma-
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uinista  Boddie  intentó  poner  en  marcha  la  máquina  de  es
tribor,  que  empujó  el buque  hacia  avante,  y  como  siguiese
-varado   pope,  su  proa  quedó  flotando  en  el  canal  dragado.
Próximo  a  hundirse,  el  comandante  ordenó  desalojar  las cd-
niaras  de  calderas  y  alistar  los botes,  para  abandonar  el  bu
que,  protegidos  por  el  humo.  Muerto  el  contramaestre  en
cargado  de  las  llaves  de  fuego,  no  estaban  dispuestas  las
de  proa,  y  empleándose  humo  y  granadas  de  humo  para
no  ser  descubiertos,  se  utilizaron  eficazmente  las  llaves
de  fuego  de  popa  para  incendiar  la  carga  explosiva  y  hunL
dir  el  barco  rápidamente.  La  limitada  dotación’del  buie
embarcó  en  la  úiica  laucha  disponible  y  fué  recogida  por
la  laucha  automóvil  526,  apostada  en  las  inmediaciones.

Intrepicl(teflieflt  de navío  Bonhan1Carer).Est0  buque
no  pudo  desembarcar  los  fogoneros  salientes  de  guardia
por  dernora  de  la  laucha  automóvil  encargada  de  trasbordar-
los,  en  primer  términc,  y  también  por  el  deseo  de  ir  a batir-
se  con  sus  compañeros.  Se  dirigió  al  canal,  pues,  con 87 tri
pulantes,  en  lugar  de  54. Al  aproximarse  a  la  escollera  so
portó  un  fuego  intenso.  Montó  el  faro  y,  guiado  por  el  The
lis,  varadQ  a  babor,  se  dirigió  al  canal  siendo  muy pocos  los
cañones  que  dispararon  contra  él,  tal  vez porque  concentra
ran  sus  fuegos  en  el  malecónSegUramente  sobre  el  Vm
lict-ie—y  en  el  Ihelis.  Alcanzada  en  el  canal  la  posición
prevista,  ordenó  el  comandante  dar  avante  a  toda  fuerza  a
la  máquina  de  estribor  y ciar  con  la  misma  intensidad  a, la
de  babor,  disponiendo  que  la -tripulación  embarcase  en  los
botes,  pero  como  aun  seguía  yendo  atrás  se  dió  fuego  a  las
cargas  explosivas  de  hundimiento  antes  de  que  el  personal
de  máquinas  ábandonase  la  cámara  de  estas.  El  alférez  de
navío  maquinista  Meskle,  con  sus  hombres,  embarcó  en  una
‘lancha,  avanzando  hasta  más  luId del  ‘Ihetis y  sienlo  recogi
dos  por-un  bote  automóvil.  Otra  lancha-con  tripulantes  fué
salvada  por  el  destroyer  Wh-irln’-incl y  el  chinchorro  por  la
laucha  automóvil  282 que  recogió  también  al  comandante,
dos  oficiales  y  cuatro  clases  subalternas  embarcados  en
una  balsa.  Esta  laucha  automóvil  navegó  hasta  rebasar  la
popa  del  Iphigenict  bajo  un  fuego  intenso.  Excepción  hecha
de  un  fogonero  graduado,  muerto  por  un  dispar,o  de  ame
tralladora  a  bordo  de  una  laucha  automóvil,  toda  la dotación



493                 ABRIL 1919

se  salvé;  debien’do  hacer  constar  aquí  las  escasas  proba—
bilidades  que  tenían  de  salvarse  los  tripulantes  de  los  bu
ques  bloqueadores,  bien  conocidas  de  ellos  al  ofrecerse
voluntarios  para.tan  arriesgado  servicio,  lo  mismo  que  las
dótaciones  de  las  lanchas  autonóviIes,  que  oonlpartie1)u
tales  peligros  al  socorrorlos.

fphiíjena  (teniente  de  navío  BilIyatd.Leake)Este  bu
que,  uomo  el  anterior,  no  desembarcó  parte  del  personal  de
máquinas,  por  haber  manifestado  el  deseo  de  compartir  la
suerte  del  resto  ‘do la  dotación  que  había  do  continuar  a
bordo.  Era  el. Iphigenia  el  tercero  y  último  de  los  buques
bloqueadores,  y  sin  molestia  para  sus  predecesores,  que
facilitaron  su  misión  con  el  ejemplo,  debe  decirse  ue
realizó  su  :øeber,  corno  yo  creo,  con  éxito  completo.-  Al
aproximarse  a  la  escollera  avanzó  bajo  un  fuego  de  netta—
ha,  enfocándolo  dos  Proyectores  del  extremo  occidental  (d
tierra)  del  muelle,  y  luces  brillantes  que  las  cortinas  de
humo  hicieron  inútiles  para  el  enemigo,  facilitando,  en
cambio,  la  navegación  del  atacante.  Rebasado  el  faro,  el
Iphiyenia  prosiguió  a  toda  fuerza,  enseñándole  una  granada
luminosa  la  situación  del  Immtrepid en  el  canal  y  el Ihet,is va
rado.  Al  acercalse  a  éste  vió  una  luz verde  en  la  banda  de
estribor,  que  sirvió  al  comandante  para  descubrir  la  entra
da  del  canal,  El  barco  fué  alcanzado  en  esos  nlonmentos  por
dos  proyectiles,  uno  de  los cuales  rompió  el  tubo  de  vapor
de  la  sirena.

Al  acercarse  el  lphigenia  a  la  entradaclel  canal,  cotifun—
dide  por  el  luíuo,  creyó  su  comandante  estar  al  frente  del
malecón  occidental  de  salida.  Ciando  a  toda  fuerza  situó  su

-   l)Uque  entre  lina  draga  y  una  gabarra,  separándolas.  1)ió
entonces  avante  con  su  máquina  (le  estribor  y  varó  la  galia-
ura  en  el  canal.  Libre  ya  dc  la  última,  fué  avante  con  ambas
máquinas,  y  observando  que  el  Inirepid  había  encallado  en
la  orilla  occidental  del  canal,  dejando  un  paso  libre  entre  él
y  la  orilla  opuesta,  gohernó  para  cerrar  ese  paso  y  abordé
el  costado  de  babor  del  intiepid.  Se  dió  Ja señal  de  alarmar
avisando  la inminente  op1osión  de las  Cargas (le hundiinien—
t,  peró  advirtiendo  que  el  canal  tio  se  hallaba  totalmente.
bloqueado,  se ordenó  por  el  telégrafo  a  la, cámara  de  máqui
nas  dar  atrás,  como, así  se  hizo.  Luego  que  el  barco  estuv
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libre,  el  comandante  envió  al teniente  de  navío  más  antiguo,
Vaux,  a  la  cámara  de  máquinas  coii  orden  de  dar  avante,
que  fud  prontamente  obedecida.  La  entrada  del  canal  se ca
brió  de  humo,  y  cuando  se  observó  que  el  buque  avanzaba,
se  ordenó  ciar  a  la  máquina  de  babor  y  dar  avante  a  la
de  estribor,  con  todo  el  timón  a  aquella  banda,  quedan
do  el  barco  varado  en  la orilla  oriental.  Se abandonó  eúton
ces  el  buque  y  se incendiaron  sus  cargas,  que  todas  hicieron
explosión.  Averiada  una  de  las  embarcaciones  del  lphige
fha,  sólo  se  disponía  de  otra  en  que  se  acondicionaron  sus
tripulantes,  interviniendo  en  su  salvamento  las  lanchas
automóviles  282  y 416,  que  actuaron  bajo  el  fuego  nutrido
del  adversario,  ocurriendo  algunas  bajas.

Brilliant  y  Sirius.—El  bloqueo  de  Ostende  no  tuvo  éxi
to.  El  Brilliani  (capitán  de  fragata  Godsal),  con  el  Sirius
(capitán  de  corbeta  Hardy)  en  su  estela,  se  aproximaron  al
lugar  en  que,  según  las  cartas,  debía  estar  la boya  de  Stroom
Bank,  sin  encontrarla.  Estimando  su  situación  por  otras
señales  ya  observadas,  consideraron  estar  al Norte  de  su  su
puesta  posición,  y prolongaron  su  derrota  anterior  dos  ini
untos  nás,  hasta  ver  la  boya  al  NE. Gobernaron  para  pasar
al  Norte  d  la  boya  en  el  momento  mismo  que  ernpezabi  el
fuego  de  las-baterías  enemigas,  y  entonces  hicieron  rumbo
a  la  supuesta  posición  de  Ostende.  Ninguna  señal  era
ble  a  ausa  del. humo,  haciendo  necesario’  que  el  Sirias  se
acercase  más  al  Briiliant.  Cuando  los malecones  de  Ostendo
habían  sido  vistos  dede  el  Brilliani,  se  notó  la  rompiente
por  la  amura  de  estribor,  y  aunque  se  gobernó  inmediata
mente  para  evitarlo,  eL buque  encalló.  Observado  esto  por
el  Sirius,  dió  atrás  a  toda  fuerza,  pero  como  averiado  grave
rnénte  por  la  artillería  de  la  costa  se  estaba  ya  hundiendo,
no  obedeció  el  barco  al  tiin6n   abordó  al  Brillianl.  En  fin,.
estando  ambos  buques  prácticamente  inutilizados,  el  Bri
iliani  con  su máquina  de  estribor  inmóvil  y  el  Sirius  hun—
diéuidose,  fueron  volados  por  sus  dotaciones  a  unas  2.400

•  yardas  al  E. de  la  entrada  del  canal,  según  demuestran  ob-
•  servacioneS  posteriores.           —

El  salvamento  de  las  dotaciones  por  las  lanchrs  automó
viles,  bajo  el  fuego  de  artillería  de  diversos  calibres,  se
realizó  en  las  brillantes  condiciones  que  venian  carac—
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terizando  la  labor  d  lc$a tripulantes  de  esas  embarca
ciones  y  de  los  bótes  de  motor  costeros.  EL  capitán  de  fra
gata  H. Benn,  de  la  Reserva  naval  voluntaria,  intentó  abar
loarse  al  Brilliant  con  la  laucha  automóvil  núm.  532,  pera
a  causa  de  la  densidad  del  humo  resultó  averiada  en  coli
sión  con  el  buque.  El  teniente  de  navío  Bourke,  también  de
dicha  Reserva,  repitió  la  faena  con  la  ¡ancha  automóvil  nú
nero  270 en  las  difíciles  circunstancias  de  estar  aún  ciande
la  máquina  de  estribor,  y la  lancha  automóvil  núm.  283v
mandada  por  el  teniente  de  navío  Hoare,  de  la  repetida  Re
serva,  embarcó  todos  los  hombres  del  &riug  y  16 de  la  ba
llenera  del  Brilliant,  hundida  por  la  artillería.

Después  de  abandonar  el  Sirius,  el  capitán  de  corbeta
Hardy  notó  la  falta  del  teninte  de  navío  maquinista  Macla.
ren  y. algunos  tripulantes.  Llamó  entonces  al  bote  de  motor
costero  núm.  10 y  en  unión  del  teniente  de  navío  Berthon
se  dirigió  de  nuevo  al  buque  para  buscarlos,  bajo  un  nutri
do  y  certero  fuego  de  cañones  de  4,1 pulgadas  y  ametralla
doras,  sin  encontrar  nadie  a  bordo.  Aquel  oficial  maquinis
ta  y  sus  hombres  los  recogió.  el  Atientive  de  una  lancha  en
la  que  habían  bogado  13 millas  mar  adntro  después  del
hundimiento  de  su  barco.

El  Alniiraiitazgo  compartirá  conmigo  y  con los comandan
tes  de  estos  buques  la  contrariedad  inherente  al  fracaso  de
nuestros  planes  debido,  como  yo  creo,  a  la estratagema  ene
miga  de  cambiar  de  sitio  la  boya.  Como  hace  observar  en
su  parte  oficial  el  comodoro  de  Dunkerque,  es  muy  difí
cil  determinai  la  situación  de  boyas  por  los  aviones,  pu
diendo  hacerse  con  exactitud  solamente  en  casos  especiales.
y  demostrando  las  fotografas  aéreas  obtenidas  que,  de  ha
ber  subsistido  la boya  en  su  posición  anterior,  hubieian  po
dido  ganar  los  buques  el  canal  de  Ostende.

•       Lo mismo  Godsal  que  Hardy  solicitaron  de  mí  mine
diata  e  insistentemente  otros  barcos  para  repetir  la  ope
ración,  manifestándome  que  todos  sus  oficiales  y  el  con
tramaestre  Reed  eran  voluntarios.  para  efectuar  un  nuevo

•    intento,  confiando  en  que  la  experienca  adquirida  favore
cería  el  éxito.
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L’%..—141* retirada.

Realizada  a  su  tiempo  la  explosión  del  viaducto  y  vistos
los  buques  bloqueadores,  navegando  con  rumbo  a  la  entra-
‘da  del  canal  de  Brujas,  se  había  cumplido  el  fin  principal
del  ataque  al  malecón  de  Zeebrugge,  y  la  razón  única  de
prolongar  la  operación  hasta  la  hora  señalada  d  antemano
era’proseguir  los  trabajos  do  demolición.  Además,  los  úni
cos  cañones  del  Vindictive  que  podían  disparar  contra  el
malecón  estaban  fuera  de  combate;  los  hombres  y  las  su
perestructuras  del  buque,  en  situación  comprometida,  brin
daban  un  ftil  blanco  a ‘la artillería  de  tierra;  y,  debido  a  la
ineficacia  de’ los  arpeos  de  atraque,  las  fuerzas  de  asalto  po
dían  verse  en  la  imposibilidad  de  réetnbarcar  si  el  Daffodil
era  desmanteladó.  El  capitán  de  navío  Carpenter,  conside
rando  milagroso  que  éste  último  buque  pudiera  prolongar
más  su  peligroso  servicio,  decidió  ordenar  la r9tirada,  deter
minación  que  yo  estimo  acertada  hasta  el  punto  de  hacer
notar  que,  cuando  vi  al  Vindictive  separarae  del  muelle,
estaba  dando  órdene.s al  Warwick de  aproximarse  al  crucero
para  informar  a’su  comandante  de  que,  vistos  los’ buquea
bloqueadores  dirigirse  a  tierra,  debía  darse  por  terminada  la
acción  en  cuanto  las  condiciones  del  muelle  lo  permitieran.

Destrozados  los  reflectores,  que  cada  veinte  minutos  ve
nían  haciendo  señales,  así  corno  la sirena  del  Vindictive,  por
medio  de  la cual  se  iba  a transmitir  la  orden  correspondien
te,  hizo  el  Daffodil  la  última  señal  a  las  doce  y  cincuenta,  y
cornenzó’la  retirada.  Un  cuarto  de  hora  después  se  informó
al  comandante  de  que  las  fuerzas  habían  terminado  su  re-
embarque,  utilizando  n  gran  número  para  ello  los  medios
inicialmente  empleados  para  asaltar  el  malecón.  Para  catar
completamente  seguro,  aguardó  el  comandante  hasta  la una
y  un  minuto  de  la  madrugada,  y  después  de  serle  repetidas
las  seguridades  de  los  oficiales  y  de  comprobar  personal
mente  que  nadie  más  regresaba,  ordenó  al  Daffodil  remol
car  al  Vindictive  para  separar  su  proa  del  malecón,  se  largó
el  cable  y  empezó  el  rernolque.  La  estacha  se  partió  al  poco
pero  el  buque  se  había  separado  ya  lo  suficiente  para  dar
avante  a  toda  fuerza,  gobernando.a  estribor  y  protegiéndo
se  con  una  cortina  de  su  propio  humo.  Se  guarnió  y  dispu—
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so  convenientemente  sobre  la  aleta  de  babor  del  V’inclicljve
una  fuerte  defensa  para  que,  apoyándose  en  el  muro  exterior
del  muelle,  protegiese  la hélice,  de  babor  de  los restos  caídos
de  la parte  superior.  El  Vindrctive  entró  en  Dover  a  las  ocho
de  la  mafiana  del  día  23.

Algo  de  lo realizado  por  el  iris  Li  se  expuso  al  tratar  del
asalto  al  malecón;  el  resto  debe  consignarse  aquí.  Inmedia
tam  ente  después  de  abrir  del  muelle,  quedó  bajo  el  intenso
fuego  de  las  baterías  del  malecón  y  de  la  costa,  siendo  al
ean  zado  10 veces  por  proyectiles  pequeños  y  dos  por  otros
de  gran  calibre.  El  primero  de  sto  últimos  atrav.esó  el
puesto  de  observación  de  babor,,  llevándose  parte  del  puen.
te  y originando  un  grave  incendio  en  las  municiones  y  boin
has  colocadas  debajo  dél  mismo,  hiriendo  mortalmente  al
capitán  de  fragata  Gibbs  y  al  comandante  de  Infanterié  de
Marina  Eagles,  e  hir,iendo  gravemente  al  teniente  de  navío,
de  la  Reserva  naval..  Spencer..  El  teniente  de  navío  Hender
son,  que  ignoraba  lo  sucedido  en  el  puente  y  que.  en  tales
momentos  contribuía,  voluntariamente  con  una  manguera  a
extinguir  .jl incendio  de  cubierta,  subió  a aquél,  por  la  me
jor  posición  que  para  su  labor  ofrecía,  hallando  muerto  a,!
comandante  y  herido  al teniente  de  navío  Spencer,  que  con
tinuaba,  sin  embargo,  dirigiendo  el  harco,cuyo.mando  tomó,
asbgurando  su rumbo  en  unión  del  cabo  de  mar  Smith,  que
permaneciendo  en  su  puesto  con  gran  valor,  gobernaba  con,
una  mano  mientras  sostenía  con  la  otra  una  luz  eléctrica,
alumbrando  la  aguja.  Al teniente  de  navío  Spencer  se  debe..
que  el  buque  lograra  seporarse  del  malecón.  El  Iris  11  aún
fué  alcanzado  simultáneamente  por  tres  proyectiles,  y como.
los  hombres  estaban  agrupados  en  la  cubierta.  principal,
las.  bajas  fueron  muy  numerosas.  Cuando  el.buque  fijó  su.
rumbo,  el  incendio  estaba  ya apagado,  habiendo  sido  el  pri
mero  en  combatirlo  el  marinero  Lake,  empleando  al  efec-.
to  la  arena,  secundándole  después  Henderson  que,  con  po
ligro  de su  vida, estuvo  arrojando  bombas  a la  mar. La laucha
automóvil  núm.  558,  mandada  por  el  capitán  de  corbeta  de
la  Reserva  naval  voluntaria  Ohappell,  y  con  el  cápitánde
navío  Collins  a  bordo,  acudió.  bajo  el  intenso  fuego  de  la,
artillería  enemiga,  estableciendo  una  cortina.de  humo  aire-.
dedor  del  Irta  uy  facilitando  así  la  retirada  del  barco,  que
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estaba  siendo  considerablemente  averiado  y  que  ganó  el
puerto  de  Dover  a  las dos  y  cuarenta  y  cinco  de  la  tarde  del
-23  de  abril,  unas  cinco  horas  después  de  morir  su  coman
dante,  que  permaneció  confiado  y  risueño  hasta  el  instante
de  expirar.  -

A  continuación  hace  el  vicealmirante  un  fundamentado
y  caluroso  elogio  del  capitán  de  navíó,  en  comisión,  Carpen-
-ter,  cuyo  ascenso  propone  al  Almirantazgo.

.—Otefl4Ie.

Los  extremos  relativos  a  este  particular  aparecen  dis
tribuidos  en  diversas  secciones  de  este  parte  oficial,  debien
do  hacer  aquí  presente  la  entusiasta  cooperación  y  leal
-auxilio  que  en  todas  ocas,iones  me  prestara  el  comodoro
Lynes,  oficial  de  Marina  más  antiguo  en  Dunkerque.  Com
pa1t0  su  disgusto  por  el  cambio  de  posición  de  la  boya  de
Stuoom  Bank,  etimando  que  sus consecuencias  deben  acep
tarso  como  uno  Ie  tantos  incidentes  adversos  de  la  guerra.
eguidainente  pone  de  manifiesto  el  vicealmirante  sir  Keyes.
la  colaboración  de  los  buques  franceses  anteriormente  re
efiados,  cuyo  concurso  alaba  y  agradece.

U.—r(IPesroyeu».      .             -

Son  de  un  interés  y  mérito  especiales  los  servicios  pres
tados  por  los  buques  de  la  sexta  flotilla  de  cle.stroyeis.
mandada  por  el  capitán  de  navío  Tomkinson;  observados
personalmente  por  mí  desde  el  Warwick,  que  arbolaba  mi
insignia.

El  Tride.nt  y  el  Mansfielci,  después  de  acompañar  a  los
uI)marinos,  protegieron  la flotilla  occidental  delas  embarca
iones  comisionadas  para  producir  cortinas  de  humo.  El
W/,.irlwind,  Myngs,  Ve/ox,   Moorsorn  y  Melpoinene

-cubrieron  la  flotilla  similar  del  Este.  El  Warwick,  Phoebe  y
Noi-th  Star  cruzaron  frente  al  muelle  para  proteger  a  los
barcos  asaltantes  de  los  ataques  de  torpedos.  Tales  deberes
los  cumplieron  los  destvoyers  cérea  de  tierra  y  soportando
frecuentemente,  a  muy  corta  distancia,  el  fuego  de  cañones

ToMo  LXXXTV
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de  diversos  calibres.  Al  abandonar  el  malecón  los buques  de
asalto,  oscoltólos  el  l/Vrwic/c  durante  breves  minutos  y
volvió  luego  para  proteger  la  retirada  de  las  pequeñas.
unidades,  salvando  cuatro  lanchas  automóviles,  incluso  la
núm.  282, mandada  por  el  teniente  de  navío  Dean,  de  la
Reserva  naval  voluntaria.  Esta  lanelia  conducía  101 hombres.
del  Iphigewia  y  del  Intrepici,  algunos  de  los  cuales  habían
sido  muertos  a  bordo  cte la  embarcación,  estando  otros  han

•      dos.  Como  la  lancha  iba  peligrosamente  sobrecargada  y
abundaban  los  heridos,  dispuse  trasbordarlos  al  Warwic/,,
invirtiendo  en  la  faena  más  de  media  hora.  Es  muy  de  ala-

•     bar la  valerosa  conducta  de  Dean  y  los  supervivientes  de
su  dotación,  todos  voluntarios,  que  estaban  casi  una  mitad
heridos  y  varios  muertos.

Mientras  que  eso  ocurría,  el  Norik  Star  desorientado  por-
el  humo,  surgió  de  una  cortina  de  esta  clase  al  SE.  del  faro.
Viendo  algunos  barcos  atracados  al  muelle  les disparó  todos-
sus  torpedos  e intentó  retirarse,  pero  estando  bajo,  él  tiro
directo  de  la  artillería  enemiga  fué  inmediatamente  des--
mantelado.  El  Phoebe,  maiidado  por  el  capitén  de  corbeta.
Gore-Langton,  nianiobró  entre  tanto  hábilmente  bajo  el
fuego  enemigo,  describiendo  repetidos  círculos  alrededordel  North  Star  y produciendo  cortinas  de  humo,  esperando-

que,  a  favor  de  ellas,  podía  remolcar  hasta  fuera  del  lugar
de  la  acción  al  buque  en  peligro.  Do  veces  estableció  el
remolque,  pbro  su  estacha  fué  rota  por  un  proyectil  eii  una
de  las  ocasiones,  partiéndose  en  la otra.  Se abarloó  entonces
al  North  ,Star  eL Phoebe,  procurando  reinolcarlo  así,  pero  es•
tab’a  ya  a  punto  de  hundirse  y era  constantemente  blanco  de
los  cañones  adversarios.  En  estas  circunstancias,  Gore-Lang-.
ton  ordenó  abaiidonar  el  North  Star,  permaneciendo  cerca
de  él  y trasbordando  todos  los tripulantes  que  aún  vivían.

El  Tempest  y el  Tetrach,  de  las  fuerzas  de Harwich,  acom
pañaron  a les  buques  bloqueadores  de  Ostende  desde  Good
wins  hasta  alcanzar  las  cortinas  de  humo  próximas  a  tierra
cooperando  después  con  los  clest,oyers  Faulkno’  (insignia
del  comodoro  Lynes),  Lightfoot,  Mastiff,  Afridi,  Swif  y  Mat
chless  a  proteger  las  pequeñas  embarcaciones  próximas  a  la
costa  dentro  del  alcance  do las  fuertes  baterías  adversarias

Termina  el  vicealmirante-jefe  esta  sección  del  parte  ofi
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ojal  enalteciendo  la  sobresaliente  çonducta  y  aptitudes  de
Gore-Langton,  cuyo  ascenso  recomienda.

XII.  ---  CovIIuas  ile  humo,  lauchas  autonii’hles  y
botes  de  motor  costetos.

Aparte  de  los aparatos  productores  de  humo,  facilitados
.a  los  buques  mayores  para  su  protección,  la  misión  de  pro
ducir  cortinas  de  humo  se  encomendó  a  una  flotilla  nume
rosa  de  lanchas  automóviles  y  botes  de  motor  costeros.  Sin
el  auxilio  de  esas  pequefas  embarcaciones  en  tal  servicio,
en  el  de  salvar  dotaciones  y,  oil  general,  en  el  de  maniobrar
en  las inmediaciones  de  la  costa,  debía  considerarse  teme
rario  un  ataque  de  la  naturaleza  del  emprendido.

Cortinas  cte hurno.—Mientras  el  viento  era  favorable,  las
cortinas  fueron  eficaces.  El  capitán  de  navío  Collins,  al
mando  de  las  lanchas  automóviles,  refiere  que  allí  donde  las
cortinas  de  humo  se  sostuvieron,  no  fud  alcanzada  ninguna
laucha  or  la  cercana  artillería  enemiga;  en  tanto  que,  en
una  ocasión,  observada  por  mí  personalmente,  la  ausencia
de  tales  cortinas  infligió  un  castigo  doloroso  y  evitable.  En
cuanto  a  las  cajas  flotantes  de  humo,  eran  hundidas  muchas
de  ellas  al  poco  tiempo  de  ser  lanzadas,  especialmente  si,
como  sucedía  en  algunos  casos,  emitían  llamas.  Las  que  sub
sistieron  resultaron  ineficaces.

Lanchas  automóviles. —Estas  unidades  iba u mandadas  en
Zeebruge  por  el  capitán  de  navío  Colijas  y  en  Ostende  por
el  capitán  de  fragata  Benn.  El  manejo  de  ellas  confirmó  la
reputación  de  los jefes  de  las  secciones,  por  las  derrotas  se
guidas  para  alcanzar  sus  objetivos.  Al  rolar  bl viento,  orde
naron  los  comandantes  acercarse  más  a  tierra  para  proteger
en  el  mayor  grado  posible  a  los  buques  atacantes.  Una  uni
dad,  bajo  el hiando  del  teniente  de  navío  MaxwIl,  de  la Re
erva  naval  voluntaria,  se  aproximó  a  la  costa  y  fondeando
con  habilidad  tres  cajas  de  humo  flotantes,  dió  lugar  a  una
confusión  del  enemigo,  inducióndole  a  concentrar  sus  fue
gos  contra  dichos  flotadores.  El  capitán  de  corbeta  Young,
-de  la  misma  Reserva,  mandaba  la  laucha  automóvil  Núme
ro  110. Precedió  voluntariamente  a  los  buques  bloqueadores
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y  señaló  las  entradas  del  puerto  y  del  canal  con  boyas  de
calcio.  Mientras  actuaba  así,  tres-proyectiles  hicieron  bien-.
co  en  la  lancha  automóvil,  matando  e  hiriendo  a  la  mitad
de  los  tripulantes  y  destrozando  sus  máquinas.  Alcanzado
Young  las  tres  -veces y  mortalmente  herido,  permaneció  en
su  puesto  liaste  que  - la  embarcación  se  hundió  y  dió  las
órdenes  para  abandonarla,  muriendo  antes  de  llegar  a  Do
ver  ese  brillante  oficial,  que  fué  siempre  el  primer  volun
tario  para  toda  labor  peligrosa  y  cuya  muerte  significa  una.
gran  pérdida  para  las  patrullas  de  Dover.

Botes  de  motor  eosteros.—Favorablem  ente  impresionado
por  la  capacidad  administrativa  del  teniente  de  navío  Wel
man,  joven  oficial  encargado  de  los  botes  de  motor  coste
ros  de  las  patrullas  de  Dover,  se  le  confió  en  la  operación
de  Zeebrugge  el  mando  de  17  de  dichas  embarcaciones.
Además  de  su  labor  de  producir  cortinas  de  humo,  empren
dió  varios  ataques  contra  los  buques  enemigos,  el  muelle  y
el  cobertio  de  hidraviones,  acompañándole  el  éxito  y  ocu

-     pando  siempre  los  lugares  de  mayor  exposición.  El  alférez
de  navío  Outhwalte,  de  la  Reserva  naval  voluntaria,  mani
fiesta  que  con  su  bote  de  motor  costero  Núm.  5, atacó  a  un
destroyer  enemigo  que  vió  e  su  derrota,  observando  que  su
torpedo  lo  alcanzó  debajo  del  reflector  de  proa,  cuyo  foco
se  - apagó  en  el  acto,  disminuyendo  la  intensidad  del  fuego

—El alférez  de  navío  Blake,  de  la  Reserva  naval,  en  la  embar
cación  de  esa  clase  Núm.  7, expresa  que  acertó  con  uno  de
sus  torpedos  a  un  destvoyer  atracado  al  muelle,  a  la  altura
del  puente  de proa.  El bote  Núm.  32  A. lanzó,  asimismo,  otro
torpedo  contra  el  vapor  Brusseis,  oyendo  la  explosión,  si
bien  sus  efectos  impidió  el  humo  comprobarlos.

El  entusiasnio  de  muchos  de  los  jóvenes  oficiales  de  las
lanchas  automóviles  y  de  los  botes  de  motor  costeros  es
digno  de  admiración.  Puedo  escoger  un  caso solamente,  en
tre  los  muchos  que  servirían  para  demostrar  elafán  de  esos
oficiales  por  intervenir  en  un  combate,  del  que  las  circuns

-    tancias  parecían  excluirlo.  El  teniente  de  navío  Hill,  en  el
bote  motor  costero  35A,  tuvo  la  desgracia  de  que  sus  hóli—
ces  se  enredaran  al  anochecer  del  22 de  abril,  a  18  millas
del  punto  de  partida.  A rernolqu.e  de  un  drifter  se dírigió  en
seguida  a  Dover,  a  donde  llegó  a  las  ocho  de  la  noche.  Fué
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izado  inmediatamente-el  bote  y  zafadas  las  hélices,  no  pu
diendo  quedar  la  embarcación  a  flote  hasta  las  nueve  y  cua
renta  por  tener  que  reparar  otra  avería.  A esta hora  empren
dió  viaje  con  rumbo  a  la  costa’belga,  llegando  el  bote  a
Zeeb’ruggé—unas  70 millas—dos  horas  y  diez  minutos  des
pués,  es  decir,  a las  once  y  cincuenta,  y  a  tiempo  aún  de  cu
brir  su  puesto  en  la  patrulla  encargada  de  situar  cajas  fo
tantes  de  humo,  durante  más  de  una  hora,  bajo  el  intenso
fuego  dé  una  batería  deBlarikenberghe.  El  capítulo  dé  los
accidentes  de  estas  pequefías  embarcaciones  es  muy  extenso
naturalmente,  pero  lo  supera  ampliamente  el  de  los  esfuer
zos  desarrollados  para  vencerlos.

IIi.—PatruIIa  de  draaIilI  i  de  flo’er.

El  capitán  de  navío  Howard,  de  dicha  patrulla,  acompa
ñó  a  la  expedición  en  el  dragaminas  de  ruedas  Lingfieicl,  e
intervino  de  manera  apreciable  manteniendo  el  contacto  de
lés  fuerzas,  dando  auxilios  por  medio  dé  remolques,  facifl
tando  el  tránsito  ordenado  en  las  deirotas  d.  iUa y  regreso,
recibiendo  a  su  bordo  el  sobrante  de  las  dotacione  de  los
buques  bloqueadores  y  escoltando  las  lanchas  automóviles.

IV.—Seiicio  aiiItrio.

Termina  su  parte  el  vicealmirante  sir  R.  Keyes  consig
nanclo  el  laudable  proceder  de  los  oficiales  de  Sanidad  y  del
personal  a  éus  órdenes,  que  atendieron  con- destreza  y  sima
patía  a  cuantos  heridos  hubo  en  las  operaciones  contra  Zee
brugge  y  Ostende.

Parle  de 15 dejuniode  1918 del vicealmirante jefe  de la  es
cuadrilla  de  Dover,  relativo  al  segundo  ataque  contra
Ostendé,  efectuado el  10 de mayo  de 1918.

Al  saber  el  23 de  abiil  que  no  había  tenido  éxito  elinten
to  realizado  para  bloquear  Ostende,  expuse  al  Almirantazgo
el  deseo  de  repetir  la  operación  en  cuañto  fuera  posible.  El
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Vindictive,  único  barco  disponible  en  aquel  momento,  se
puso  a  mi  disposición  y  todos  se  esforzaron  en  reparar  las
averías  acabadas  de  sufrir  con  objeto  de  habilitarlo  antes  de
que  terminase  el  período  durante  el  cual  habrían  de  subsis
tir  las  adecuadas  circunstancias  de  marea  y  de  obscuridad:
unos  cuatro  días.  Esta  labor  se  efectuó  en  Dover,  gracias  a
los  tenaces  esfuerzos  del  contralmirante  Dampier,  general
jefe  del  arsena’,  y  de  su  reducido  Estado  Mayor.

Doscientas  toneladas  de  cemento  se  colocaron  en  tos pa
fioles  de  popa  y  en  las  carboneras  altas  de  ambos  costados
del  Vin4ictive,  que  era  el  total  permitido  por  su  calado,  te
niendo  en  cuenta  la  profundidad  de  las  aguas  en  las  proxi
midades  del  puerto  de  Ostende.

Al  apitán  de  fragata  Godsal,  que  en  el  ataque  anterior
mandaba  el  Briiljant,  se  le  confió  ahora  el  mando  del  Vm
dictive,  acompañándole  el  teniente  de  navío  Crutchley,  el
alférez  de  navío  Maclachlan  y el  con tramaestré  Reed,  .todos
ellos  del  Briiliant.  El  capitán  de  fragata  maquinista  Bury,
sin  embargo,  representó  su  derecho  a  permanecer  en  el
Vindictive.  Este  valiente  jefe,  que  se  distinguió  extraordina
riamente  el  23 de  abril,  expuso  que  su  conocimiento  de  las
máquinas  y  calderas  del  crucero  podía  ser  de  utilidad;  si
guiendo  su  ejemplo  cuatro  de  sus  subordinados.  El  viceal
mirante  accedió  a  tales  ruegos.

El  teniente  de  flavio  Alleyne,  que  había  sido  muy  átil  en
los,  preparativos  náuticos  malogrados  el  23 de  abril,  pidió  le
fuera  permitido  embarcar  en  el  Vindictive  durante  la  ope
ración,  accediéndose  a  su solicitud  por  la experiencia  y  pro
fundo  conocimiento  que  dicho  oficial  tenía  de  los  bajos  y
corrientes  de  la  costa  belga;  aptitudes  que  podían  sei  de
gran  valor  para  el  comandante  del  Vindictive.

La  dotación  fué  elegida  entre  numerosos  voluntarios  de
las  patrullas  de  Dover.

Estuvo  completamente  listo  el  Vindictive  para  la  fecha  se
ñalada,  pero  el tiempo  fué  desfavorable  y  la operación  hubo
de  demorarse  hasta  que  concurriesen  las  condiciones  nece
sarias  de  obscuridad  y  de  mares.  Ese  aplazamiento  permitió
preparar  un  segundo  buque,  el viejo  crucero  Sappho  que  se
llevó  de  Southarnpton  a  Chatham  y  se  habilitó  en  el  arsenal
de  este  último  puerto  con  las  mayores  prontitud  y  eficacia,
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El  capitén  de  corbeta  Hardy  se  encargó  de  su  mando,
acompañándole  toda  la  oficialidad  del  Sirius.  La tripulación
se  eliió  entre  un  gran  número  de  voluntarios  del  cuartel
de  marinería  de  Chatham.

Observaciones  aéreas  del  9  de  mayo  demostraban  que
nnchos  torpederos  y  submarinos  permanecían  encerrados
-en  Brujas,  probándose  con  ello  la  eficacia  del  bloqueo  del
-canal  de  Zeebrugge.  Aunque  dichas  unidades  estuvieran
imposibilitadas  de  salvar  los  pequerio  canales  -que  condu
eii  a  Ostende,  este  puerto  lo  seguían  utilizando  torpederos
y  submarinos.

Otra  información,  confirmada  por  exploraciones  aéreas,
reveló  también  que,  para  compensar  la  forzosa  inactividad
de  los  buques  inmovilizados  en  Brujas  y  oponerse  proba
blemente  a  la. repetición  del  ataque  de  abril,  se  había  incor
pdrado  un  considerable  número  de  destroyrrs  germanos  
las  unidades  de  la  División  naval  de Flandes  que  se hallaban
fuera  del  canal  en  la  noche  del  22  al  23 deI referido.  mes.

Comisioné  en  esta  ocasión  para  dirigir  la  operación  al

Comodoro  Lynes,  poniendo  bajo  sus  órdenes  ‘tdos  los  mo
nitores,  d.estroyers, lanchas  -automóviles  y  botes  de  motor
costeros  requeridos,  además  de  los  buques  bloqueadores

-      Vi-ndict-i-’e y  Sappho. Estos  dos  últimos,  aprovechando,  cir
cunstancias  de  tiempo  muy  favorables,  salieron  juntos  al
1noGhecer  del  9 de  mayo  para  incorporarSe  en  Dunkerque
al  Comodoro  Lynes.

Para  prevenir  la  intervención  de  los  destroyers  enemigos
-(le  refuerzo,  llegados  recientemente  a  Zeebrugge,  el  War
wick,  arbolando  mi insignia,  y  el  Whirlwind,  Veox  y  Tr-i—
-dcnt,  mandados  por  el  capitán  de  navío  Tomkinson,  cruza
ban  a  mitad  de  la  distancia  de  Ostende  a  Zeebrugge.

Mientras  tanto,  se-desarrollaba  la  operación  de  acuerdo
con  el  plan  trazado,  excepto  en  la  parte  relativa  al  Sup pho
que,  a  consecuencia  de  un  accidente  en  sus  calderas,  tuvo
-que  reducir  la  velocidad  hasta  el  punto  de  seile  imposible
llegar  a tiempo  de  intervenir  en  el  ataque.  Esto  redujo  las
-probabilidades  de  éxito,  y  fué  uña  gran  desgracia.

En  relación  con  el  proceder  del  -Vindwtive,  nada  estimo
mejor  que  insertar  el relato  del-teniente  de iiavío  Cru-tchley
eu  quién  recayó  el  mando  al  caer  muerto  el  capitán  de  fra-
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gata  Godsal  yser  gravemente  herido  el  teniente  de  navia
Al ley ii e:

«Al  llegar  a  la  posición  P,  se  hizo  rumbo  a  la  boya  d&
Strooin  Bank,  siii  ser  vista  asta,  aunque  sí  el  bote  que  mdi.
caba  su  lugar,  el  •cua  dejamos  a  babor,  reduciendo  la  velo
cidad  a  12 nudos.

«Entonces  las  cortinas  de  humo  eran  excelentes,  Ior
mando  una  especie  de  callejón  las  producidas  por  las  sec
ciones  oriental  y  ocidental  y  sufriéndose  tan  sólo  disparos
de  metralla  hechos  a  la  ventura  y  sin  causar  daño  alguno..
Navegamos  trece  minutos  desde  la  boya  de  Strootn  Bank,  y
iio  viendo  Ja entrada  de  Ostetide,  se  varió  el  rumbo  al  Oeste

paralelamente  a  la  costa,  disminuyendo.a  60  las  revolucio
nes  (9  nudos),  y  como  siguiéramos  sin  ver  dicha  entrada,  s&
enmendó  de  nuevo  el  rumbo  16 grados  a  estribor;  sevolvi&
luego  hacia  elEste,alo  largo  de  la costa,  gobernando  última
mente  16 grados  a  estribor  sin  que,  debido  a  la  niebla  y  al
humo,  se  pudiera  ver  ins  allá  de  un radio  de  cable  y  medin
En  esos  instantes  se  advirtió  la  entrada  a’uii  cable  de  dis
tancia  por  el  través  y  simultáneamente  eipezó  el  buque  a
soportar  l  intenso  fuego  de  las  baterías  de  costa  de  todos
calibres.

.Al  ver  la  entrada  de  Osteiide,  y  de  acuerdo  con  las ins
trucciones  previas,  se  ordenó  a la  cámara  de  inhiquina  estar
listos  para  abandonar  el  buque  y  se  gobernó  desde  la  torre
de  nando.  El  comandante,  al ir  a penetrar  en  el  canal,  subi
al  puente  alto  para  dirigir  sus  maniobras,  faltando  en  tales
momentos  la  comunicación  con  el puesto  de  observación  a

papa.  Acababa  de  penetrar  el  Vinclictive entre  los  malecones
(le  salida  del  puerto  de  Ostende,  cuando  el  capitán  de  fraga-
Li  Godsal  regresó  a  la  torre  de  maado  y  desde  el  exterior
ordenó  se  gobernase  todo  a  babor.
•  «Inniediatainente  después  un  proyectil  de  gran  calibr&
reventaba  contra  la  torre  o  muy  cerca  de  ella,  dejando  sin
conocimiento  al  teniente  de  navío  Alleyne,  no  volviendo  a
ser  visto  el  comandante  y  resultando  conmocionados  todos
los  ocupantes  de  dicha  torre  de mando.  Ordené  entonces  por
el  telégrafo  de  la  máquina  de  babor  ciar  a  toda  fuerza,  in
tentando  mover  el  buque  para  atravesarlo  en  el  canal,  Va
rado  a  proa  en  el  malecón  oriental,  formaba  con  éste un  án—
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gulo,  ,Y 00010  el  barco  dejó  de  obedecer  coiisideÍé  que  nada
rná  podía  hacersey  dispuse  fuera  abandonado.

«Desalojada  la  cámara  de  máquinas,  el  capitán  de  corbe
ta  maquinista  Bury  voló  el  buque  dando  fuego  a  las  cargas
explosivas  principales  y  a  las  auxiliares  de  popa,  procuran
do  hacer  yo lo mismo  con  las  de  proa.  Una fuerte  sacudida  se
notó  al  hacer  explosión  la primera  serie  de  cargas.  No  estoy
absolutamente  seguro  de  que  produjeran  efecto  las  cargas
aixiliares  de  proa  por  la dificultad  de  distinguir  aquellas  sa
cudidas  de  otras  conmociones  observadas.

Nnnca  podré  alabar  bastante  la  bravura  delos  tripulan
tes  de  la  laucha  automóvil  254 en  su  navegación  por  el  in
terior  del  canal  de  Osteiide,  bajo  el  fuego  constante  de  la
artilleria  enemiga  y  llevando  a  bordo  dos  oficiales  y  37

hombres  de  la  dotación  del  Vinc1’icive.
Recomendarlos  sería  cosa  muy  difícil,  todos,  sin excep—

çión,  se  portaron  espléndidamente.’
El  propósito  de  Godsi  1 era  acercarse  al  malecón  occi

dental  con’ objeto  de  virar  y  atravesarse  en  el canal  gober
Ilailcio  a  babor,  maniobra  que  hubiera  sido  favorablemente
ayudada  por  lamarea  que  rompia  vivamente  contra  el  ma
lecón  orientil.  Pero  parede  que  el  Vindictive  se  aptóximó’
demasiado  a este  último  malecón,  para  gobernar  a babor  sin
riesgo  de  varar  de  costado.  Aquel  propósito  explica  que  el
comandante  del  buque  ordenara  gobernar  a  babor  segundou,
antes  de  morir.  El  Vind’ictive había  pues  caído  a  babor  cuan
do  tomó  el  ipando  Mr.  Crntehley,  quien  ensegud  ordenó’
dar  atrás.  Desgraciadamente  la  lilice  de  babor,  muy  averia
da  contra  el  malecón  de  Zeebrugge,  fué  poco  eficaz,  debido
a  lo  cual  y al  hecho  de  que  la  marca  rompiese  fuertemente’
contt-a  el costado  de estribor,  dió  lugar  a que  la popa  del  cru
cero  no  revirase  para  quedar  atravesado  en  el  canal  coni&
se  deseaba,  con  el  resaltado  de  que,  encallado  en  ángulo  de
28  grados  con  el  malecón  oriental,  dejara  un  paso  de  0011-
siderable  amplitud  entre  su  popa  y  el  malecón  occidental.

A  las  dos  y  cuarenta  y cinco  de  la  madrugada  del  10  de
iuayo’;-quinCe  minutos  después  de  la hóra  que  se señaló  para.
la  retirada  de  las  embarcaciones  de’ motor,  el  Warwick  y
sus  acompañantes  avanzaron  co  lentitud  hacia  el  Oeste,
paralelamente  a  la costa.
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A  las  tres  y  quince  obseriaron  una  señal  de  auxilio  en
dirección  de  Ostende.  Aproximándose  1a  división,  halló  la
lancha  automóvil  254 importantemente  averiada  y  a  l)Uflto
de  hundirse,  con  dos  oficiales  y  37 hombres  de  la  dotación
del  Vind•ic./jve a  bordo.  El  teniente  de  flavio  Drunimond
estaba  gravemente  herido,  su  segundo  comandante,  Ross,  de
la  Reserva  naval  voluntaria,  y  otros  hombres,  muertos,  y
varios  de  su  corta  tripulación  y  muchos  de  la  del  Vinclictive,
su  valiente  maquinista  Bury  entre  ellos,  heridos  también.
Se  transbordaron  al  Warwic1,  qu2  invirtió  en  hacerlo  media
hora  por  la  gravedad  de  algunos  de  1o  heridos.

Empezaba  n  amanecer,  y  el  rJTanvic/ y  sus  compañeros
estaban  a  tiro  de  los  cañones  enemigos.  La  lancha  automó
vil  254 estaba  tan  averiada  de  proi,  que  se  hundía  al  inten
tar  reino1carl.  Ordené,  pues,, destruirla,  y  una  vez  efectua-.
do  ésto,  emprendimos  la  retirada  a  25 nudos.

Durante  ese tiempo  bajó  tanto  la  marca  que  nos  fué  im
posible  regresar  por  la  derrota  interior  de  los bajos,  que  ha
bíamos  utilizado  al aproximarnos,  haciendo  rumbo  a  uno  de
los  pasos  que  desde  Ostende  conducen  a  alta  mar.

Sabíamos  anteriormente  que  el  adversario  teníá  niinada
esa  zona  y,  en  efecto,  a  las  cuatlo  deja  madrugada  chocó
el  Warwick  con  una  mina,  que  al  hacer  explosión  destrozó
us  fondos  hasta  la  altura  de  la  plataforma  del  cañón  de  4
pulgadas  de  popa,  desmantelando  toda  la  parte  posterior

del  buque  y  haciéndolo  escorar  mucho.  Ordené  al  Velox que
se  atracaraal  Warwiclc,  trasbordándose  los  heridos  al  pri
mero.  El  Whirlwind  le  dió  remolque,  pero  como  no  podía
gobernar  el  Warwic.,  se  le  abarloó  el  JTelox mientras  se  re
corrian  los  canales  y  se  salía  a  alta  mar.

-      Llegué  a  Dover  a  bordo  del  Wartcick  a  las  cuatro  y  me
dia  de  la  tarde.

Termina  el  parte  oficial  el  vicealmirante,  expresando  la
cooperación  de  las  lanchas  automóviles,  botes  de  motor  cos
teros  y  fuerzas  aéreas;  lamentando  la  pérdida  del  capitán  de
   fragata Godsal,  enalteciendo  el concurso  de  la  Marina  fran
cesa  y  recomendando  los  servicios  del  comodoro  Lynos.



NOTAS PROFESIONALES

ALEMANIA

Ultimos días  de la Marina alemana.—El antiguo correspofl
al  en  Berlin  de  Th-e Naval  anci  Militar:!! Record,  publica  en
-dicho  periódico  la  siguiente  información  extractada  de  la
Prensa  alemana  y  de  notas  facilitadas  por  un  oficial  britá
nico  de  los  que  pertenecieron  a  la  Comisión  naval  que  ms
peccionÓ  las  Bases  enemigas  a  raiz  del  armisticio:

El  primer  programa  de  construcciones  navales  alemanas
acordado  durante  la  guerra,  lo redactó  en  agosto  de  1914 el
.GranAlmiraflte  von  Tirpitz  y  se  fundaba  en  el  supuesto  de.

una  breve  lucha.  De  haber  ocurrido  así,  evidente  era  que
de  los buques  proyectados  tan  solo  las  pequeñas  -unidades
hubieran  podido  prestar  servicio  antes  de  finalizar  la  cam
paña.  A pesar  de  ello,  no  quiso  von  Tirpiz  malograr  la  ex
celente  oportunidad  4ue  se  l  ofrecía  de  ampliar  la  flota  de
alta  mar,  ya  que  el. patriótico  entusiasmo  del  Reichstag  fa
voreceiía  la  aceptación  d  cualquier  demanda  que  en  tal
sentido  se  le  forinul.ara,  y  propuso  la  construccióli  iimul
tánea  de  cuatro  acorazados  (incluyendo  el  anteriormente
autorizado  para  1914,  110  empezado  todavía),  tres  cruceros
-de  combate,  10 cruceros  protegidos  y 48 destroyers,  haciendo
constarefl  la  memoria  justificatiVa  del  proyecto  que  no  se
trataba  en  realidad  de  aumentar.  sino  sencillamente  de  ace
lerar  el  cumplimiento  de  la  ley  de  reorgafliZaCió1  naval  de1912,  expresando  textualni-ente  que  en  el  caso  de  un  rápido

y  victorioso  término  de  la guerra  podría  compensarse  dicho
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esfuerzo  atenuando  las  construceioies  én  los  años  sucesi
vos.  Los  contratos  relativos  a  los  grandes  buques  se  forma-
lizaron  a  principios  del  mes  de  septiembre  de  1914, habión
dose  botado  hasta  la  fecha  un  acorazado  y  un  crucero  de-
combate.  Se  empezó  la  construcción  de  todos  los cruceros
protegidos  y  destroyers,  interrumpiéndose  luego  la  de  dbs
(le  aquéllos.  Y  del  valor  que  en  tal  Secha  concediera  von
Tripitz  a  los  submarinos  puede  juzgarse  con  decir  que  nin
gún  barco  de  esa  ease  figuraba  en  ese  primer  programa
naval  de  urgencia.

Fué  en  los  últimos  dias  de  septiembre,  después  de  ser
hundidos  el  Path/incle  y  ‘os  tres  cruceros  Cressy,  cuando
von  Tirpitz  venció  e1 prejuicio  que  le  inspiraban  los  subma
rinos  y  ordenó  construirlos  en  gran  número.  La consecue,
cia  inmediata  de  dicha  determinación  fud  demorar  las  obras
(le  los  buques  de  superficie,  excepción  hecha  de  los  déslro
ye-rs  cuya  construcción  se  sostuvo  en  grado  convenien  te
duraiite  toda  lii guerra.  El  plazo  medio  invertido  en  la  ter
minación  de  1o  cazatorpederos  alistados  en  el  quinquenio
1914-l8fud  de  nueve  meses,  habiendo  podido  la casa  Blohm
Voss  entregar  seis  grandes  deslroyers  en  el plazo  de  siete
meses,  contados  a  partii  de  la  fecha  de  poner  la quilla.  A

principios  de  1916, y  en  vista  de  la  gravé  escasez  de  acero  y
de  otros  materiales  de  construcción,  ordenó  el  Estado  Ma
yOr  general  intervenir  y  embargar  taclas las  construcciones
ñayales  que  nó  sé  reIacionaraj  con  submarinos  y destroyers,
siendo  interesante  rvcordar  que  esto  ocurría  precisamente
en  la  épéca  en  qLie  circulaban  en  Inglaterra  los  tumores  du
la  eitraordinai-ia  actividad  desplegada  por  los  alemanes  en
la  construcción  de  buques  meréantes.  Puede  afirmarsé  que
estás  obras  quedaroji  prácticamejite  suspendidas-  en  el  ve
rano  de  1915, reanudÇjndose  con  gran  actividad  después  del
a rmistiejo.

Los  detalles  de• la  ofensiva  naval  a  re-a izar  en  octubre
de  1918. que  no  pudo  efectuarse  por  la  negativa  de  las  dota
ciones  a  salir  a  la  mar,  demuestran  que  aquila  comprendía
do.s  óperaciones  separadus.  La Flota  de  alta  mar,  íntegra,.
auxiliada  por  iete  flotillas  de  cleslroyerg y  todos  los  grau
des  submarinos  entonces  en  puerto,  debía  dirigirse  hacia
la  costa  británica  para  entablar  combate  con  la  Gran  Flota.
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Utilizando  ampliamente  las  minas  y  los  suomariflOS  se  es
peraba  inflingir  daños  considerables  a  la  escuadra  inglesa
antes  de  que  las  flotas  lucharan,  siendo  las  órdenes  dadas
al  efecto  tan  cortas  como  imperativas:  Cada  unidad  debe
£onibatir  hasta  ser  hwnd ida,  y  circulando  rumores  de  haber
sido  colocadas  en  todos  los  buques  cargas  de  dinamita  a  las
que  se  daría  fuego  al  observarse  cualquier  indicio  de  insu
bordinación  en  las  tripulaciones.  Mientras  tanto,  una  fuerza
importante  dé  cruceros  protegidos,  destroyers  y submarinos
concentrados  previamente  en  Wilhelmshaven  y  Emden,
se  reunirían  ‘en Borkurn  para  emprender  un  ataque  contra
el  Canal,  aproiechando  la  oportunidad  de  algún  importante
convoy  de  •tropas  transportadas  de  Inglaterra  a  Francia,
para  lo  cual,  de  permitirlo  las  circunstancias  atmosféricas,
se  emplearían  los  aviones  en  gran  escala.  Muy  pocas  espe
ranzas  de  éxito  se  asignaban  a  tales  operaciones,  recono
ci endo  los  tripulantes,  malhumorados,  la  seguridad  absol u -

ta  de  perecer  n  ellas.  Como  ya  se  sabe,  la  orden  de  salida
para  esta  última  y desesperada  empresa  se  desobedeció  en
muchos  barcos,  y  al  insistir  cii  ejecutarla  se  precipitó  la
revolución.

Como  contraste,  en  el  Vossische Zeitungiflserta  un  oficial
sus  impresiones  acerca  de  la  disciplina  naval  británica,  tal
como  él  pudo  observarla  en  Noviembre  d.c 1918  desde  uno
de  los  acorazados  alemanes  rendidos  a  la  Gran  Flota.  Desde
hace  bastante  tiempo,  dice  dicho  oficial,  veniamos  oyendo
hablar  dél  descontento  reinante  en  la  Marina  británica  con
el  propósito  indudable  de  hacernos  creer  que  en  tal  aspecto
se  hallaba  el  enemigo  en  peores  condiciones  que  nosotros.
Yo  pude  convencerme  personal1Teflte  de  lo  contrario.  En
primer  término,  porque  la  magnífica  manerii  de  maniobrar
ue  tenía  la  flota  que  nos  escoltaba  era  irrealizable  con  do
taciones  indisciplinadas  y,  además,  porque  los  barcos  ex
traordinariamente  limpios,  acabados  de  pintar  y  elegante
mente  tenidos,  demostraban  el  cuidado  de  sus  tripulantes,
contrastando  dolorosamente  con  el  lamentable  aspecto  de
nuestros  buques.  No  pude  cuntener  mi  santimiento  admira
tivo  al  ver  la  precisión  con  que  maniobraban  las tripulacio
nes  de  los  botes  ingleses  que  atraarofl  a  mi  barco  después
de  fondear,  siendo  obédecidas  autornáticareflte  las  órdenes
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y  demostrando  la  marinería  el  mayor  respeto  para  sus  ofi
ciales.  No  se  advertía  allí  el  más  leve  síntoma  de  incliseipli
na,  evidenciándose  que  habíamos  vivido  engañados.  Era
evidente  que  la  moral  de  aquelIo  hombres  no  se  había
quebrantádo  durante  los  cuatro  años  de  vigilancia  y  esperi
en  el  solitario  mar  del  Norte,  en  tanto  se  nos  entretenía  re
firiendo  cuentos  de-hadas.

-          Hidroplanos alemanes.—De la  visita  de  inspección  que  la
Comisión  naval  de  los  aliados  hizo  a  1a  estaciones  inaríti
mas  de  aviación  sobre  las  costas  de  Alemania,  uno  de  sus
miembros  dice  en  ihe  limes  que  no  es  preciso  conocer  la
acabada  infortnacón  que  ha  traído  dicha  Comisión  de  su
visita  a  Alemania,  para  dar  por  cierto  que  las  prácticas  de
la  aviación  en  Inglaterra  y  Alemania,  realizadas  con  rnáqui
nas  más  pesadas  que  el aire,  despuós  de  ‘caminar  a  gatas-
por  la  vía  del  progreso  en  los  tres  primeros  años  de  la gue
rra,  discreparon  notablemente  en  su  impulso  durante  los
últimos  diez  y  ocho  meses.  El  Almirantazgo,  indudable
mente,  estuvo  siempre  informado  de  todo  lo  concernient€

-       a la  nueva  arma,  pero  no  así  losoficia  les  y  demás  tripulan
tes  de  la  Graud  Fleet,  donde  fuó  continuamente  materia  de
discusión  silos  alemanes  lanzaban  o  no  aeroplanos  desde-
las  cubiertas  o  torres  de  los  buques  da  guerra.  y  si  habían

-     o no  hecho  algo  para  crear  buques  porta  aeroplanos  seme—
-  -      jantes  al  Furious,  Argus  y  al  nuevo  Vindietive,  que  existen

en  Inglaterra.  Aquellos  que  vieron  los  buques  alemanes
cuando  se  rindieron  para  ser  internados,  pasar  en  cerrada
línea,  no  tuvieron  duda  sobre  el  primer  punto,  y  encontra
ron  contestado  el  segundo  los  que  tuvieron  ocasión  de  ob
servar  el  asombro  de  los  alemanes  al  divisar  un  buque  de
aquel  tipo.

Los  cruceros  exploradores,  cruceros  de  combate  y  aco
razados  de  la  Marina  alemana,  no  ofrecían  señal  de  haber
sido  equipados  para  llevar  y  lanzar  aviones.  El  evidente
asombro  que  causó  a  sus  tripulantes  la  vista  de  aeroplanos.
posados  sobre  las  torres  de  los  acorazados  británicos  y cru
ceros  de  combate,  o  las  plataformas  giratorias  de  los  cru-

ceros  exploradores,  dejaba  pleníunente  convencido  al
observador  de  que  aquel  espectáculo  era  para  ellos  com
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pletamente  nuevo.  Todavía  fué  mayor  la  sorpresa  que  ex
perimentaron  al  ver  los  buques  ‘portadores  de  máquinas
aéreas:’  Pocos  pudieron  cont,emplar  al  1urions  y  V-’indictive
los  únicos  que  formaron  en  la  líiiea  de  la  Graud  Fleet  el
día  de  la  rendición,  próximamente  a  tres  millas,  y  a  esta
distancia  pocos  detalles  podían  observar,  aun  cuando  utili
zaron  sus  magiiificos  gemelos  para  satisfacer  su, curiosidad.

Pero,  cuando  la  escuadra  de  los  Ka’iser,  escoltada  por  la.
división  de  los  iron  Dukes,  se  dirigía  a  Scapa  para  ser  in
ternada,  el  Árçjus,  que  salia  del  Firth  haciendo  pruebas,  se
destacó  de  un  banco  de  niebla  y pasó  la  línea  germánica  en
opuesto  sentido  a  distancia  de  1.200 yardas.  El  monstruoso
aspecto  que  le  daba  su  fantástica  obra  muerta,  la  cubierta
que  sin  interrupción  se  extendía,  casi  tan  grande  como  un
campo  de  polo,  el  humo  surgiendo  por  la  popa  y  los  aero
planos  que,  después  de  aterrizar  sobre  él,  se  sumergían,
todo  se  combinaba  para  dar  forma  a  una  aparición  asom
brosa  a  los  ojos  que  la  contemplaban  por  vez  primera.

Teniendo  presente  la  superioridad  incuestionable  del
aeroplano  sobre  el  hidroplano,  que  es  más  pesado  y  más
lento  que  aquél  para  muchas  clases  de  operaiones  navales,
aun  sobre  el  mar,  fué  preguntado  un  eminente  oficial,  que
era  miembro  de  la  Comisión,  si  consideraba  esto  como  una
manifestación  de  la  falta  de  aptitud  por  parte  de  los  ale-
man  es.

-,   «Hablando  en  general  fué  la  contstación,  —  yo  creo
que  no.  El  hecho  de  que  tengamos  prácticamente  el  cern
pleto  control  de  la  superficie  del  mar  del  Norte,  liinitó  la
acción  de  sus  aviones  navales—me  refiero  a  los  de  las  esta
ciones  alemnas  qie,exce.ptuando  los  de  Bélgica,  no  podían
hacer  un  viaje  a  Inglaterra  de  i’da y  vuelta—a  un  papel  ex
trictainente  defensivo.  Los  alemanes  estuvieron  muy  acer
tados  en  no  perder  tiempo,  material  y  dinero,  cii  crear  bu
ques  portadores,  semejantes  al Furious  y Argus,  pues  tenían
pocas  probabilidades  de  ponerse  alguna  vez  dentro  de  la
distancia  a  que  podrían  operar  sobre  la  costa  británica.  Para
el  trabajo  que  habían  de, hacer  —  reconocimientos  a  larga
distancia,  ataques  a  buques  lanzaminas  o dragaminas  —  po
tentes’  hidrplanos,  volando  desde  las  estaciones  costeras,
apoyaftos  por  algunos  aeroplanos  de  gran  ligereza.y  traba
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jaiido  desde  tierra,  sería  la  solución  másacertada.  Les  ale
iuianes  hicieron  lo que  debían  al  concentrar  sus  esfuerzos
en  mejorar  los  liidroplanos  mientras  nosotros  los  Iusimos
en  los  buques  porta-aviones.  El  resultado  ha  sido  que,  si
.bieii  estamos  a  igual  altura  que  ellos  en  hidroplanos,  hay
algunos  puntos  en  construcción,  cascos  de  acero,  por
ejemplo,  en  los  cuales  nos  llevan  ventaja,  por  el  momento.
Esto  era  de  esperar,  puesto  que,  para  muchás  operaciones
navales,  desde  hace  un  año,  se considera  al hidroplano  como
máquina  inés  o  menos  anticuada.  Mientras  los  alemanes
mejoraban  esta  clase  de  aparatos,  pensábamos  q.ne,  para
nosotros,  equivaldría,  siles  prestásemos  igual  atención,  u
intentar  mayores  velocidades  con  las  bicicletas  después  de
inventados  los  motociclos.»

Hay  un  punto  relacionado  con  esto  continúa  dicien
1o,—en  el  cual  los  alemanes,  sin  género   duda,  hubieran
procedido  mejor  siguiendo  la práctica  inglesa,  y  es  elhaber
montado  todo  lo  necesario  a  sus  buques  de  combate  para
lanzar  aeroplaiios.  Indudablemente,  en  el  caso  de  otro  gran
combate  naval,  contaban  con  los  zeppelines  para  los  reco
eocimientos  a  grandes  distancias,  pero  creo  que,  algunas
lloras  antes  de  la  acción,  quedaría  ciega  la  flota  alemana,

pues  la  destrucción  de  las  naves  aéreas,  antes  de  descubrir
al  enemigo,  por  los  rápidos  aeroplanos  de  conibate  que  par
tiríaíi  de  la  cortina  de  cruceros  exploradores,  trabajando  a
muchas  millas  de  distancia  por  la  vanguardia  de  la  flota  de
combate,  sería  inevitable».

Las  estaciones principales.—Las  costas  de  Alemania,  are
nosas  y  bajas,  tanto  en  el  mar  del  Norte  como  en  el  Báltico,
se  prestan  admirablemente  para-  crear  estaciones  de  hidro
planos,  y  las  allí  establecidas  so montaron  con  el  mayor  es-
lucro  y  cuidado.  Prácticamente  la  situación  que  ocupan  es
casi  idea],  y donde  hubo  que  subsanar  alguna  deficiencia  no
se  economizó  dinero  ni  trabajo.’Los  montículos  de  arena
bajos  y estrechos  tan  característicos  de  estas  costas,  que  hay
en  todas  las  estaciones,  sirven  de  protección  a  las  aguas
4onde  aterrizan  o se  elevan  los  aviones  cualquiera.  que. sea
el  viento.

Los  alemanes  emplearon  más  madera  y  meiios  aceio  que
los  ingleses  en  la  mayoría  de  sus  cobertizos,  especialmente
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n  el  litoral  Báftico,  probablemente  como  consecuencia  de
su  proximidad  a  Noruega  y  Suecia.  No  es  necesario  decir
que  apesar  de  los  numerosos  Rauchen  verboten  y  otros  avi
sos  para  evitar  el  peligro  del  fuego,  hay  señales  en  muchas
estaciones  de  conflagraciones  que  ocasionaron:  pérdioas  im
portantes  a  juzgar  p01’ los  escombros.

Las  principales  estaciones  inspeccionadas  por  la  Comi
sión  Naval  aliada  fueron  Wi Iheimbaven,  Nordeny,  Borkum,
Heligolaiil  y Sylt  en  el  iwir  del  Nrte;  Kwl,  Warnemünde
y  dos  estaciones  sobre  la  isla  de  Rugen  cii  el  Báltico.  D
ellas,  Nordeny,  que  es  i-ndudablernente  una  de  las  estacioues
•de  hidroplanos  maores  y  mejor  equipadas  del  mundo,  y
Warnemünde,  la  principal  estacióil  exl,eriinental.  de  Alema
nia  para  esta  clase  de  máquinas,  eran  las  más  interesantes.

A  Nordeny  so le  asignaban  máquinas  ensayadas  y  pi’o
badas,  tales  como  las  Frederiehshavell,  Brandenburg  y Al
batros,  con  las  cuales  estaban  ya  tan  familiarizados  los  alia
dos.  Así  era  de  esperar,  pues  Nordeny  eça  una  estación  de
servicio  y  no  experimental.,  y  no  formaba  parte  de  sus  tra
bajos  el desarrollar  nuevos  tipos.  La única  excepción  era  un
bote  volador,  monoplano  gigante,  el  cual  es  la  máquina  más
-sorprendente  que  de  esta  clase  existe  en  la  actualidad.  Su
largo  de  alas,  quizás  de  130 pies,  es  excedida  por  ierto  nú
niero  de  máquinas  aliadas  y germánicas,  pero  un  ancho  de

<nias  entre  15 y 20 pies,  apenas  habrá  sido  igualado,  al  menos
-en  ninguno  de  los  tipos  conocidos  del  público.  Uno  de  los
.flciles  americanos,  al  examinar  la  gran  extensión  y solidez
.de  las  alas,  afirmó  que  «una  m(tquina  Sopwith,  tipo  Cainei,
no  habría  despegado,  cuando  este  monoplanQ  estuviese  en

pleno  vuelo.  Realmente  es  muy  probable  que  esta  máquina
notable  estuviese  preparada  para  una  plataforma”  desde
la  cual  pudiese  realizarse  la  fantástica,  concepción.  Necesi
taría  menos  espacio  que  el  que  hay  sobre  la torre  de  mi  cru
cero  de  combate  para  partir  al  vuelo.  -

El  bote  es  espacioso  y  se  iuede  permanecer  en  él  en
todas  las  posiciones  menos  de  pie  E  casco  es  de  acero  y
duraliu.in,  y  resulta  bastante  sólido  para  aguantar  mares
muy  duras.  Parece  ser  de  un  desplazamiento  tres  o  cuatro
veces  mayor  que  el  d  los  primeros  tipos  de  botes  volado-
íes  Curtir  e  incomparablemente  más  confortable.  El  bote

TOMO  LXMXIV                    -            G
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no  es  el  único  espacio  cerrado,  pues  entre  Ia  alas  lleva  una
caseta  construida  para  un  piloto,  conteniendo,  entre  otras
cosas,  un  espacio  cerrado  a  prueba  de  sonidos  para  el  ope
rador  de  la  telegrafía  sin  hilos.  -

Uno  de  los  oficiales  alemanes,  aviador  de  esta  estación,.
hizo  una  breve  historia  de  esta  máquina  notable.  «Este  bote
volador—dijo  él,—fué  el  último  proyecto  del  conde  Zeppe
lin.  Terminó  el  proyecto  oco  antes  de  morir,  pero  la  ma
yor  parte  de  la  construcción  y  todo  el  desarrollo  experi
meiital  se  llevaron  a  cabo  desde  entonces.

-      »Es innecesario  deir  que  el  conde  Zeppelin  sufrió  un
desengaño  grande  al  ver  el  fracaso  de  sus  aeronaves  en  la
empresa  de  arrojar  bombas,  toda  vez  que  podían  ser  des—
traídas  por  el  fuego  de  los  cañones  antiáereos  y  por  los-
aeroplanos.  Antes  de  la  guerra  tenía  esperanzas  en  que  el
zeppelin  podía  usarse  para  bombardear  las líneas  enemigas,.
pero  no  pasó  mucho  tiempo  hasta  que  pudo  probarse  que  el
riesgo  de  pérdida  era  deñiasiado  grande.  Se  convenció  de
que  los  zeppelines  no  eran  a  propósito  para  estas  operacio—
nes  antes  de  que  empezaran  a  ser  desfruídos  sobre  Inglate
rra.  Por  esto  proyeetó  una  máquina  más  pesada  que  el  aire,.
lo  bastante  poi-te  para  llevar  un  gran  peso  de  bombas  y’
trabajar  én  eLfente,  y  el  resultado  de  su  proyecto  es  este•
monoplano.»

«Como  el conde  Zeppelin,  cuando  proyectó  esta  máquina,.
no  creía  posible  que  aterrizase  con  seguridad  sobre  tierra,.
dadaus  grandes  dimensiones  y  peso,  decidió  hacerht  del
tipo  de  bote  volador.  Fué  destinada  a  una  estación  de  la.
costa  belga  coii  el  fin  de  que  auxiliase  las  operaciones  mili
tares.  Escogió  el  tipo  monoplano  para  evitar  los inconve-
nientes  que  habíamos  experimentado  siempre  en  los  bipla
nos,  cuyo  plano  inferior  tocaban  las  mares  algo  movidas.
Este  plano  enorme,  elevado  cuatro  metros  sobre  fa  super
ficie  del  agua,  nunca  es  batido  por  las  olas,  a  no  ser  que  el
bote  róciba  grandes  balances  cuando  la  mar  y el  viento  lo
cojan  de  través.»

«Antes  que  el  «Gigante»  llegase  a  emplearse  en  bombar
deos,  para  cuyo  objeto  lo había  planeado  el  conde  Zeppelin,
habían  ya  demostrado  ls  experimentos  realizados  con’ estas.
máquinas,  que  era  posible  aterrizar  grandes  aeroplanos  so—
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bre  tierra  con  seguridad.  Como  esto  hacía  posible,  para
raids  de  bombardeo,  partir  de  puntos  más  próximos  a  sus
objetivos  que  desde  las  estaciones  costeras,  el  bote  volador
zeppelin  fué  destinado  a  prestar  otros  servicios,  asignándo
sele  el  de  reconocimientos  a  largas  distancias  y  dependien
do  del  servicio  naval  aéreo.  En  este  &abajo  dió  resultado
muy  satisfactorio,  aun  cuando  para  salir  y  aterrizar  era  pre
ciso  tener  especial  cuidado.  Le  usábamos,  especialmente,.
en  la  instrucción  de  pilotos  y  en  formar  un  plantel  de  hom
bres  adiestrados  que  sirviesen  para  manejar  máquinas  simi
lares  que  estaban  en  construcción.  Tenemos  aquí  el  con
vencimiento  de  que  para  realizar  vuel6s  a  gran  distancia  so
bre  la  mar,  esta  máquina  es  la  mejor  y  más  segura  de  todas
las  que  hasta  ahra  se  han  proyectado.»

Warncmíd5.—La5  autoridades  navales  alemanas  no  con
taban  con  que  se  incluyera  la gran  estación  de  experiencias
de  Warnemüde  entre  las  que  debía  inspeccionar  la Comisión
naval  aLiada, y  después  de  las  más.vehementeS  protestas,  ac
cedieron,  finalmente,  a la  demanda  del  A1mirarteBroW11i1g,
disponiendo  lo  conveniente  para  llevar  a  cabo  esta  visita.

Contenía  esta  estación  unas  200  máquinas  encerradas
cii  doce  o  más  cobertizos,  todas  de  tipos  nuevos,  excep
to  algunas  antiguas  que  estaban  en  periodo  de  reforma
Eiitre  estas  últimas  había  Brandenburgs,  Albastros,Frede
i-ichshavenS  y Gothas,  al  parecer  completamente  útiles;  en
la  mayoría  se  notaban  los  esfuerzos  hechos  para  aumentar
l  ligereza  y  la  velocidad  más  bien  que  tas  dirnensiofleS.
Los  flotadores  de  acero,  ligeros,  pero  muy  fuertes,  eran,
generalmente,  empleados  en  estas  ináquinas.  No  estaban
tan  bien  aca6adas  como  los  tipos  similares  ing(eses  y  fraii
ceses,  y  no  había  indicación  en  ninguna  parte  de  haber  es
catimado  los  materiales.  EL  aluminio,  o,  en  los  elementos
donde  mayor  era  el  trabajo,  la  aleación  duralium,  se  prodi
garon,  y  no  escaseaban  el bronce  ni  el  níquel.

Un  hidroplano  Gotha  lanza  torpedos  con  dos  máquinaS
esthnuló  el  interés  de  la  Comisión,  no  por  lo  que  en  si  va
liese,  sino  porque  se  esperaba  que  los  alemanes  habrían
concentrado  su  atención  en  el desarrollode  este  tipo.  Nunca
se  creyó,  días  antes  del  armisticio,  que  la  Grand  Fleet  es
tuviese  completamente  a  salvo  de  un  ataque  de  los  hidi.o
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avione.s  porta  torpedos  en  Sc.apa o  en  Rosyh,  traídos  en  un
buque  apropósito,  pues  se  esperaba  que  tarde  o temprano
se  intentaría  tal  ataque,  y  la  mejor  seguridad  contra  su  rea
lización  eran  las  dificultades  que  tendría  que  encoptrar  el
buque  portadoi  de  los  aviones  para  acercarse  conveniente
mente  a  las  costas  inglesas  y lanzar  los  l.iidroplanos.  Ahora
se  ve  que  los  alemanes  han  hecho  mucho-menos  que  los
aliados  en.  el  desarrollo  de  esta  rama  de  su  servicio  de
aviación.

De  los tipos  más  modernos,  había  varios  Travemuiides,  S.
V.  K.  8.,  y  Sablatnigs,  ninguno  grande;  pero  todos,  por  sus

líneas  y  potentes  máquinas,  demostraban  el  eserzo  cons
tante  empleado  para  desarrollar-  más  velocidad.  Especial
mente  interesantes  eran  dos  o  tres  tipos  nuevos  Junkers,
todos  de  metal,  los  cuales  tenían  hechas  las  alas  de  hojas  de
duraliuni.

Lo  más  interesante  que  ofreia  la estación  Warneinunde,
era  un  hidroplano  gigante»,  con  cuatro  máquinas  y Una
envergadura  de  150  pies  aproximadamente.  Aunque  ésta
era  mayor  que  la  del  monoplano  de  Nordeny,  es  probable
que  este  último  tuviese  mayor  superficie  de  ala  y mayor
fuerza  ascensional.  Quizá  la  mejor  idea  que  se  pueda  dar  de
la.s  dimensiones  del  fuselcije  de  este  hidroplano  set:ía  men
cionar  que,  en  el  curso  de  la  inspección,  cuatro  cte lo  ofi
ciales  aliados  y  doce  de  los germanos  estaban  en  el  interior
al  mismo  tiempo,  y que  permaneciejid,)  sobre  el  suelo  rio  se
podía  ver  a  ninguno  de  ellos,  -

ESTPDOS  UNIDOS

Memorandum relativo a los buques enemigos internados. —  -Le
prensa  norteamericana  publicó  recientem  ente  el imnpol’tante

memoranduin  acerca-  del  Poder  naval  de  las  naciones,  en  lo
futuro,queha  sido  redactado  por  los  consejeros  navales  yan
quis  en  París,  a-cuyo  frente  figura  el  almirante  Benson;  ase
gurándose  que  su  texto  lo  calificó  de  lógico  y  razoimable  el
Presidente  Wilson,  al  propio  tiempo  que  se afirma  la  posibi
lidad  de  ver aceptado  el  punto  de  vista  de  la  delegación  lior
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teamericana.  En  todo  caso,  siempre  sería  conveniente  cono
cer  la  opinión  de  los  representantes  navales  de  los  Estados
Unidos  acerca  de  un  tema  tan interesante  y  trascendentaL

El  plan  norteamericano  se  desarrolla  de  acuerdo  con  la
tendencia  general  al  desarme  internacional.  Sus  argumen
tos  son:  1.0,  que  la  repartición  de  la  escuadra  rendida,  por
Alemania,  aumentaría  en  un  30 por  100 los armamentOs  ma
rítinlos  de  las  grandes  potencias;  2.°, que  la  desaparición  de
la  amenaza  naval  de Alemania  y Austria-Hungría  hace  inne
cesario  dicho, aumento;  y 3.°, que  implicando  la  distribución
de  los  buques  germanos  rendidos  un  incremento  en  las
cargas  eeoiómiCas  de  los,  países  entre  los  cuales  se  repar
tieron  aquéllos,  la  Unión  norteamericana,  que  es  notorio
habrá  de  auxiliar  financiérarnente  a  las  grandes  potencias
europeas,  es  natural  se  oponga,  en  su  propio  interés,  a  toda
injustificada  a:npliaciófl  naval  de  ese  orden,

Después  de  señalar  la  imposibilidad  de  hacer  una  distri
bución  de  los  barcos  que  se  estime  equitativa,  insiste  el  me
morandum  en que  América  desea  salir  de  la  guerra  con  las
manos  limpias,  sin  querer,  por  lo  tanto,  tener  parte  alguna
en  los  despojos  de  la  contienda.  Además,  so considera  esen
cial  que  los  Estados  Unidos  lleguen  a  poseer  una  escuadra
tan  poderosa  como  la  británica.

«La  Liga  de  las  iiaciones—dice  el  memorandum—debe
ser  bastante  fuerte  para  dominar,  si llegara  el  caso,  al  más
formidable  de  los  países  asociados,  y  no  siendo  de  suponer
que  fuese  capaz  de  hacer  frent  a  la  flota  britnica  una  Ma
rina  internacional  integrada  por  buques  heterogéneos  y
cuya  eficiencia  resultaría  perjudicada  por  la  diversidad  en
disciplina,  instrucción,  idioma  y  mando,  de  ahí  la  conve
niencia  de  que  otra  nación  que  no  sea  la  Gran  Bretaña  dis
ponga  de  un  núcleo  jiaval  de  análogo  poder  al  británico
para  que,  con  el  auxilio  de  las  fuerzas  de  la  Liga,  puedan
hacerse  cumplir  los  mandatos  de  ésta  contra  bualquier  po
teñcia.  Los  Estados  Unidos  tienen  satisfechas  sus  aspiracio
nes  y  apoyarán  lealmente  a  la  Liga  d  las  naciones.  Todos
los  países  lo  saben  y tienen  fe  en  nosotros,  aparte  de  que,  si
quebrantáremoSfluestras  obligaciones  internacionales,  siem
pre  podrían  aplicar  la  sanción  adecuada  las  flotas  de  la
Liga  unidas  a  la  flota  inglesa.  La  distribición  de  los  barcos

e
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alemane  sobte  la base  de  [as pérdidas  sufridas  o del  esfuer
zo  naval  desarroIlad  durante  la  campaña,  asignaría  a Ingla
tema  la  parte  del  león  y daría  lugar  a que  los  contribuyentes
norteamericanos  hubieran  de desembolsar  centenares  de  mi
liónes  de-dollars  para. conseguir  el equilibrio  de  fuerzas.»

El  séptimo  punto  de  la  argumentación.  es  que  los  bu.
ques  de  línea  germanos  se  construyeron  con  el  definido

piopósito  de  batir  a  la  flota  británica.  Tienen  corto  radio
de  acción  por  estar  destinados  a  luchar  cerca  de  sus  bases;
y  montando  artilleria  alemana  y  siendo  aleanes  también
sus  pertrechos,  pudiera  ocurrir  que,  para  atender  a  su  re
emplazo  y  entretenimiento,  se  viniese  a  depender,  en  cierto
modo,  de.  los  talleres  y  arsenales  germanos.  Resultarían
antiecoiiówjeos.  e  ineficaces  al  servicio  de  una  Marina  ex
tranjera  y  son  de  tipo  inferior  a  los  últimos  buques  ingle
ses  y  yanquis,  pudiendo  estimarse  demasiado  anticuados.
A  -cualquier  país  que  los  adquiriese,  le  reportarían  gastos
desproporcionados  a  su  eficiencia,  siendo  aptos  únicamente
para  fortalecer  la  Escuadra  inglesa  del  Canal,  lo  cual  per
rnitiría  a  la  Gran  Bretaña  reforzar  con  sus  modeinos  bu
ques  1-as escuadras  de  otros  mares.

El  punto.  octavo  refiere  que  los  dos  grande’  EstadQs
cuya  existencia  depende  de  -su fuerza.  naval,  son. Inglaterra
y  el  Japón.  En  el  pasado,  las  construccionesnayales  .britá
-hias  respondiaii  a  la  idea  primordial  de  conservar  un  mar-

gén  suficiente  de  superioridad  sobre  la  flota  alemana.  Los
Estados  Unidos,  en  su  deseo  de  mantener  la  paz  del  mundo
y  de  ayudar  a  los demás  países,  no  pueden  llegar  hasta  ol

-  vida  rse  de  las  exigencias  de  la  seguridad  nacional.  Una
reducción  de  la  flota  yanqui  contibuiría  a  debilitar  nuestra
influencia  en  los  asuntos  exteriores  y-a  limitar  nuestra  ca
pacidad  para  servir  ala  Liga  de  las  naciones.  En  cuanto  a
la  distribución  entre  las  pequeñas  potencias  de  los  buques
alemanes  y  austrohúngaros,  es  de  advertir  que  de  ella.po
dría  derivarse  la  posibilidad  de  una  alianza  naval  que  su
mara  dichos  buques  a  flotas  adversarias  de  la  nuestra.  -

-  El.  Memorandum  -declara  que  una  Liga  de  naciones  esta
ble  requiere  dos grandes  Marinas  del  mismo  poder.  Si la  flota
germana  s  distribuyera,  tardaría  muchos  años-en  ser  posi
ble  que  lé  Marina  yanqui  alcanzara  a  la  británica.  -
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-  El  interés  general  exige  que  ninguna  potencia  sea  ca
paz  de  ejercer  el  dominio  del  mar  contra  todos  lo  demíis
países  y la  repartición  discutida  vendría  precisamente  a coh
solidar  hoy  con  míts  firmeza  que  nunca  dicha  hegemonía.
La  moral  del  mundo  requiere  a  promesa  terminante  de
días  mejores,  en  tanto  que  la  distribución  de  los  barcos
rendidos  podría  ser  base  de  nuevos  preparativos  que  alen
tasen  futuras  determinaciones  guerreras.  Fi.natinente,  se  iii -

siiiúa  la  idea  deque  la  flota  alemana  no  fuese  hundida,  sino
desmantelada  y  vendida  para  su  desguace.

El  l’Vorid termina  así  el  artículo  en  que  resume  el  Me—
morandum:  El  deseo  francés  de  ver  repartidas  las  flotas
alemana  y  austrohúiigara  se  funda  en  el  pretexto  de  que
mientras  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos  pudieron  auman
tar  sus  escuadras  durante  la  campaña,  todos  los  esfuerzos
de  Francia  sc  dedicaron  en  ese  período  a  manufacturas  de
materiales  destinados  a  la  guerra  terrestre,  quedando  al.
término  de  la lucha  en  posición  desventajosa  respecto  de  las
potencias  cuyo  esfuerzo  principal  se  orientó  hacia  el  inar.
La  situación  financiera  de  Francia  no  justifica  el  aumento
de  su  escuadra,  innecesario.  adems,  pór  la  eliminación

•   de  la  flota  de  su  antiguo  adversario.  Aparte  de  dichas  ra
•   ones,  y  aun  en  el  supuesto  de  que  aFrancia  le  conviniera

realmente  la  distribución,  no  sería  lógico  subordinar  al  be
neficio  de  un  solo  Estado  las  conveniencias  de  los  restantes
países.

Comentando  el  -Times  el  mernorandum  yanqui,  asegura
ba  no  haberse  decidido  todavía  la  suerte  de  los  buques  ale
manes  y  austrolidngarOs  -internados,  respectivamente,  en
Scapa  Flow  y  Venecia;  viniendó  a  aumentar  las  dificultades
del  árduo  asunto  a  resolver  por  la  Conferencia  de  la  Paz  la
irc.unstancia  de  qué  no  hubiera  merecido  la  aceptación
universal  ninguna  de  las  opiniones  hasta  la  fecha  emitidask
acerca  del  particular,  entre  las  cuales  figura  la  expuesta
ahora  por  prinera  vez  y  que  consiste  en  que  los  barcos  los
utilicen  todos  los  aliados  en  experiencias  dedicadas  a  so
lucionar  determinados  problemas  técnicos.

Los  diversos  puntos  de  vista  d  las  naciones  interesadas
aifieren  esencialmente.  El  plan  inicial  inglés  de  hundir  los
buques  en  aguas  profundas  del  Atlántico  se  ha  calificado.

/
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de  locua,  y  lo  mismo  Francia  que  Italia  han  expreade
enérgicamente  sus  deseos  de  que  algunas  de  las  unidades
rendidas  vayan  a suplementar  sus  escuadras.  Francia,  ade
más,  pide  una  partiripación,  fundándose  en  sus  necesidades
futuras  y  no  en  las  pérdidas  de  la  guerra,  porque  durante.
ésta  no  Liudo atender  a  reforzar  su  débil  flota.

El  rnemorançjum  norteamericano  publicado  reciente
mente  para  estimular  la  discusión,  coincide  en  principio  coti
el  parecer  británico  de  no  repartir  los  buques,  argurnentan
do  en  la  forma  expresada.  En  cuanto  a  la  venta  de  los  bar
eo  para  su  desguace,y  prescindiendo  de  que  sea  o  no
adecuada  esa  proposición  de  índole  comecial,  si  bien  nd

puede  hacerse  en  teoría  ninguna  objeción  a  sacarlos  a  su—
basta,  la necesidad  de  obtener  el  mayor  número  posible  d
adj  udicaciones  engendraría  cuestiones  más  difíciles  e  irri

-  tantes  que  la  repartición  misma.
En  lo que  atañe  al  punto  de  vista  francés,  es  evidente

que  nuestros  aliados  no  pudieron  aumentar  su  flota  de  com
bate  en  el  período  de  la  guerra  y  que  sus  acorazados  y  cru
ceros  más  modernos  resultan  anticuados  en  comparación
con  sus  similares  ingleses  y  yanquis,  mucho  más  veloces  y
niejor  artillados  que  los  franceses.  Pero  eso  también  es
extensivo  a  los  barcos  alemanes,  siendo  una  de  las desventa
jas  aducidas  en  el  memorándum  norteamericano.  Aparte  del
aspecto  material  del  asunto,  sería  un  error  acordar  la
presencia  de  tales  barcos  en  las  Marinas  extranjeras,  que
supondría  una  espina  permanente  clavada  en  la  carne  de  la
futura  nación  alemana.  Qué  hacer  entonces  con  los  buques
entregados,  sino  es  viable  la  solución  de  hundirlos  o  de  re
partirlos  sobre  bases  equitativas?

Nadie  puede  argumentat’  que  el  Royal  Sovereign,  el  Nen
Méx,co  o  el  tipo  Kdnig  significan  la  última  palabra  en  la
construcción  de acorazados,  teniendo  en  cuenta  las enseñan
zas  de  la  gverra.  Si  las  escuadras  han  de  ser  mantenidas  en
el  porvenir,  sea  con  planes  defensivos  o (le policía,  imponen
nuevos  proyectos  de  buques  las  exigencias  del  progrese
cieutífico  del  material.  Es  notorio  que  los  ingenieros  nava
les  y  los constructores  están  abismados  en  el  estudio  de  los
problemas  de  ese  orden  que  han  de  afrontarse.  Los  ataques
nére  )S  y  submarinos  exigen  otros  métodos,  y  los  nuevos
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barcos  serán  provistos  de  armamento  antisubmarino  y
antiaéreo.  Han  de  ser  discutidos  todos  los  extremos  con
cernientes  a  protección,  artilleria,  velocidad  y otras  cualida
des  de  las  unidades  a  construir,  y  para,  dilucidar  precisa
mente  tan  complejas  cuestiones  se  halla  hoy  en  Europa  el
ministro  de  Marina  yanqui  acompañado  de  algunos  fun
cionarios  técnicos  navales.

De  ahí  la  propuesta  de  utilizar  los  buque  germanos  en
ayudar  a  resolver  esos  difíciles  problemas.  Bajo  la  diree—
ción  de  un  Comité  naval  interaliado  se  podría  realizar  una
serie  de  experiencias  en  que  tornaran  parre  las  flotas  aija
das,  poniendo  los  resultados  obtenidos  a  disposición  de  to
dos,  Ninguna  nación  aprendería  más  que  las  otras,  y  ade
más  se  beneficiaría  al  inundo  informándole  de  las  dudas.
aclaradas  de  tan  práctica  manera.  Los  detalles  relativos  al
alcance  y  eficacia  de  los  cañones,  la  resistencia  de  las  cora
zas,  las  cuestiones  balísticas,  la  capacidad  de  pénetración  d&
los  proyectiles  y  otros  antecedentes  de  importancia  relacio
nados  con  la  moderna  guerra  naval,  podrían  ser  experimen
dos  en  mayor  escala  que  fué  posible  hasta  ahora,  evitándo
se  así  que  ‘las potencias  navales  inviertan  crecidas  sumas  en
proyectos  fútiles  o temerarios.

Lo  que  después  restara  de  los  buques  germanos  sería.
utilizable  aún  vendiéndolo  en  concepto  de  productos  de
desguace,  como  apuntara  el  memorándum  yanqui.  Aparte-
de  lo dicho,  el  empleo  de  los  barcos  alemanes  en  dichas  ex
periencias  no  dej aria  de-producir  un  efecto’ moral  saludable
en  !os  pueblos  enemigos.

Le  Temps, después  de  copiar  el  repetido  memorándum
yanqui,  formula  dos  observaciones.  En  la  primera  refuta
que  la  distribución  implique  el  aumento  del  30  por  100 de
las  flotas  de  las grandes  potencias,  toda  vez  que  siendo  antes
de  la  guerra  la  Marina  alemana  la  mitad  de  la  btitánica  sola,
y’  habiéndose  limitado  Germania—según  dicho  periódicu
francés—-a  continuar  su programa  durante  la  contienda,  hoy,
dados  los  esfuerzos  norteamericanos  e  ingleses,  la  escuadta
germana  rendida  representa  mucho  menos  del  30  por  100,
sin  olvidar  que  se  asigna  a  ‘los  buques  internados  escaso
valor  militar.  En  la  segúnda  se  expone,  que  reconociendG
el  memorándum  la  intensificación  de  las  energías  de  Fran—
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cia  en  la  organización  del  Ejército,  sería  natural  que  sis
aliado  la  ofreciesen  tina  compensación  financiera  bastante
para  atender  al  sostenimiento  de  los  barcos  alemanes,  ya
que  se  dice  que  dicho  gasto  1)0  le  permitirá.  soportarlo  su
situación  económica.

A  continuación  de  los  oomentiirios  de  /he  Times,  también
insertos  en  Le  Temps,  expresa  éste  que  la  utilización  de  los
barcos  alemanes  en  experiencias  de  tal  magnitud  y con  tan
elevadas  pérdidas  de  material,  sólo  es  dable  hacerlas  a  las
Armadas  poderosas  y  no  a  una  Marina  tan  reducida  corno  la
francesa,  Los  desembolsos  que  ello  implicaría  serían  mayo
res  que  los  de  entretenimiento  que  los  Estados  Unidos  no
•nos  creen  en  condiciones  de  hacer.  Entonces—termina  Le
Temps-•—donde  hallará  Francia  la  compensación  que  recia
na  con  plena  justicia?

Los  principios del «camouflage» en -la mar.— En  la  época
-de  la  guerra  hispano  americana  nuestros  acorazados es
taban  pintados  sin  preocuparse  mucho  de  que  fueran
poco  visibles.  Ultimarnente  se  adoptó  el  llamado  gris  de
acorazado,  pero  se  ha  visto  que  era,  en  general,  dema
siado  oacuro.  Aparentemente  es  una  mezcla  de  blanco
y  negro.  Los  buques  ingleses  estuvieroii  en  otro  tiempo
pintados  de  negro,  pero  antes  de  la  gral)  guerra  sus  cascos
estaban  de  gris  oscuro.  Alemania  adoptó  este  color  antes  del
fin  del  siglo  pasado  y  Austria  lo  adoptó  al  romperse  las
hostilidades.  Las  Marinas  francesa  e  italiana  pintaban  tam
bién  de  gris  obscuro.  Esta  orientación  hacia  el  gris  era
el  resultado  del  deseo  de  alcanzar  poca  visibilidad.  La  gu
rra  submarina  exigió  otros  cambios  que  discutiremos  iflS
odelante.                              -

Al  principio  de  la  guerra  submarina  sin  cuartel,  se  jro
pusieron  varios  métodos  para  modificar  la apariencia  de  los
buques.Muchos  de  ellos  eran  puras  fantasías  Sin fundamen
to  alguno  razonable.

-  — E  estadio  científico  del  asunto  produjo  sus  resultados.
La  cuestión  de  la  visibilidad  de  los buques  ‘puede estudiarse
en  un  1aboratoro,  donde  se  reproducen  bastante  bien  las
condiciones  de  luz  natural..  Aunque  pueda  hacerse  así,  las
experiencias  se  efectúan,  naturalmente,  mucho  mejor  con
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‘peqeñoS  modelos  al  exterior.  E  Dr.  L. A. Jonos  Ita  realiza
do  unas  investigaciones3  en  las  costas  del  lago  Ontario,  y
otros  han  efectuado  experienóias  de  laboratorio  que  ilustra
ron  mucho  las  cuestiones  ‘relativas  al  ccnnouflcqje maríti  mu,
las  cuáles  conhrrrian  la  conclusión  de  que  nuestro  gris  de
-acorazados  era  demasiado  oscuro.  Naturaini  ente,  el  mejor
coloc  será  el  que  se  adapte  a  mayor  variedad  en  las  condi
.ciones  de  luz  y  tiempo  Esto  varía  en  las  diferentes  regio

nes  del  mundo,  lo  que  hace  de  iniportahcia  primordial  el
-lugar  del  teatro  de  la  guerra.

Debe  naturalmente  adoptarse  un  camouf1a,ge que  respon
da  a  las  condiciones  medias  o predominantes.  Por  ejemplo.
en  tiempo  de  niel)lfl  puede  hacer  a  un  buque  poco  visible
una  pintura  que  en  un  día  de  sol  sea,  por  el  contrario,  muy
visible.  Sin  embargo,  si. los  buques  se  liaii  hecho  poco  visi
bles  durante  una  parte  del  tiempo,  es  evidente  que  se  ha
obtenido  una  ventaja.  La falta  de  luz y  las  nube  que  ocultan

l  cielo  aumentan  del  Ecuador  inicia  el  Norte,  según  indican
los  anales  hieteorológicoS.

Escala  de  isibilidad.—Para  el  estudio  que  nos  ocupa
debe  establecerse  una  escala  de  visibilidad,  y  es  necesariO
empezar  por  determinar  los  fundamei  tos de  la  visión.

Distinguimos  los objetos  por  el  contraste  del  brillo  y del
olor,  y los  reconocemos  por  estos  contrastes,  que  modelan

-sus  formas.  En  los  estudios  sobre  la  visión  es  costumbre
emplear  métodos  por  los  que  puedan  variarse  estos contras
tes,  lo  cual  se  consigue  aumentando  o disminuyendo  la  luz
•sobre  el  objeto  y  sobre  el  fondo  que  le  rodea,y  por  otros
medios.

Mucho  se  ha  trabajado  sobre  ollo en  los  últimos  años  y
-se  ha  llegado  a  la  conclusión  de  que  para  reducir  al  míni
mum  la  percepción  del  contraste,  en  un  objeto  dado  y  a
distancia  dada,  pueden  variarse  el  color,  la  intensidad  del
brillo  y  el  tamaño  do-la  imagen.  Para  la  resolución  detales
problemas  se  pued  poner  la  ciencia  a  contribución.  Una
escala  de  visibilidad  sencilla,  aunque  elemental,  puede  es-

-  -tablecorse  mediante  el  empleo  de  umma serie  de  pantallas
fotogrmíficas  de  diferentes.  densidades.  Pstas  pantallas  son
ligeramente  difusoras,  aun  cuando  a  través  de  ellas  pueden
verse  muy  bi&n  los  objetos.  Estos  métodos  han  sido  eum
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pleados  por  varios  investigadores  en  el  estudio  de  la  visi
bilidad.                                -

La  distancia  máxima  a  que  puede  verse  un  buque  en  un
día  claro,  depende  de  las  alturas  del  observador  y  de  la  su
perestructura  del  buque,  por  razón  de  la  forma  de’la  Tie
rra.  Estos  datos  no  se  publican  aquí  por  ser  de  sobra  cono
cidos..Si  se  considera  solamente  la  visibilidad  de  un  buque
en  un  día  claro,  hay  que  tener  en  cuenta  que  la  columna  de
humo  que  despide  la  chimenea  es  visible,  generalmente,.
mucho  antes  de  que  la  superestructura  se  dibuje  en  el  ho
rizonté.  Por  esto  se  procura  la  supresión  de  los  hunios,  per
feccionando  la  combustión  o  adoptando  combustibles  sin
humo.              /

Es  posible  que  uno  de  los  factores  que  aumentan  la  visi
bilidad,  sea  la irregularidad  de  ls  líneas  que  limitan  la  su
perestructura  proyectada  sobre,  el  cielo.  Muchas  cosas  se
han  ropuesto  para  modificar  esas  líneas,  perb  generalmen
te  no  son  prácticas,  porque  las  falsas  bordas  sufren  mucho-
con  mares  gruesas  o vientos  fuertes.

Sonhpeados  1iaicc d’srninuir  la  visibiliclad.—Después  de la
adopción  de  la  pintura  gris  oscura  para  los  buques,  la  me
jora  inmediatamente  adoptada  para  dismnin.uir la  visibilidad
fué,  tal  vez,  el  sombreado:  es  decir,  sombras  pintadas  con
colores  más  claros  o  blanco.  La  superéstructura  se  pintó  en
algunos  .casos  con  azul  claro,  en  la  esperanza  de  que  se  es
fumaría  en  .el horizonte.

Sin  embargo,  la  eficacia  del  subniarino  exigió  nuevos
esfuerzos,  porque  dentro  del  alcance  efectivo  de  su  ofen
siva  no  podía  el  ingenio  ocultarle  la presa.  El  cañoneo  de
un  submarino  es  eficaz  a  distancia  de  varias  millas  y  aun  el
torpedo  puede  serlo,  pero  el  submarino  prefiere  lanzarlos
a  distancia  de  una  milla  o  menos.  Es’ evidente  que  en  cir
cunstancias  atmosféricas  ordinarias,  la  visibilidad  atenuada
resulta  ineficaz  contra  él  submarino.  El  nlovimiento  del
blanco  es  de  mucha  menor  importancia  en  el caso  del  fuego-
de  cañón  que  en  el  del  torpedo,  a  causa  de  la  velocidad  re
lativamente  pequeña  de  éste.  Por  medio  del  cañoneo  puede
el  submarino  situar  la  posición  del  blanco,  su  distanciar
rumnbo  eta.,  de  iliodo  que  pueda  lanzarle  un  torpedo  con
alguna  posibilidad  de  éxito:  Además,  ninguna  incertidum
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bre  que  pueda  determinarSe  en  relación  con  aqueUos  fao
ores  sería  ventajosa  para  la  présa  del  submarino.  r

•    Ilusiones  ópticas para  clefonnar  las líneas  del buque.—Mu—
chas  ilusiones  ópticas  han  proyectado  y  estudiado  los’ liom
bres  de  ciencia.  Algunos  de  dichos  disimulos  son  bien  cono
oídos  de  los  lectores.  Las  líneas  rectas  pueden  aparecer  que
bradas,  convergentes  o divergentes,  mediante  ciertos  parches
o  líneas  entrethezelados  con  aquéllas.  Muchos  de  tales  arti
ficios  se  aplicaron  a  los  modelos  en  las  experiencias  de  la
boratorio,.  demostráfldoSe  que  resultaba  confuso  el  rumbo
que  hace  el  buque.  Su aplicación  a’éstos  ha  dado  por  resul
tado  las  pinturas  grotescas  que  se ven  en  los  barcos.  Es  bien
sabido  que  la  eficacia  de  esas  ilusiones  es  tanto  mayor  cuan
to  más  grandes  son  los  contrastes  que  se  emplean,  y  por
esto  son  corrientes  los  colores  blanco  y  negro.  N-i  se  ha
empleado  el  color  de  modo  apreciable  para  aumentar  la
confusión,  porque  es  en  cierto  modo  secundario  disminuir
la  visibilidad  a  larga  distancia,  compensando  el  negro  con
el  blanco  u  otros  colores  a  fin  de  obtener  un  gris  azuladó  a
distancias  demasido  grandes  para  que  la  vista  humana
pueda  distinguir  cada  uno  de  los  parches.  El  color  podrá
etnplearse  con  objeto  de  ‘aumentar  la  conf itsión  alteraiido
la  perspectiva  aparente.  Por  ejemplo,  los  parches  azules  y
rojos  de  igual  superficie  no  e  hacen  visibles  a  la  misma
distancia;  distinguié”ldOSe  los  segundos  antes  que  los  pri
meros.

Estos  parches  aparentemente  grotescos,  se  pintan  para
deformar  las  líneas  del  barco  y  para  ocultar  el  rumbó  del
buque,  a  la  estimación  que  de  él  podría  hacerse.  Este  fuéel
sistema  definitivamente  adoptado  para  el  camoullage  al final
de  la  guerra.  Además  de  esto,  los  baoos  navegaban  en  zig
zag,  y por  todos  los  medios  que  podían  trataban  de  confun

-dir  al  enemigo,  prestándose  poca  atención  a  disimular  la
proa,  ya  que  los bigotes  formaos  por  ella  son  generalmente
visibles.  Sin  embargo,  se  realizaron  intentos  para  aumentar
su  apariencia  y  hasta  se  pintaron  en  el  codaste.  En  realidad
se  hi  aguzado  el  ingenio  y  se  ha  ensayado  cuanto  procedi
miento  pareció  conveniente.

El  sistema  de  convoyes  es  bien  conocido  del  lector.  Ha
evitado  muchas  destrucciones  de  buques.  Los  de  la  misma
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velocidad  se  agrupaban  y  e  enviaban  navegando  así  a  tra
vés  del  Atlántico.  Todo  el  que  haya  visto  estos  convoyes
escoltados  poi  destroyers  y  cazasubmarinos,  pudo  compro
bar.  la  exactitud  del  refrán:  cia unión  es  la  fuerza.»

Antes  de  empezar  la  guerra  se  botó  al  agua,  en  este  pais,;
un  acorazado  brasileño  dotado  de  un  sistema  de  luces  azu
les  para  em-plearlas  cuando  seacercra  de  noche  al  enemi
go.  El  color  azul  se  ad.optó,  sin  duda  alguna,  por  su  menor-
alcance  en  cprnparación  con  los  restantes  colores.  Sabemos
que.  la  luz  de  la  puesta  de  sol  es  roja  porque  la  atmósfera
de  humedad,  polvo  y  humo  ita  separado  y  absorbido  los
rayos  verdes  y  azules  en  mayor  proporción  que  los  rojos  y
amarillos,  En  otros  términos:  el  poder  de  penetración  delos  rayos  rojos  y  amarillos  es  mayor  que  el  de  los azules.

En  este país  se aplicaron  dichos  principios  con alguna  ex

tensión.  Naturaini  ente,  todas  las  luces  so apagaban  y  se  ce

rraban  las  portillas  en  viaje  mientras  podía  temerse  la  ame
naza  submarina.

Cortinas  de hu,n&—Se  adoptaron  como  medida  de  defen
sa,  tanto  en  la  mar  como  en  tierra.  Muchos  tipos  de  cajas  de
humos  se  han  proyectado.  El  humo  se  produce  química
mente  y  el  aparato  puede  ser  sencillo  y seguro.  Si  un  buque
mercante  era  atacado  por  un  submarino,  se  lanzaban  inme
diatamente  por  la  borda  las  cajas  productoras  de  humos  G
se  hacían  funcionar  algunas  colocadas  sobre  cubierta,  y  el
buque  navegaba  en  zig-zag  con  objeto  de  hacer  inexactas
las  observaciones  del  enemigo  e  ineficaz  su  fuego  de  arti
llería.  Este  medio  de  defensa  es  apropiado  para  los buques
sin  armamento  alguno  o con  armamento  deficiente.

Canaou./laçje para  los sabnctriuos.—_-Según  las  informa

ciones  que  el  autor  pudo  obtener,  no  se  ha  intentado  disfra
zar  u  ocultar  los  submarinos  sumergidos,  pero  esto  podría
ser  necesario  contra  la  observa  ción  de  las  aeronaves  y aero
planos.  Cuando  se  mira  sobre  el agua  desde  un  punto  no  le
jano,  sólo  se  ve  a  través  de  ella  si  la visual  no  es  muy  obli
cua  a  su  superficie.  El  brillo  de  ésta  es  debido,  generalmen
te,  a  la  reflexión  del  cielo  y 10i nubes.

El  factor  de  reflexión  para  una  superficie  del  agua  com
pletauiente  lisa  es  2  por  100  para  la  incidencia  normal.
Aumenta  ligeramente  al  umentar  la  oblicuidad  hasta  un
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dagulo  de  unos  600.  Desde  entonces  el  factor  de  reflexión
aumenta  ripidamente,  llegando  a  100 por  100 para  una  obli-
cuidad  de  900,  es  decir,  cuando  el  rayo  de  luz  es  paralelo  a
la.  superficie.

Esto  explica  por  qué  vemos  a  través  del  agua  los  obje-’
tos  sumergidos  cuando  se  está  encima  de  ellos,   de  aquí
que  et  aeroplano  haya  sido  un  medio  eficaz  de  descubrir  .

los  submarinos  sumeigidos.  La  profundidad  a  que  pueda
verse  un  objeto  sumergido  depende,  evidentemeqte,  de  su
clarlijad.  Acaso  sorprenda  a  muchos  el  saber  que  el  brillo
del  agua,  vista  perpendicularmente  a  su  superficie,  es  debi
do,  en  grañ  parte,  a  la  luz  difusa  en  ella.

Un  submarino  en  inmersión  puede  ser  invisible  por  las.
razones  siguientes:

1.  Por  estar  a  bastante  profundidad,  para  que  quede

efectivamente  velado  por  la  luminosidad  de  la  masa  de
agua  que  tiene  encima  (incluyendo  el  brillo  de  la  super
ficie);  o

2.0  Por  ser  del  color  y brillo  apropiados  para  estimu
lar  el  brillo  y  el  colode1  agua.  Claro  es  que  si fuera  negro.
o  blanco  tendría  que  surnergirse  profundamente  para  ocul
tarse,  y  pintado  de  azul  verd,e  oscuro  resultaría  invisible  a
muy  cortas  profundidades,  siendo,  en  realidad,  poco visibla
en  la  superficie  del  agua.

Según  los  datos  del  autor  sobre  los  colores  y  factores.
de  efiexión  de  la  tierra  y  del  agua,  seria  fácil  ocultar  afec
tivamente  los  submarinos  a  los  aeroplanos.  La visibidad  de
los  submarinos  puede  estudiarse.viefldO  desde  los  aerópla
nos  los  peces  grandes,  como  los  tiburones,  desde  peque
ñas  elevaciones.  Aparecen  como  submarinos  en  miniatura,.
grises  oscuros  o  casi  negros  en  medio  de  un  color  azul  ver
de  que  les  rodea.

Incidentalmente  el  color  del  agua  varía  considerable
mente  desde  las  dguas  poco  profundas  entre  las  tierras  que
tienen  muchas  inaterias  eii  suspensión,  hasta  las  aguas  cla
ras  y  profundas  del  Océano.  Miradas  éstas  verticaImente
tienen  próximamente  la  mitad  del  brillo  que  las  otras  en
iguales  condiciones  y  son  más  francamente  azules.  Las.
aguas  interiores,  tales  como  las  de  la  bahía  Chesapeake,  son
de  color  muy  verdoso._LUCKIESH.’—(De Scienl.Uic 4nrican.)
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Acorazado  «ldaho>’.—EI acorazado  Llaho,  de  32.000  tone
ladas  de  desplazamiento;  12  cañones,  de  14  pulgadas  y  21
millás,  comenzó  a  prestar  servicio  en  Marzo  último.  Su  do
tación  la  componen  1.407  hombres.

Bases  hayales  en  Europa.—La  desmovilización  de  todos
-  los  elementos  de  guerra  que  en  aguas  de  Europa  tiene  la

Marina  americana  y  la  venta  de  la  grandiosa  estación  La
fnyette,  en  Burdeos,  al  gobierno  francés  en  4.000.000 5, fué
anunciada  en  Boston  el  24 de  febrero  último  p01’  el  Sube
oretano  de  la  Marina,  Franklin  D.  Roosevelt,  cuando  llegó
con  el Presidente  Wilson  en  el  Georqe Washington.

Durante  el  mes  de  enero,  ‘Mr. Roosevelt  se  ocupó  en
Europa  de  la  desmovilización  de  las  fuerzas  navales,  liqui
dación  do  contratos  y  reclamaciones  presentadas,  habiendo
sido  ayudado  para  ello  por  los  Gobiernos  francés  e  inglés,
los  cuales  le  facilitaron  su  trabajo  en  gran  parte.

Durante  su  viaje,  Mr. Roosevelt  dijo  a  los  oficiales  del
Gecrge  Washington  que  los  Estados  Unidos  habían  gastado
inés  de  30L000.000 5,  poniendo  campos  de  minas  contra  los
submarinos  en  el  mar  del  Norte.

También  dijo  que  la  Marina  americana  disponía  de  ciii
cuenta  y  cuatro  bases  navales  de  varias  clases  en  aguas  de
Europa  y  las  Azores,  incluyendo  las  estaciones  de  destro
yers  y  bases  para  minas,  aunque  la  mayoría  eran  bases  na
vales  para  aviación,  en  las  cuales  operaban  más  de  200 hidra-

-     viones,  El  personal  asignado  a  estas  bases  y  buques  que  de
pendían  de  ellas,  constaba  de  70.000  hombres,  y  disponían
aquéllas  de  diques,  hangares,  muelles  liospitals,  almacenes
y  otros  edificios.  Actualmente  fuéron  repatriados  cerca  de
50.000, y todas  las  estaciones  eaviación  y  bases,  con  muy
pocas  excepciones,  quedaron  desalojadas.

La  gran  estación  radiotelegráfica  Lafayette,  próxima  a
Burdeos,  fué  construída  on  el  fin  de  asegurar  las  comuni
caciones  entre  Washington  y  el  Ejército  y  la  Marina,  en  el
casoen  que  los  cables  submarinos  fuesen  puestos  fuera  de
servicio  o  cortados  por  los  submarinos  alemanes.  Tiene
dicha  estación  ocho  torres,  y  puede  comunicar  con  los  Esta
dos  Unidos  día  y  noche.  Su  construcción  fué  ejecutada  por

¡a  Marina.  Mr. Roosevelt  convino  con  el  Gobierno  francés
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en  que  los  americanos  entregarán  esta  estación,  construida
en  sus  dos  terceras  partes,  completamente  terminada,  y  la
adquirirá  dicho  gobierno  por  su  coste,  aproximadamente
4.500.000  dollars.

Barcazas porta-hidroplanos.—La aviación  naval se desarro
116  en  una  extensión  mucho  mayor  de  lo  que  el  públiéo
pudo  figurarse,  pues,  diferente  de la  aviación  militar,  donde
los  progresos  y tendencias  fueron  a  la  larga  más  o  menos
conoeidos  en  el  mundo  durante  la  guerra,  quedó  envuelta
por  la censura  en  el  misterio  más  impenetrable,  y solamente
desde  hace  pocos  días  comienzan  a  conocerse  informaciones
relativas  a  la  nueva  arma  de  las  fuerzas  navales.

Cón  la  noticia  de  que  la  Marina  británica  lanzaba  los  di
minutos  Sopwith  Camel»  o  biplanos  de  ún  solo  asiento,
desde  plataformas  montadas  sobre  los  cañones  gemelos  de
cualquier  crucero,  se  divulgó,  ahora  por  primera  vez,  que
las  fuerzas  navales  británicas  y americanas  hicieron  uso  de
gabarras  para  transportar  grandes  hidroplanos  a  puntos
distantes.  Estas  gabarras  servían  para  remolcar  dichos  apa
ratos  por  medio  de  destroyers  hasta  lugares  próximos  al
enemigo,  aumentando  así  su  radio  de  acción.

Las  barcazas  tienen  las  líneas  usuales  de  los hidroplanos.
El  compartimiento  de  popa  se  emplea  como  tanque  ‘de las
tre,  y se  vacía  con  botellas  de  aire  comprimido.  Cuatro  bom
bas  de  mano  sirven  también  para  éste  objeto  y para  achique
del  casco.  Un  molinete,  que  va  montado  a  proa,  lleva  dos
tambores,  uno  para  el. manejo  de  un  cable  flexible  de  acero
de  2,5 pulgadas,  que  sirve  para  halar  la  cuna  que  luego  se
dirá,  y  otro  para  una  cadena  de  7,16 pulgadas.

Lá  barcaza  toma  a bordo  al  hidroplano  por  medio  de  un
cuna,  la  cual  corre  sobre  un  par  de  rails.  La  cuna  se  com
,pone  de  dos  partes,y  la  de  popa  gira  a  charnela  sobre  la  de
proa,  que  es  la  principal.  Esta  parte  lleva  diez  roletes  con
pestaña,  cada  uno  de  tres  pulgadas  de  diámetro  y  2  1/4  pu]
gadas  de  ancho  en  la  superficie  de  apoyo.  La  cuna  lleva
.ernbragues  para  evitar  se  levante  de  los  rails,  y  cuatro  pes

iillos  automáticos  que  la  fijan  en  la  posición  de  recibo  o  en
Ja  de  estiva  al centro  ‘del  buque.

Por  lo  que  ya  se  ha  leído,  se  comprenderá  que  el  hidro

TOMO  L1XX1V                                                       7
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-    plano  o  bote  volador  se lleva  a la  última  posición  varándolo
sobre  la  cuna.  Para  varar  el  aparato,  se  corre  la  cuna  al  ex
tremo  de  popa,  se  inunda  este  compartimiento  por  medio
de  una  válvula  Kingston  hasta  obtener,  por  diferencia  de
calados,  la  profundidad  de  agua  suficiente  para  que  la  má
quina  voladora  quede  a  flote  sobre  la  cuna.

Se  hala  entonces  de  la  cuna  con  su  carga,  por  medio  del
molinete  de  mano  colocado  a  proa,  hasta  que  llega  a  su  po
sich5n  de  estiva  donde  se  asegura,  y  con  botellas  de  aire
comprimido  se  expulsa  el aguadel  compartimiento  de  popa
hasta  obtener  los  calados  necesarios  para  que  la  barcaza
pueda  ir  a  remolque  en  buenas  condiciones.  Los  dos  cables
deremolque  se  fijan  a  un  cáncamo  que  a  cada  costado,  algo
separado  de  la  proa,  lleva  la  barcaza,  y  po  la  proa  de  ésta
se  unen  los  remolques  aun  cable  único.  De este  modo,  cual
quier  tendencia  de  la  barcaza  a  desviarse  del  rumbo,  se  co
rrige  con  una  u  otra  de  las  dos  pernadas  .que  llevan  la  proa
a  su  verdadera  dirección.

Se  dice  que  estas  barcazas,  con  botes  voladores  a  bordo,
fueron  remolcadas  por  destroyers  a velocidades  de 35 millas.
Para  prevenir  que  el  bote  volador  o  hidroplano  se  le
vante  de  la  cuna  cuando  la  barcaza  va  remolcada  a  gran
des  velocidades,  las  alas  van  sujetas  a  cada  banda,  cada  una
por  un  soporte.  Al alcanzar  el punto  deseado,  en  dondeha  de
operar  el  hidroplano,  este  se  hota  al  agua  efectuando  opera
ciones  inversas  a  las  indicadas.—(Del  Scientific  American).

Minas en el mar del Norte.—El  Cap.  Reginald  R.  Belkap  de
la  Marina  de  los  Estados  Unidos,  que  manda  la  escuadrá  de
minadores,  una  de  las  del  Atlántico  que  han  operado  en
aguas  de  Europa,  ha  recopilado  en  una  interesante  memoria
al  importante  papel  que  ha  hecho  la  escuadra  de  minadores

colocando  minas  en  el  mar  del  Norte.
Desde  que  los  Estados  Unidos  tomaron  parte  en  la  gue

rra—dice----,  nuestro  Departamento  de  Marina  dictó  severas
medidas,  esencialmente  ofensivas,  para  cercar  las  bases
enemigas,  de  modo  que  fueran  pocos  los  submarinos  que
pudieran  salir  o,  si estaban  fuera,  entrar  en  sus  bases.  Una
nueva  invención  americana  que  llegó  a  conocimiento  de  la
Sección  de  Artillería,  después  de  pocas  pero  concienzudas
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experiencias  y  estudios  acerca  de  una  mina  más  eficaz  que
ninguna  otra,  especial mente  contra  submarinos,  dió  por  fin  el
medio  de  establecer  la  cortina  de  minas  en  el  mar  del  Norte
desde  las  Orcadas  a  Noruega  (230  millas),  lo  que  el  Se
cretario  de  Marina,  en  su  memoiha  anual,  caracteriza  como
la  novedad  del  año  en  lo  que  se  refiere  a  la  ofensiva  anti
submarina.

La  escuadra  de  mInadores  que  mttndaba  el  Cap.  Belknap
estaba  formada  por  el  buque  insignia  San  Francisco,  y  su
gemelo  el  Rczltirnore, cruceros  de  1890 aun  en  buen  estado,
y  por  ocho  buques  mercantes  transformados  en  minadores.

Cuatro  de  ellos  eran  antiguos  trasatlánticos  de  las  Oorn
pañias  Soutern  Pacifie  o Morgan,  ahora  llamados  Roano/ce,
Canon  icus,  Honsatonic  y  Canandaigua.  Dos  eran  los  vapo
res  de  pasaje  ,.Teffersson y  Hamilton  de  Oid Dominion  llama
dos  ahora  Quinnenbang  y  Saranac.  Los  dos  restantes,  los
vapores  rápidos  de  pasaje  entre  New York  y  Boston,  Massa
chussetts  y  Dun/cer  Hill,  con  los  nombres  e  Shawnzut  y
Aroostoolc.Todos  estaban  armados  corno  tales  buques  de gue
rra,  cada  uno  con  dotacióh  de  unos  20  oficiales  y  400  hom
bres.  Estan  dispuestos  para  conducir  la  mayor  cantidad
posible  de  minas.

Cuando  los  Estados  Unidos  entraron  cii  la  guerra,  la
escuadra  de  minadores  tenía  sólo  tres  lanzaminas,  el  San
Francisco,  el  Baltimore  y  el  Dubrique,  de  los  que  este  últi
mo  era  un  pequeño  cañonero.  Esta  escuadra,  aunque  bien
entrenada,  era  insuficiente  para  el proyecto  de  campo  mina
do  a través  del  mar  del  Norte,  pues  sólo  podia  conducir  400
minas,  en  vez  de  las  10.000 que  exigía  el  proyecto  adoptado
hacía  quince  meses.  Entonces  se  adquirieron,  transformaron
y  entrenaron  nuevos  buques,  pudieiido  hacerse  todo  ello
rápidamente.  A pesar  de  las  condiciones  desfavorables  del
tiempo  durante  el  pasado  invierno,  que  hizo  retrasar  este
trabajo,  en  el  plazo  de  cinco  meses  se alistaron  cinco  buques
con  capacidad  total  para  4.000 minas,  y después  de  un  mes
de  instrucción  en  el  San  Francisco,  salieron  con  él  para  el
mar  del  Norte.  El  Baltirnore  había  salido  antes,  en  marzo
de  1918, respondiendo  a una  petición,  hecha  por  el  Almi
rantazgo  inglés  de  buques  para  auxiliar  a  establecer  un
campo  minado  en  la  costa  de  Irlanda,  y  por  esto  fué  el  pri
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mer  buque  americano  que  lanzó  minas  contra  el  ene
migo.  El  Roano que también  salió  para  auxiliar  al  Baliirnore,

pero  no  se  utilizó  hasta  que  llegó  la  escuadra  de  minado
res.  Un  mes  más  tarde  siguió  el  resto,  constituyendo  un
total  de  diez  buques  minadores.

Los  que  se habían  transformado,  dieron  un  resultado  ex
celente  y fueron  rnuyadrnirados,  tanto  por  los oficiales  ingle
ses  corno  por  los nuestros,  por  su  capacidad,  su  disposición
bien  arranchada  y  espacios  bien  utilizados,  especialmente
la  clase  hoanoke,  cada  uno  de  los  que  llevaba  unas  860 mi
nas,  todas  sobre  carriles,  listas  para  ser  lanzadas  por  la popa
o  por  la  horda.  Las  minas  colocadas  en  las  cubiertas  bajas,
se  llevan  rápidamente  a la  de  lanzamiento,  pudiendo  así lan
zarse  tódas.las  minas  de  manera  que  formen  una  línea  con
tinua.  Los  dos  barcos  de  la  clase  Quinnebang  Jievaban  cada
uno  600 minas;  el  Sha,vrnut  y  Aroostook,  más  veloces,  tenían
menos  capacidad  para  minas:  350 cada  uno.  El total  de  mi
nas  que  llevaba  la  escuadra  era  de  4.000 o 5.500;  y  se  con
sideraba  en  los  primeros  tiemnpo,s suficiente  para  un  enor
me  campo  minado.’

El  contralmirante  de  la  Armada  de  los  Estados  Unidos,
Joseph  Stiauss,  mandaba  la  Fuerza  de  minas,  de  la  que  la
parte  de  fiar  era  la  oseuadra  de  minadores;  tenía  su  cuartel
general  en  Iuverness  (Escocia)  y su  insignia  a  bordo  del
buque  taller  Black  Hawk  al  mando  del  Cap.  R.  C. Bulmer.
Los  depósitos  para  almacenar  y  montar  las  minas  esta}nn
en  Invernees  y  en  Invergordon,  en  el  Firth  de  Crornarty,
al  Norte  de  Escocia.  Estaban  establecidos  en  los  edificios
y  terrenos  de  dos  antiguas  destilerías.

De  la  preparación  de  estas  base  se  encargó,  en  Noviem
bre  de  191.7, el  Cap. de  la  Armada  de  los  Estados  Unidos
O.  G. Murfin,  y  qpedaron  bajo  su  mando  una  vez  habilita
das.  Había  20  oficiales  y  más  de  1.000  hombres  en  cada
base.  En  conjunto  podían  montar  en  un  día  1.000  minas
listas  para  el  lanzamiento.

Entre  tanto,  en  los  Estados  Unidos  había  empezado  la
construcción  de  minas  desde  Diciembre  de  1917. Las  partes
j3rinpipales  eran  fabricadas  por  muchos  constructores  di
ferentes  que  las  entregaban  en  Norfolk,  donde  se  carga
ban  con  136 kilogramos  de  TNT y se embarcaban  en  los va-
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pores  del  servicio  naval  de  transportes  marítimos.  Para  el
abastecimiento  de  los  diez  minadores  se  necesitaban  24 va
pores  navegando  constantemente.  Sólo  uno  fué  víctima  de
un  submarino.

La  escuadra  de  minadores  llegó  a  Invernees  el  26 de
mayo  de  1918, y  doce  días  después  salía  a  su  primera  excur
sión  de  lanzar  minas.

En  estos  recorridos,  que  generalmente  eran  de  catorce
a  diez  y  ocho  horas,  la  escuadra  formaba  parte  de  la  Grand
Fleet  inglesa.  Estaba  protegida  por  una  cortina  de  ocho  a
12  destroyers  ingleses  de  escolta,  y apoyada  por  una  fuerza
compuesta  de  una  escuadra  de  combate  o de  cruceros  de
combate  y  otra  de  cruceros  de  la  Grand  Fleet:  algunas  ve
ces  por  todas,  segdn  se  tenían  más  o menos  probabilidades
de  ser  atacados.  En  la  segunda  excursión,  el  sostén  fué  la
Sexta  escuadra  de  combate,  compuesta  de  cuatro  acorazados
americanos  al  mando  del  contralmirante  Hugh  Rodman,
que  arbolaba  su  insignia  en  el  .New York. La  operación  era
combinada  con  la  escuadra  de  minadores  inglesa,  compues
ta  de  cuatro  buques  que  tenían  su  base  en  .Grangemouth,
cerca  de  Edimburgo,  bajo  el  mando  del  contralmirante
Clihton-Baker,  de  la  Marina  inglesa.

En  la  primera  excursión,  se  fondeó  un  campo  de  minas
de  47 millas  de  longitud,  conteniendo  3.400  minas,  en  el  in
tervalo  de  tres  horas  y treinta  y  seis  minutos.

Un  barco  lanzó  675 minas  sin  una  sola  interrupción,  fon
deando  una  mina  cada  once  segundos  y  medio,  durante  más
de  dos  horas:  la  mayor  serie  que  sé  ha  lanzado  en  el  mun
do.  Las  bajas  fueron  muy  pocas.  Un  hombre  se  cayó  por  Ja
borda  y  hubo  otros  cuatro  muertos  (entre  4.000  hombres),
lo  que  hubiera  podido  ocurrir  en  cualquier  circunstancia.
No  hubo  otras  pérdidas  de  vidas,  heridos  ni  averías  enlos
Ituques,  gracias,  en  gran  parte,  al  Cap. Butier  y  al  capitán
de  corbeta  Cunningharn,  oficial  de  derrota  del  buque  in
signia.

En  la  séptima  excursión,  el  26  de  agosto,  salió  con  la
escuadra  el  contralmirante  Strauss,  y  en  la, siguiente,  com
binada  con  la  inglesa,  tomó  el  mando  de  ambas,  arbolando
su  insignia  en  el  San  Francisco.  El  campo  minadQ,  en  esta
ocasión,  cerró  la  parte  del  Oeste  en  las  Orcadas,  formando
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una  completa  barrera.  La  novena  excursión  se  hizo  al  man
•do  del  contralmirante  inglós  Clinton-Baker.  En  total,  la  es
cuadra  americana  hizo  quince  excursiones  y  la  inglesa,  oii

ce,  y  cuando  estuvo  terminada  la  barrera,  a  fin  de  Octubre.
se  habían  colocado  70.100  minas  en  total,  de  las  cuales
56.570  lo fueron  por  los  americanos.  La  barrera  se  ext’endia
230  millas  desde  la  parte  Norte  de  las  islas  Orcadas  hasta  la
costa  de  Noruega  cercada  Bergen.  El  ancho  medio  era  de
25  millas,  y  nunca  menor  de  15 millas,  más  de  una  hora  de
navegación  para  un  submarino.

La  barrera  empezó  a  producir  sus  resultados  a principios
de  julio  y  de  vez  en  cuando  se  daba  cuenta  de  submarinos
averiados  o  desaparecidos.  Nunca  se  sabrá  de  modo  cierto
cuántos  han  sido  en  total,  pero  las  mejores  informaciones
dan  como  probable  diez,  antes  de  mediados  de  octubre,  y
un  total,  al  fin,  de  diez y  siete  o  más.  Además,  en  el  campo
minado  lanzado  por  el  Baltimore  en  las  costas  de  Irlanda,
se  perdieron  otros  dos  submarinos.

Dice  el  Cap. B&knap  que  el conjunto  del  proyecto  de  esta
barrera  era  ambicioso  y  osado,  y  su  concepción  y  realiza
ción  habla  muy  en  favor  de  todos  los  que  en  ól tomaron  par.
te.  Para  gastar  grandes  sumas  de  dinero  en  minas,  sin  ensa

yos  en  gran  escala,  se  ha  necesitado  mucho  valor  y  decisiSn
en  el  propósito,  por  parte  del  contralmirante  Earle  jefe  de
la  Sección  de  Artillería,  y su  auxiliar,  en  lo relativo  a  minas,
el  capitán  de  fragata  Fullinwidex,  pero  los  acontecimientos
pronto  justificaron  tan  atrevida  confianza.  Además  de  la
utilidad  de  la  barrera  que  servía  para  separar  a  los  subma
rinos  de  sus  bases,  se  esperaba  que.  los  minadores  fueran•
un  cebo  para  atraer  a  la  Escuadra  alemana.

Las  relaciones  con las  autoridades  navales  inglesas,  con
tralmirante  Pears  en  Invergordou,  y  Cap.  Rowley  en  Invarnees,  y  sus  Estados  Mayores,  fueron  las  mejores,  en  especi1

con  el  comandante  del  Vampiro.  Cap.  H.  R.  Godfrey  que
mandaba  la  14.’  flotilla  de  destroyers  y  que  dió  escolta  en
diez  escursiones.  Las  condiciones  ordinarias  de  vida  para
las  dotaciones  de  los,  minadores  eran  poco  confortables,
hacinados  en  sus  alojamientos,  cerrados  y sofocantes  cuando
llovía.  Con  el  auxilio  de  la  Y. M. O. A. (Young  Man  Ohris
tian  Association)  y  la  ciudad  hospitalaria  y  de  las  asociacio
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nes  de  juegos  de  sport  de  la  base  se  contribuyó  a  que  pasa.
ran  el  tiempo  en  tierra  conservando  buenas  relaciones  que
contribuía-a  sostener  el  trabajo  a  bordo.

El  almirante  Sims,  inmediatamente  antes  del  regreso  de
!as  fuerzas  a  América,  dirigiéndose  a  los  oficiales  y  dota
ciones,  dijo  que  las  fuerzas  minadoras  habían  realizado  un
trabajo  nunca  conocido  ni  igualado  hasta  entonces  por  nin
guna  nación,  colocando  más  minas  en  menos  tiempo.

Las  autoridades  navales  inglesas  se  han  hecho  lenguas
de  la  eficacia  de  la  barrera  minada  del  mar  del  Norte.

FRANCIA

Consideraciones sobre tos buques do patrulla. -—  Cuai1o  al
tercer  mes  de  la  guerra,  se  pudo  ver  de  pronto  que  el  sub
marinó  tenía  una  eficacia  insospechada  y que  se  estaba  des
armado  contra  él,  hubo  que  buscar  a  toda  prisa  los  medios

-  de  defensa.  Corno  su  arma  única  era  el  torpedo,  se  recurrió,
naturalmente,  abs  buques  más  difíciles  de  ser  alcanzados
por  este  arma,  es  decir,  las  pequeñas  unidades  y  especial-
monte  los  torpederos.  Pero  como  el  número  de  éstos  era  re
lativamente  escaso  para  vigilar  por’todas  partes,  y  cjmo  la
experiencia  demuestra  que  el  número  de  elementos  de  la
defensiva  tiene  que  ser  muy  superior  a  los  de  laofensiva,
hubo  que  armar  con  un  cañón  todos  los  barcos  de  pesca  de
motor  (trawlers,  chalutiers,  etc.)  Así  los  aliados  tuvieron
que  tener  constantemente  en  la  mar  miles  de  patrulleros,
mientras  que  los  alemanes  nunca  pasaron  de  150  subma
rinos,  de  los  cuales  probablemente  sólo  un  tercio  estaba
navegando.

Los  pesqueros  eran  casi  invulnerables  al  torpedo,  por  lo
que  los  submarinos  nunca  atacaban  con  esta  arma,  que  pre
ferían  reservar  para  los  buques  del  comercio;  así  es  que,
cuanto  de  lejos  veían  la  silueta  característica  del  patrulla,
preferían  sumergirse  o  alejarse,  sin  entrar  en  lucha  con  él
más  que  cuando  ésta  era  inevitable,  por  verse  sorprendidos
o  acorralados.

En  la  segunda  fase  de la guerra,  cuando  la  vigilancia  por



542                 ABRIL 1919

los  buques  de  patrulla  fud  substituída  por  los  convoyes  es—
coitados,  los  pesqueros  armados  eran  poco  apropósito  par&
este  servicio,  por  su poca  velocidad  que  retardabá  la marcha
de  los  convoyes,a  los  que  algunas  veces  tuviron  que  aban
do liar.

Hubo,  pues,  que-recurrir  a  la  creación  de  los  buques  es
peciales,  llamados  contra-submarinos,.cuyo  objeto  era  atraer
a  los  submarinos  en  vez  de  alejarlos,  es  decir  buques  con  el
aspecto  de  vapores  mercantes,  con  el  armamento  oculto..
Se  cometió  un  verdadero  error  en  construir  durant&la  gue
rra  cañoneros  y  nuevos  pesqueros  armados;  en  su  lugar  de-
bieron  construirse  pequeños  vapores  con  el  armamento-
disimulado.

Si  volviese  a  haber  guerras  navales,  no  deberán  utilizarse
los  pesqueros,  pues  sus  características  responden  a  una  sóla

•  finalidad:  la  pesca,  y  no  es  probable  que  varíen;  en  cambio.

los  submarinos  han  de  crecer  en  armamento  y  tonelaje.
El  pesquero  armado  podía,  al principio  de  la guerra,  echar

•  a  pique  con  su  cañón  a  los  pequéños  submarinos  que  carecían  de  artillería.  Pero  provistos  los  submarinos,  al aumen

tar  de  tonelaje,  de  uno  o  dos  cañones,  cuyo  calibre  fué  cre
ciendo,  resultó  pronto  que  el  armamento  de  los  pesqueros
era  realmente  insuficiente,.  puesta  que  el  submarino  podía
atacarlos  fuera  del  alcance  de  su  pequeño  cañón,  y  así  va-

-    nos  pesqueros  armados  fueron  destruídos  a  cañonazos  por

los  submarinos.  Como  los  submarinos  del  porvenir  tendrán
-        la artillería  de  los  cruceros  rápidos  y  protegida  la cubierta,

no  podrá  ya  oponérseles  la  modesta  pieza  de  un  pesquero.
-     Es, pues,  inútil  pensar  en  la  movilización  de  las  floti

llas  de  pesca  para  este  servicio;  como  buque  de  guerra,  el
pesquero  armado  ha  -terminado  ya  su carrera.

En  caso  de  guerra,  las  flotillas  de  pesqueros  dben  con-  -

tinuar  su  misión  de  avituallar  de  pesca  a  la  nación,  y  en  esa
misión  deben  ser  protegidos.  En  cambio  debe  pensarse  en
crear  el  contra-submarino;  es  decir,  pequeños  vapores  bien
armados  con-artillería  igual  o  superior  a la  de  lo-s más gran
des  submarinos;  o  bien  pequeños  cruceros  o  cañoneros  con
el  aspecto  exterior  de  los  vapores  de  carga.  -En  UflOS  y
otros,  el  armamento  no  debe  ser  visible  desde  el  exterior.
CONTRALMIRANTE  DAVELUY.—(De1 ilion ite-ur  de -la J’iotte.)
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Redes contra los submarinos, en Oriente. —Escogida la  base
de  Corfú  para  desembarcar  al  ejército  servio  en  enero  de
1916,  hubo  qüe  defender  el  puerto  contra  los  submarinos.
En  febrero  un  vapor  inglés  de  ruedas  fondeó  dos  líneas  de
redes,  las  cuales. iban  ya  preparadas  en  la  cubierta  del  vapor
con  rus  anclas  y  flotadores,  pudiendo  hacer  el  tendido  en
pocas  horas  a  la  velocidad  de  14 millas,  y  cerrando  de  este
modo  la  boca  del  Sur.  La. boca  del  Norte,  mucho  más  estre
cha,  fué  cerrada  por  la  Dirección  del  puerto  de  Tolón,  dis.
poniéndose  así  d.c una  magnífica  rda  de  20 millas  de  largo,
inaceesilile  a  los  submarinos.  En  cada  una  de  las  entradas
Norte  y  Sur  había  una  puerta  que  se  abría  a  voluntad  y  se
cerraba  de  noche.  Por  exceso  de  precaución,  otra  línea  de

:    redes se  fondeó  al  Norte  de  la  ciudad  de  Corfú  alrededor
del  fondeadero,  apoyándose  sobre  la  isla  de  Vido.  Además,
pesqueros  armados  y  torpederós  cruzaban  de  día  y  de  no
che  por  fuera  de  las  redes,  y  gracias  a  estas  precauciones
no  hubo  ningún  torpedeamiento.

Los  transportes  de  tropas  cruzaron  sin  averías  de  Valtne
‘a  Corfú,  gracias  a  la  vigilancia  do  laspatrullas,  reforzadas
por  buques  especiales  ingleses,  que  arrastraban  redes  den
vantes  provistas  de  minas,  entre  la  punta  Norte  de  Corfú  y
la  isla  Sasseno,  a  La entrada  de  Valme.

Gracias  a  estas  precauciones,  la  rada  de  Corfú  se  convir
tió  en  un  puerto  cerrado  donde  se podía  maniobrar  y hacer
toda  clase  de  ejercicios;  sin  embargo,  los  submarinos  ene
migos,  ya  que  no  pudieron  entrar,  fondearon  minas  hasta
muy  cerca  de  las  redes  de  protección,  una  de  las  cuales  des
truyó  al  pesquero  armado  Ginette.

Las  bases  navales  de  Milo  y  Salónica  fueron  también
protegidas:  la  primera,  con  doble,  y  la  segunda,  con  triple
línea  de  redes.  Más  tarde  los  franceses  también  colocaron
redes  en  Salanuria  y  en  el  golfo  de  Patrás.

Los  ingleses,  desde  el principio  de  la  guerra,  defendie
ron  con  espesas  lineas  de  redes  a  Mudros  (Lemnos),  Port
Said  y  Malta,   los  italianos  a  Brindisi,  Valona,  Taren
to,  etc.                  . .  .  —

Además,  todós  sabeinos  la  aplicació.n  inmensa  que  han
tenido  las  redes  en  la Mancha  y en  el  Océano.—(De  Le  Mo
nieur  de la Flotie.)  .  .  .
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La  aviación marítima en Francia..-_De todas las  improvisa
ciones  a  las  cuales  la  Marina  se  ha  visto  obligada durante  la
guerra,  ninguna  ha  sido  taa  cornpleta  como  la  aviación.

Al  principio  de  la  guerra  sólo  existía  er  centro  de  San
Rafael,  con  escasos  pilotos  y  una  docena  de  aparatos  de
ejercicio.  En  dos  años  se  ha  creado  una  organización,  que
cubre  todo  el  litoral  francés  de  uiia  red  de  patrullas  aéreas,
de  cuya  actividad  y  eficacia  pueden  lablar  los  submarinos
alemanes.  Gracias  a  un  esfuerzo  sostenido,  la  edificación  de
los  hangares  y  de  los  talleres,  la  construcción  de  los  hid.ia
viones,  el  entrenamiento  de  los  pilotos  y  de  los  observado
res,  han  marchado  paralela  nente,  y si la obra  ha  sido critica
da,  a  veces,  en  algunos  de  sus  detalles,  su  realización  ha
dotado  a  la Marina  en  un  plaza  relativamente  corto,  de  una
flota  aérea  que  felizmente  ha  podido  suplir  la  escasez  de  las
escuadrillas  de  buques  pequeños.

Terminada  guerra,  no  se puede  mantener  la fuerza  aérea
actual,  ni  tampoco  puede  volverse  al  estado  anterior.  Las
escuadrillas  aéreasformarán  parte  de  una  fuerza  naval  racio-  -

nalmente  constituIda,  con  el  mismo  título  que  los  buques
de  diversas  clases  empleadas  hasta  ahora.

•   Podrá  venir  con  motivo  de  lapaz  y  de  la  Sociedad  de
las  Naciones,  una  reducción  de  efectivos;  pero  para  mante
ner  la  policía  de  los  mares  harán  falta  los  dirigibles  y  los
hidraviones,  lo  mismo  que  los  cruceros  y  los  torpederos.
Muchas  de  las  estaciones  actuales  de  hidraviones  desapare
cerán  por  innecesarias,  pero  otras  será  menester  eouservar
las  así  como  un  servicio  ceitral  militar  y  técnico.  El  centro
de  i-ntrucción  de  Saiat-Raphael,  conservará  también  su  im
portancia,  porque  siempre  habrá  que  instruir  y entrenar  un
cierto  número  de  pilotos.

Pero  eso  no  es  todo.  Oon  la  firma  de  la  paz,  la  aviación
va  a  adquirir  una  importancia  enorme.

Después  de  haber  sido  un  sport,  de  haber  constituído
un  arma  importantísima  en  la  guerra,  va  a  entrar  ahora  en

el  terreno  de  las  aplicaciones  prácticas.  Dentro  de  poco
tiempo  se  va   operar  una  revolución  en  el  transporte  rápi
do  de  pasajeros  y  correspondencjg  urgente.  En  Inglaterra
ya  se  ha  constituído  una  gran  sociedad  de  los  constructores
de  aeroplanos  para  emplear  los  aviones  en  el  terreno  de  la
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práctica.  Como  primer  ensayo,  se  trata  de  utilizar  los  gran
des  aviones  de  bombardeo  Jlandley-Page  para  las  comuni
caciones  rápidas  con  el  Egipto  y  con  la  India.

Para  los  largos  recorridos  y especialmente  par  los  que
e  hacen  por  mar,  tiene  irñportanCia  grandísima  el  avión.
El  viaje  entre  Inglaterra  y  Francia  ha  sido  hecho  millares
de  veces;  entre  Francia  y  Córcega  es  fácil  en  condiciones
normales  y  se  trata  ya  de  etablecer  servicio  permanente
entre  Francia  y  Argelia  y Marruecos.  En  cuanto  a la travesía
del  Atlántico  es  de  esprar  que  no  tarde  en  realizarse,  pues
varios  inventores  y  constructores  se  ocupan  del  asunto  y es
posible  que  dentro  de  dos o tres  años  sea  un  viaje  corriente.
Ahora  bien,  el  viaje  por  encima  del  mar  pertene9e  a  la
profesión  del  marino.  No  sólo porque  el hidravión  tenga  que
llevar  flotadores,  sino  porque  es menester  situarse  en  la mar,
ya  por  marcaciones  a  la  vista  de  las  costas,  ya  por  observa
cidnes  del  sol,  luna  o  estrellas.  La práctica  de  la  mar  es  in
dispensable  en  los casos  de  descenso  forzado  por  mal  tiem
po.  Varios  hidraviones  franceses  se  han  salvado  durante  la
guerra  por  ser  marinos  sus  pilotos  que  supieron  gobernar
a  la  ola  o  construir  un  anda  flotante,  sin  cuyos  medios  el
aparato  se  hubiera  atravesado  a  la  mar  con  pérdida
aegura.

Para  estos  casos,  ninguna  ciencia  hubiera  servido  al  pi
loto  como  la  práctica  de  su  carrera  anterior.  Por  Ñueho
que  se  perfeccionen  los  aeroplanos,  sienipre  correrán  el
riesgo  de  reposar  en  el  mar  a  causa  d  averías.  será,  pues,
natural  que  la  aviación  trasatlántica,  sea  oficial  o  privada-
da,  requiera  el  concurso  de  la  Marina.

Pero  la  Marina  tiene  que  hacer  algo  más  que  dar  el per
sodal.  La  navegación  aérea  deberá,  como  la  navegación  or
dinaria,  ser  sometida  a  ciertas  reglas  y  a  un  control  que
exigirá  Cónferencias  internacionales  y  una  organización
especial  en  todos  los  países.

En  estas  Conferencias,  como  en  los  servicios  de  ejecu
ción,  que  deberán  ser  ingtituídOs,  la  misión  de  los aviadores
marinos  está  marcada,  evidentemente.  Es  tiempo  de  irlo
pensando  desde  ahora  si no  queremos  ser  sorprendidos  por
un  progreso  cuya  marcha  se  acelera  de  día  en  día.  Los  in
gleses  y  los  amerióanos  nos  muestran  el  camino;  sus  man-
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nos  trabajan  el problema.  ¡Que  los marinos  franceses  hagan
lo  mismo!—(Extracto  de  Le  Monileur  de la  Flot€e.)

Los futuros sueldos de la Marina.—En  Francia ahora,  como
hace  poco  en  Inglaterra,  están  siendo  objeto  de  estudio  y
revisión  ‘los haberes  del  personal  de  la  Armada.  El  Ministro
de  Marina,  según  anuncia  la  ?rensa  profesional,  presen
tará  en  breve  a  las  Cámaras  un  proyecto  de  ley  fijando  los
sueldos  mensuales  líquidos  de  los  generales,  jefes  y oficia
les,  que  son  los  mismos  para  las  categorías  similares  del
Ejército  y  dele  Marina  y  cuya  cúantia  probable  será  la  si
guiente:

Almirante3.480  francos.
Vicealmirante2.490
Contralmirante1.890      »
Capitán  de  navío1.500

Id.  de  fragatá‘.1.251      ,»
2.0  escalón1.152  francos.

Capitan  de corbetal.er  íd‘1.050      »

4.°  escalón951       »
3.er  íd900   »

Temente  de  navio/  0

2.   lii82  »

Lar  íd801

4.°  escalón‘702  

-     ‘  .  3.er  íd651  »Alferez  de  flavio  del.”  clase.  2.°  íd600  »

1.er  íd552

Id.  (le  íd.  de  2.a.clase

Se  propondráii  además  indemñizaciones  especiales  por

cargas  de  familia.

Escudas  navales.—J..  B.  Gautrean  dice  en  el’Naval  and

Miiilary  Recorci,  hablando  de  la  enseñanza  naval  en  Francia,

que  el  primer  cuidado  del  ministro  de  Marina,  antes  de  tra

zar  el  nuevo  programa  de  construcciones,  será  atender

espeeialmente’a  la  eficiencia  de  todos  los  servicios  de  la

Armada,  y  el  mejor  camino  para  conseguirlo  es,  sin  duda,

Ja  reorganización  de  las  escuelas  a  flote,  inspirada  en  las

enseñanzas  modernas.
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Ya  se  dió  un  paso  en  ese  sentido  al  formar  réeientemefl
te) una  división  de. escuelas  de  la  Armada  que  comprende,
ade  más  del  acorazado  Republique  de 15.000 toneladas,  los  cru
ceros  acorazados  Victor  Hugo,  de 12.570 toneladas,  Poihuan,
de  5.700 toneladas,  y  Latouche  Tréville,  de  4.800  toneladas,
bajo  el  mando  del  capitán  de  navío  Lafrogue,  distinguido
oficial  qué  adquíiió  experiencia  en  la  guerra  mandandó  un
drecidnouçjht.

Pero  esta  organización  sólo  es  provisional.  El  vasto,  plan
que  estan  estudiando  los  perito  del  Almirantazgo,  se  llevará
a  la  práctica  a  fines  del  próximo  mayo,  cuandofirmada  Ja
paz,  el  ministerio  pueda  dis,oner  libremente  de  sus  recur
sos  en  barcos,  hombres  y puertos.

El  material  naval  ha  tomado  importancia  considerabl
con  la  guerra;  su  eficiencia  reside,  todavía  más  que  antes,
en  la  perfección  continua  de  la  técnica  y  en  poder  formar
un  número  crecido  de  especialistas  competentes,  capaces  de
mantenerse  a  la  cabezá  del  progreso,  con  los  cuales  se  pue
da  contar  para  el  empleo  inmediato  de  los  buques  nuevos  y
de  las  nuevas  armas.Esta  será  la  finalidad  más  importan
te  de  la  división  recien  creada  con  buques  escuelas,  y el  nú
mero  de  sus  unidades  tendrá  que  aumentar,  si  se  ha  de
atender  debidamente  a  las  nuevas  y  numerGSaS  exigencias
de  la  guerra  marítima.  Con  demasiada  frecuencia  ha  sufri
do  la Marina  francesa  1e falta  de  personal  familiarizado  con
las  nuevas  aplicaciones  técnicas.  A una  causa  de  este  orden
fueron  debidas  las  pruebas  interminables  de  muchos  buques
de  nueva  construcción,  los numerosos  accidentes  que  duran
te  tanto  tiempo  aplazaron  la  completa  terminación  de  los
buques  con  turbinas  y  de  los  submarinos,  el  mal  funciona
miento  de  las  embarcaciones  con  motores  Diesel,  al  prin
ipio  de  la  guerra,  y  las  modestas  hazañas  debidas  a  los
torpederos.  Tales  dificultades,  felizmente  vencidas  desde
hace  tiempo,  no  es  probable  que  se  repitan,  puesto  que,
antes  que  nada;  prevalece  el  patriótico  deseo  de  salva
guardar  el  futuro  a  cualquier  precio,  unido  a  la  convicción
de  que  la  eficiencia  de  las  armas  es,  esencialmente,  el  re
.sultado  de  un  continuo  y  perseverante  avance  en  el  camino
del  progreso.  .

Bajo  las  condiciones  de  la  pre-guerra,  la  enseñanza  en
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la  Marina  francesa  pasó  poi’ muchas  deficiencias  si se  com
para  con  el  sistema  empleado  en  la  Marina  británica.  B,u
ques  anticuados,  como  el  Couronne,  Marceau  y  todos  cuan
tos  eran  totalmente  diferentes  de  las  unidades  modernas  en
armamento  e intalaciones,  servían  para  dar,  de  la  mejor  ma
nera  posible,  una  preparación  indirecta  de  los  servicios  de
la  Armada,  y,  todavía  peor,  los  frecuentes  cambios  modifi
caban  la  composición  de  los  buques  escuelas.  De  aquí  que
se  nalgastase  tiempo,  trabajo  y  talento,  y  se  sintiesen  des
animados  los instructores  de  la  flota.

Se  dió  un  paso  gigantesco  hacia  la  eficiencia  de  las  ar
mas  návales  cuando  el  almirante  de  Lapeyróre,  gran  admi
rador  de  la  escuela  práctica  seguida  en  Inglaterra,  introdu
jo  en  la  organización  del  servicio  naval,  el  principio  de  las
dotaciones  estables,  y  dispuso  que  ningán  acorazado  podía
considerarse  en  su  potencialidad  completa  para  la  guerra,
mientras  no hubiere  estado  practicando  dos anos,  por  lo  me
nos,  con  la  misma  dotación,  incluso  jefes  y  oficiales.  Se
realizaron  otros  progresos  en  la  educación  del  nuevo  per
sonal  cuando  el  Ministro  Baudin,  a  principios  de  1914, reor
ganizó  las  escuelas  del  Mediterráneo  a  bordo  d  una  divi
sión  de  acorazados  formada  por  los  de  12.000  toneladan
tipos  Suf[ren,  Jaureguiberry,  Gctulois,  y  trató  de  que  sir
viese  como  una  escuadra  de  reserva  dispuesta  a  actuar  ins
tan  táneamente,  con  la de  combate,  en  caso  de  necesidad.

El  contralmirante  Darrieus,  oficial  relativamente  joven,
de  amplios  conocimientos  y  especialista  en  materia  de  en
señanza,  la  mandaba  entonces.  La  idea  era  excelente.  Esta
ex-división  de  escuelas  fué  la  que,  bajo  el  mando  del  almi
rante  Guepratte,  se  batió  en  los  Dardanelos.

Otro  obstáculo  que  se  encontraba  en  el  camino  de  la
rápida  preparación  para  la  guerra,  peculiar  de  la  Marina
francesa,  era  la  falta  de  homogeneidad  de  los  buques  que
constituyen  una  flota  de  tipos  tan  difentes;  pero,  afortuna
damente,  el  material  lleva  camino  de  mejorar  respecto  a
este  punto,  pues  si bien  los  60  submarinos  de  nuestras  ac
tuales  flotillas  comprenden  20 tipos’diferentes,  hay,  por  otra
parte,  cuatro  acorazados  de  la  qiase  del  Paris,  tres  del  tipo
Brefaçple  y  cuatro  de  la  serie  Normandie,  y  el  Ministerio  se
guirá  una  política  más  razonable  adoptando  los  métodos  de
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construcción  de  la  Marina  británica,  rnés  ventajosos  que  los
franceses  desde  el  punto  de vista  mlitar  y  económico,  como
se  reconoce  en  todas  partes.

Se  ha  pensado  que  en  lo  sucesivo  los  especialistas  apren
dan  el  manejo  efectivo  de  las  armas  más  modernas,  en  con
diciones  que  se  aproximen  a  la  realidad,  tanto  como  sea po
sible,  no  descuidándose  ninguna  parte  del  problema  naval,
y  tomando  todas  las  disposiciones  para  pasar  rápidamente
del  estado  de  paz al de  guerra.  Por  otra  parte,  para  alcanzar
este  fin,  se  necesita  un  nuevo  espíritu,  nuevos  métodos,  y
también  hombres  nuevos  familiarizados  con  las  actuales
condiciones  de  la  guerra,  que  posean  juventud  y  actividad.
Es  satisfactorio  poder  anotar  aquí  los  trabajos  hechos  para
rebajar  las  edades  en  el  servicio  activo  de  los  almirantes
francçses.  El  contralmirante  Violette,  el  último  ascendido
al  generalato,  nació  en  1809, así  que  puede  compararse  muy
bien  esta  edad  con  el  promedio  de  la  que  tienen  los  oficia
les  ingleses  de  su  empleo.  Sin  embargo,  donde  la  Marina
inglesa  vh a  la cabeza  es  en  el número  de  oficiales  geuerale&
que  han  tenido  oportunidad  de  manejar  en  operaciones  de
guerra  los  numerosos  y  complicados  elementos  del  meca
nísmo  naval  moderno,  o  que  desplegaron  en  los  numerosos
incidentes  de  la  campaña,  como  Keyes,  Tyrwhitt  y  otros,
iniciativas,  sangre  fría  e  intrepidez,  que  son  las  cualidades
primordiales  de  los verdaderos  jefes  de  la  Marina.  Por  otra
parte,  la  flexibilidad  intelectual  y  adaptabilidad  SOil  patri
monio  de  la  raza  francesa,  la  cual,  valióndos  de  su  genio
inventivo,  se  colocó  tantas  veces,  en  el  pasado,  al frente  del
progreso.  Con  excepción  de  algunos  oficiales  anticuados,
incapaces  de  seguir  la  vertiginosa  marcha  de  aquél,  los  ma
rinos  franceses  acogen  con  interés  las  revelaciones  de  la
experiencia,  y anhelan  que  la República  se  apresure  a incor
porar  las  experiencias  de  la  guerra  a  las  nuevas  construc
ciones  y énseñanza  naval,  para  reconquistar  rápidamente  su
antiguo  puesto  entre  las  potencias  marítimas.  Continua
mente  defienden  los  diarios  la  construcción  de  numerosOs
crueeros  rápidos  y  torpederos,  dejando  pendiente  la  termi
nación  de  lds  cañoneros  insumergibles.

Este  deseo  de  satisfacer  a  las  múltiples  y nuevas  exigen
cias  de  la  guerra,  es  lo  que  hace  tan  enorme  la  tarea  que
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tienen  que  realizar  las  personas  responsables  dl  plan  de
reorganización  de  la  enseílanza.  Antes  de  la  guerra,  la  pre
paración  de  la  artillería  para  los  combates  de  escuadras,  era
el  objeto  principal  de  la  flota  francesa,  absorbiendo  la  única
división  dedicadaa  este  aprendizaje  más  dinero  y  esfuer
zos  que  todas  ls  demás  escuelas.  Hoy  los  torpedos,  minas,
máquinas  aéreas  y  motores,  absorben  tanta  atención  como
ntes  se  dedicaba  exclusivamente  a  la artillería.  De aquí  que
la  División  ideal  de  las  escuelas  de  la  Marina  incluirá  cinco
ramas  separadas  de  especialistas,  de  igual  importancia,  es
decir,  la  Escuela  de  Artillería,  dividida  en  dos  secciones,  la
primera  tendrá  por  objeto  formar  especialistas  para  el  tiro
a  largas  distancias,  y  a  la  segunda  le  concierne  la  artillería
antiárea,  antisubmarina  y obuses;  la  Escuela  de  Guerra  Marí
tima  comprenderá  una  sección  de  torpedos  y otra  de  minas,
esta  última  muy  importante,  puesto  que  ha  de  incluir  los
lanza  minas  de  superficie  y  sumergidbs,  así  como  todo  lo
que  sirve  para  rastrearlas,  y Contra-submarinos  de  superficie
y  de  tipo  aéreo;  la  Escuela  Central  Aérea,  comprendiendo

diPigibles,  hidroplanos  exploradores  y  de  bombardeo,  glo
bos  cautivos  y  buqües  nodrizas  para  servicios  de  aviación;
la  Escuela  de  Motoristas,  que  preparará  hábiles  especialistas
para  él  manejo  de  calderas,  máquinas  recíprocas  y de  turbi
nas,  motores  Diesel  einstalaciones  eléctricas,  especialistas
que  estarán  dispuestos  en  todo  tiempo  para  experimentar
nuevas  ideas;  la, Escuela  de  la  Guerra  de  Costas  que,  con
monitores,  lanza  minas  y auxiliares  aéreos,  ensayará  la  pre
paración  directa  para  una  clase  de  operaciones  que  justa
mente  se  ha  llamado  la  última  manifestación  del  poder  na
val,  y  que  tiene  muchas  probabilidades  de  que  se’practique
en  larga  escala  y  con  decisivo  éxito  en  la  guerra  próxima.

Bajo  lás  órdenes  del  vicealmirante  encargado  dé  la orga
nización  de  todas  las  escuelas  habrá  un  Estado  Mayor  de
Experimentos  e Investigaciones  navales,  el  cual  estará  en
estrecho  y  continuo  contacto  con  las  varias  escuelas,  y  no
perderá  de  vista  los  progresos  realizados  en  la  industria
civil  y  en  el  extranjero.  La influencia  que  ejercerá  esteor
ganismo  en  la  eficiencia  del  servicio  será  enorme,  puesto.
que  formarán  parte  de  aquél  los  oficiales  más  distinguidos
de  las  nuevas  generaciones,  que  someterán  rápidamente  a



NOTAS  PROFESIONALES            501

‘as  pruebas  de  la  práctica  el  valor  de  la  teoria.  Todo  esto  no
.uita  el  que  la  flota  de  combate  continúe  siendo  el  centro
nés  importante  y  real  de  preparación  para  la  guerra.

En  otro  artículo,  que  el  mismo  autor  escribe  posterior
mente  en  The Naval  an4  Miiiiarj  Record,  dedicado  e’n parte
:n  oriticar  la  enseñanza  naval  en  Francia,  dice  que:ya  se dió
l  primer   hacia  la  creación  de  la  organización  naval
.dc  aquélla,  con arreg•lo  a las  exigencias  del  día.  Las  escuelas
d  marineros  artiJleros,  serán  el  Republique  de. 15.000 tone—
‘ladas,  el  .iiequiu  de  7.50  (armado  de  lluevo  con  cafiones  de
10,8  pulgadas),  el  crucero  Laloache-Treville  y  el  cafonero
Jktvre,  conjunto  muy  heterogéneo  que  se  ‘completará  más
tarde  con  otras  unidades  mayores  y  más  modernas.  Cuando
jínicamente  los  buques  que  poseen  algén  valor  militar  se
dediquen  a  servicios  de  instrucción,  será  pósible  auner  la
economía  con  la  eficiencia  y  dejar  satisfecha  esta  necesidad.
Por  esta  razón  puede  censurarse  mucho  la  retención  del  an
ticuado  FoIhuaa,  como  «escuela  de  aplicación  del  tiro  en  la
mar.  Esto  equivale  a  una  negación  de  las  lecciones  de  la
guerra,  y  de  la  importancia  del  tiro  a  larga  distancia  y  de  su
4)bservación.  Se  ha  establecido  en  el  guardacostas  de  6.000
toneladas  Amirai  Trehouart  una  escuela  de  telegrafía  sin
iilos  montada  con  arreglo  a  todos  los  adelantos  del  día,  y
los  especialistas  de  electricidad  y  torpedos  tendrmn  su  ms
truión  n  el crucero  acorazado  Hugo. Por  fin,  va  a  recibir
la  aviación  parte  de  la  atención  que  debe  dedicársele,  pues
se  comenzará  pol’  montar  tres  distintos  establecimientos  de
.nnseñanza.  Se trata  de  ampliar  la  escuela  de  pilotos  en  Berre
(cerca  de  Marsella),  mientras  que  los  observadores,  mecá
nicos  y  personal  encargado  del  manejo  de  ametralladoras  y
bombas,  se  especializarán  en  el  importante  centro  de  avia
eión  de  Frejus-S.  Rafael,  próximo  a  Tolon.

‘rodas  las  escuelas  de  instrucción  de  la  Marina  francesas
pendientes  de  una  ‘reorganización  completa,  van  a quedar
bajo  la  dirección  de  la  Prefectura  marítima  de  Tolon.  Se
eritica  una  decisión  de  tal  importancia,y  no sinmotivo,  pues
to  que  el  porvenir  de  la Marina  francesa  depende  de  la  for
mación  de  especialistas,  y,  por  consiguiente,  esta  mpresa

.  merecedora  de  recibir  toda  la  atención  de  los  almirantes
más  enérgicos  y  capaces,  que  se  encuentren  en  servicio  y es

ToMo LXXXIV                   -        8
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demasiado  importante  para  con fiarla  a  un  Prefecto  maríti—
mo,  cuya  atención  está  generalmeiite  harto  sumida  entre-
papeles  para  poder  dedicar  algún  tiempo  al  estudio  de  los-
problemas  militares  del  día.

Podrá  preguntarse  si onviene  al  servicio  que  Tolon  con
tinúe  inonopilizando  a  la  vez  la  Escuadra  de  combate  y  las
escuelas  de  instrucción.  Brest,  con  sus  neblinas,  no  puede
compaíarso  con  Tolon  y  La Riviera,  con  respecto  a  los  cii-
cantos  del  clima  y  condiciones  confortables.  Pero  éstos  no
son  los  únicos- puntos  que  debemos  considerar.  La  eficien
cia  combatiente  es  la  razón  de  serde  las  fuerzas  militares,.
y  la Historia  dice  que,  a  excepción  de  la  escuadra  de  Ruyter
derrotada  por  Duquesne,  los  buques  que  salieron  del  Atián—
tico  probaroii  su  superioridad  en  comparación  a  las  eseua
dras  del  Mediterráneo.  La  mar,  los  vientos  y  teiiporales  que
hay  en  el  Océano,  ofrecen  las  mejores  condiciones  para
hacer  verdaderos  hombres  de  mar.  Una  escuadra  de  ms
trucción,  racionalmente  formada,  seria  la  que  estuviese  com
puesta  exclusivamente  de  unidades  capaces  de  combatir,.
que  no  perteneciendo  a  ningún  puerto  en  particular,  visito
por  turno  las  costas  de  Francia.  Sería  una  exageración  de
cir  que  el  Ministerio  de  Marina  ignora  las  lecciones  de  la
guerra;’sus  proyectos  no  puede  desarrollarlos  por  falta  de
medios  económicos  y  facilidades  de  construcción  y  repara
ción,  pero  es  un  hecho  que  está  elaborando  con  la  epe
ración  de  sus  almirantes  un  programa  de  reformas,  qu
hará  justicia  a  las  necesidades  de  los  servicios  que  tienen
relación  con  el  aire  y los  submarinos.

INGLATERRA

Nueya distrihuclon de la Flota.—La Grand Fleet  ha cesado-
de  existir  con  este  nombre,  dividiéndose  en  dos,  Flota  der
Aildntico  y  Ilome Fleet,  bajo  un  solo  mando  que  arbolará  su
insignia  en  el  Queen Elisabeth.  Se  crea  también  la  Escuacira
del  Mediterráneo  y  escuadrillas  de  cruceros  en  his  Indias
Orientales,  China,  Cabo  de  Buena  Esperanza  y  América  del
Norte  y  del  Sur.

j
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He  aquí  la  distribución  de  las  unidades:
Qucei  Elisabelh,  almirante  de  las  Flotas  del  Atlántico  y

delas  Islas  británicas  (Home  Flect).
FLOTA  DEL ATLÁNTICO:

Primera  escuadra  de  combate:  Revenge,  esolutión
llamillies,  Royal-O&  y  Royal  Sovereign..

Segunda  escuadro  de  combate:  Barham,  Valiant,  Malaya
y  Warspite.

Escuadra  de  cruceros  de  combate:  Lyon,  Princess-Royal,
Jlenown,  Repulse  y  Tiger.

Escuadro  volante:  Furious,  Argus,  Nairano,  Pegasus
Vinder  y  Vindicre.

Primera  escuadra  de  cruceros  protegidos:  Curacoa., Go
veitry,  Curlcw,  Danae,  Dainstles  y Draçjon.
•   H0ME FLEET:

Tercera  escuadra  de  combate:  King  George  V,  Orion,
Con querer,  Erin,  Monarch y  Thunderer.

Segunda  escuadra  de  cruceros  protegidos:  Caledin,  On
latea,  lnconstant,  Phceto?í y  Royalist.

Fondeado  r  de  minas:  Princees  Margaret.
•   MEDITEHRÁNEO:

Cuarta  escuadro  de  combate:  Iron  Duke,  Emperor  of la
dit,  Bembow,  Marlborough,  iljax  y  Gen turion.

Tercera  escuadra  de  cruceros  protegidos:  Gardiff  Galyp
.‘o,  Caradoc,  Centaur,  Ceres  y  Concord.

•  INDIAS  ORIENTALES:

•  Cuarta  escuadro  de  cruceros  protegidos:  Carysfort,  Ca
reune,  Co mus  y. Con quest.
•   CHINA:

Quinta  esuadra  de  cruceros  protegidos:  llawkins,  Cairo,
Capetown.  Carlisle  y  Colombo.
•   CABO DE BUENA  ESPERANZA:

Sexta  escuadra  de  cruceros  protegidos:  Birmingham,
Chal han’r, Dublin  y  Loniesioft.

AMÉ  KICA DEL SUR:
Sépti  rna  escuadro  de  cruceros  protegidos:  &thampton,

Dar,nouth,  Weymouth  y  Yarmouth.
A,IÉRICA  DEL NORTE:
Octavo  escuadra  de  cruceros  protegidos:  Galcuita,  Ca

lliope,  Cambrian  y  Con.sliIflOe;
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El  buquo porta-hidroplanos «Argus». —Uno de  los  buques-

más  interesantes  que  se  han  afiadido  a  la Marina  británica
durante  la  guerra,  fuó  el  Arqus,  especie  de  aerod  romo  flo
tatite  construido  por  William  Beardmore  y  C. en  sus  asti
lleros  de  Dalmuir,  en  el  Clyde.  -Es  verdad  que  el  Abniran
tazgo  adaptó  al  crucero  de  combate  Fu.rious  para  acomodar
hidroplanos  y permitirles  elevarse  desde  la  cubierta,  y  este
buque,  montaro  turbinas  que  desarrollaban  90.000  caba
llos,  tenía  32 millas  de  velocidad,  lo  cual  le  daba  una  gran

superioridad  en  este  punto  sobre  el  Argus.  Además,  se  está
construyendo  ahora,  especialmente  para  este  servicio,  el
crucero  Eaqie,  tambión  de  gran  velocidad,  y  dispuesto  eii
forma  que  puedan  elovarse  los hidroplanos  desde  cubierta.
Pero  el Arqus  tiene  las  ventajas  de  carecer  absolutamente  de
ol)stáculos  sobre  [a  cubierta  de  volar,  pU5  ni  aun  lleva  clii-
ni  eneas,  y de  contar  bajo  esta cubierta  con  espacio  suficiente
para  acomodar  y  reparar  dichos  aparatos.  De aquí  que  este
buqi.ie  sea  un  hangar  flotanté  con  un  espacio  disponible  para
este  objeto  de  100,65  metros  de  largo,  20,7 (le  ancho.  uti
lizables  en  Una  longitud  de  14,6 metros,  y cerca  de  6  metros
de  altura.  Lleva  unos  ascensores  que  permiten  izar  los  apa
ratos  desde  el hangar  a  la cubierta  de  volar,  y  unas  grdas  sir
ven  para  elevar  los  liidroplnos  desde  el  agua  a  la  cubierta.

-     La disposición  y  arreglo  de  la  estructura  superior  que
lic  de  satisfacer  con diciones  anormales,  eiivuelve  prollemnas
de  proyecto  y  construcción,  los  cuales  fueron  admirable
mente  desarrollados,  realizándose  las  pruebas  con completo
éxito.  Pero  lo más  nuevo  quizá  es  la disposición  adoptada  en
la  caja  de  hurnos  de  las  calderas  y  chimeneas,  para  que  los
gases  de  la  combustión  salgan  pór  la popa.  También  en  esto
se  obtuvo  resultado  satisfactorio,  y  ello  aeredita  no  sólo  a
los  oficiales  tenicos  del  Almirantazgo,  sino  a  los responsa
bles  de  ¡a  construcción  del  buque  y maquinaria  en  los  asti
lleros  de  Messrs  Beardmore.

Este  buque,  que  se  proyeetó  pam  transportar  pasaje  de
primera  clase  ycarga,  fué  comenzado  por  la  Lloyd  S-ahitudo
ompany  de  Génova,  pero.se  suspendió  su  construcción  al
empezar  la  guerra.  No  obtante,  en  1916, acordó  el Almiran
tazgo  terminarlo,  para  dedicarlo  a  llevar  hidroplanos,  aun
cuando  la  construcción  del  casco  estaba,  batante  avanzada,

1
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y  no  era  posible  por  esta  causa  alterar  las  formas  para  darle
más  velocidad.  Sin  embargo,  se hicieron  modificaciones  para
aumentar  la fuerza  de  máquina,  con  lo que  la velocidad  de  18
nil1as,  bajo  normales  condiciones  de  mar,  llegó  a 20,75  mi
llas  por  cortos  períodos,  y a  20  millas  en  servicio  corriente
con  buen  tiempo.  Conforme  al.proyeeto  y  cónstrucciófl  ori
ginal,  el  buque  tiene  163 metros  de  eslora  entre  perpendi
culares,  20,7 metros  de  manga  y :12,2 metros  de  puntal  hasta
la  cubierta.  La forma  primitiva,  estructura.y  cubierta  hasta
la  principal,  quedaron  las  mismas,  y  se  decidió  que  esta  cu
bierta  constituyese  el  piso  del  haiigai.  rFdo  lo  que  estaba
encima  de  ella  fué  modificado  para  hacer  el  hangar,  talle
res,  pañoles  y  cubierta  de  volar.

Al  trazar  el  proyecto  de  la  superestructura  se  estudió
cuidadosamente  como  habia  de  apoyarse  l  cubierta  de  vo
lar.  Se  hizo  un  modelo  del  buque  coii  arreglo  a  escala  de
1/4  de  pulgada,  conforme  al  método  de  construcción  pro

puesto,  y  fué  enviado  al  National  Physieal  Ltboratory,  en
‘reddingtoii,  para  xpérimentarlo  en  el  túnel  de  aire  existen
te  ah.  Sobre  este  modelo  se llevaron  a  caco  experimentos
de  .exhaustación  de  aire  con  el  objeto  de  descubrir  los  efec
tos  de  los  remolinos  en  la  estructura,  debajo  y  encima  de  la
cubierta  superior,  y  también  cerca  del  extremo  de  popa,  a
través  de  cuyos  remolinos  tendría  que  pasar  el  avión  cuan
do  descendiese  sobre  cubierta.  El  resultado  de  estos  expe
rimnentos  demostró  qué,  para  conseguir  las  menores  per
turbaciones  producidas  por  el  aire,  era  necesario  que  el  es
pacio  entre  el  techó  del  hangar  y  la  cubierta  de  volar  fuese
lo  niá  despejado  posible.  Por  tal  motivo,  se  hizo  el  techo
lo  bastaite  fuerte  para  resistir  las  mayores  presiones  lon
gitudinales  y  transversales,  para  fijarlo  a  la superestructura

y   soportar  la  cubierta  devlar,  a  la que  está  unida  por
medio  de  ligeros  tirantes  que  forman  celosías.  Se  descubrió
que  la  emisión  de  los gase  calientes,  a  través  de  cliimenea
verticales,  por  encima  de  dicha  cubierta,  producia  cii  el
novimionto  del  aire  perturbaciones  tan  importantes,  que
hacían  muy  difícil  aterrizar  con  seguridad,  itnponiéiido  la
necesidad  de  conducir  horizontalmente  los  tubos  por  de
bajo  de  la  cubierta  superior  y  llevar  los  gases  de  las  cal
deras  lo  más  a  popa  posible.  Tina notable  particularidad  del
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proyecto  es  la  paitede  popa  de  dicha  cubierta,  que  va  lan
zada  en  su.extrernidad  unos  25 metros.

La  cubierta.  de  volar  queda  completamente  despejada,  y
los  palos  de  la  telegrafía  sin  hilos  van  montados  sobre  un
costado  a  fin  dó  no interceptarla.

El  hangar  o  cobertizo,  proyectado  para  responder  a  las
exigencias  más  extremadas  del  servicio  de  aviación  en  esta
clase  de  buque,  tiene  100,6  metros  de  largo,  20,7  de  ancho
en  total  y  14,6  en  la  parte  interior,  y  mide  capacidad.  sufi
ciente  para  acomodar  20  hidroplanos.  Las  planchas  que  le
cierran  lateralmente  €stán  sosienidas  sobre  armazones  do
hierro  unidas  a los  ostados,  las  cuales  se  elevan  7,77 metros
sobre  la  cubierta  del  casco.  El  techo  está  sólidamente  reves
tido  de  planchas  de  acero,  asentadas  sobre  baos  en forma  cte
celosía,  anchamente  espaciados,  apoyadol  por  debajo  en  vi
guetas  longitudinales  situadas  a elevación  tal  que  dejan  un
espacio  aprovechable  de  6,10 metros  de  altura.

El  hangar  está  dividido  en  cuatro  secciones  por  n:Iampa
rOS  incombustibles,  y  una  de  babor  contidue  diversos  apa-

-  ratos,  entre  ellos  radiadores,  un  termotanque,  zunchos  para
los  torpedos  y rieles  suspendidos  para  transportar  biplanos.
Otra  de  estribor  está  dedicada  a  pañoles   lleva,  además  do
instalaciones  para  guardar  torpédos,.la  concerniente  a  la
ventilación  del  hangar.  En  estos  pañoles  se  acomodan  pie
zas  de  respeto,  alas,  propulsores  y  bombas.  Inmediatamente
a  esta  sección,  por  la cara  de  proa;  hay  espaciosos  talleres
llenos  de  herramientas  mecánicas,  donde  maquinistas  y.ear
piateros  repáran  rápidamente  las  averías  sufridas  por  los
aparatos  aéreos.

La  cubierta  d.c volar,  separada  4,3  metros  del  techo  del
cobertizo,  tiene  20,7 metros  de  anchura  y  está  libre,  de  toda
clase  de  obstáculos:  La .  caseta  de  derrota,  la  de  telegrafía.
sin  hilos,  etc.,  están  situadas  a proa  bajo  dicha  cubiérta.;
pero  la  caseta  de  derrota  se  pude  elevar  hidráulican-iente
por  encima  del  nivel  de  aquélla  cuando  es  preciso  explorar
el  horizonte,  o  se  arría  a  su posición  de  estiva  si se hace  sem
vicio  aéreo.  Para  izar  los  aeroplanos  desde  el  hangar  a  la
cubierta  alta,  hay  dos  ascensores  eléctricos  al  lado  de  dos
grandes  escotillas  situadas  a  proa  y  popa.  El  ascensor

•  pop  tiene  8,3  metros  de  largo  por  5,5  de  ancho,  y  el  de

A
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proa  9,1 metros  de  largo  por  11 de  ancho,  y cada  uno  de  ellos
puede  subir  los  mayores  aviones  utilizados  en  el  serviCio,
llevando  las  alas  plegadas.  Estos  aparatos,  al quedar  sobre  La
coibierta  de volar,  se  poin  en  disposición  de  podér  lanzarse.
El  largo  total  de  la  escotilla  de  proa  tiene  56 pies.  Una  vez
.que  el  ascensor  queda  al  nivel  de  la  cubierta,  dos  platafor
mas  cada  una  de  20  pies  de  ancho,  montadas  sobre  roletes,
se  deslizan  a  los  lados  y  cubren  completamente  el  pozo  de
la  escotilla.  Cuando  el  ascensor  esti  debajo  de  la  cubierta,
las  pla,tal’ormas son  llevadas  al  centro  y  quedaii  convertí—
-das  eii  una  de  6,tmetros,  desde  la  cual  se  inicia  la  partida

lara  el  vuelo.  Speiisó  en  que  los  aeroplanos  aterrizasen
-sobre  la  parte  de  popa  de  la  cubierta  de  volar,  y  para  faci
litar  ,esta  operación  durante  la  noche,  se  montó  una  ilu
minación  especial  para  guiar  a  los  pilotos,  y  además  se
instalaron  aparatos  que  lanzabaii  chorros  de  vapor  a  proa
por  ambas  bandas  y  por  la  roda,  los cuales  setvían  de  guía
-n  los aviones  al  maniobrar  durante  el día.  Para  retardar  la
marcha  de  los  aeroplanos  después  de  aterrizar  a  bordo,  se
iI)staló  a  pope,  en  la  cubierta,  una  especié  de  colchón  de
alambre,  y  los hidroplanos  que  habían  aterrizado  en  el agua,            o
eran  izados  por  mdio  de  dos  pescantes  y  dos  chigres  elda
-tj’ieos  colocados  en  el  cómbés  y  dos  grúas  elétricas  monta-
-das  a  popa  del  hangar  y  sobre  su  cubierta.

Además  de  los  aparatos  estivados  en  el  hangar  puedeti
i.lovarse  otros  sobre  la  cubierta  alta.  En  este  caso  se  levanta
.ali-ededor  de  lla  una  ernpaliz’da  de  madera  para  defender
los  aeroplanos  contra  el  tiento.  Estas  empalizadas  stárt
-dispuestas  de  tal  manera,  que  se  pueden  levantar  simultá
neamente  4,2 metros  por  encima  del  nivel  de  la  cubierta,  y
.‘rjarlas  todas  al  mismo  tiempo,.  Las  diversas  estructuras
-que  van  sobre  la  cubierta  de  volar,  tales  como  la  caseta  de
.derrota,  servicio  de  señales,  palos  para  las  luces  de  situación

 de  sefíales,  estfín: dispuestas  de  tal  manera,  que  pueden
.arriarse  al  nivel  de  aquélla.

Pos  palos  pata  la  telegrafía  sin  hilos  y  señales,  esári
montados  de  tal  manera,  que  pueden  arriarse  quedando
a1  ras  de  la  cubierta,  y  disponen  de  maquinillas  especia
les  par  tiramollar  la  mani6bia;  también  éirveri  aquéllos
para  la  dirección  del  tiro  antiaéreo.
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Consiste  el  armamento  en  cuatro  afioiies  de  cuatro  pul

gadas,  tipo  especial  para  la  protección  antiaérea  yaiitisub
ni arma,  y  dos  de  cuatro  pulgadas  de  tiro  rápido,  cuyas  pie.
zas  van  colocadas  a  proa,  en  el  centro  y  popa,  para  ciar al
baque  la  protección  conveniente  en  todas  ci irecciones.

La  máquina  lleva  dispuestas,  en  serie,  una  turbina  de
alta,  una  de  media  y  dos  de  baja,  y  a  popa  de  estas  iultiiiias
otras  dos  de  baja  para  ciar,  todas  sistema  Parson,  de  engra—
naje.  Se  genera  el  vapor  cii  seis  calderas  de  doble  frente  y
seis  sencillas,  distribuidas  en  tres  cámaras.

Ninguna  particularidad  distingue  a  las  cajas  de  huiiios.

y  parte  inferior  de  las  cliilnelleas,  excepto  que  se  desvían
lateralmente  en  vez de  venir  al  centro,  y  pasando  el  teólio
del  hangar  se  unen  a  chimeneas  horizontales  que,  adosadas
paralelamente  a  la cara  inferior  de  la  cubierta  de  volar,  des
cargan  a  popa  los gases  de  la  combustión.  Unos  ventilado--
res  eléctricos  hacen  circular  aire  frio  en  las  cajas  de  las chi
meneas  para  mantener  una  temperatura  relativamente  baja
cii  la  parto  inferior  de  dicha  cubierta  y  evitar  los  recalenta—.
mientes  en  épocas  de  calor.

Los  ventiladores  de  descarga  estáti  colocados  a  popa  a
cada  batida  del  barco,  y  eada.uno  se  conecta  a una  chime
nea  horizontal  por  el  lado  de  succión  para  conducir  lós
i.,rases sobre  el  costado.  Estos  ventiladores,  que  tienen  2,9’
inettos  de  diámetro,  y  están  acoplados  a  motores  de  94 ca
ballos,  auxilían  la  exhaustaeióii  de  los gases  cii  el  caso  de
llevar  el  viento  el!  popa  u  otras  coildiciones  adversas,  
tanbién  sirven  para  oompensai  la  pérdida  dé  tiro.—(Ex._
tractado  del  Enqineering.)

Nuevos cruoeros protegidos.—Pronto qüedarán  terminados.
algunos  cruceros  de esta  clase,.que  montan  en  la línea  de-
crujía  cañones  de  seis  pulgadas,  y  tendrán  gran  velocidad,.
los  cuales  parecen  muy  a  propósito  para  prestar  servicio  eñ
mares  lejanos,  según  dice  Mr. Gerard  Fieniies  O!,  1Ite Obser-
ver.  Llevarán  los  nombres  de  lús  comandaites  del  menioi’a
ble  Elizabethan,  Hawkins,  Frebisher  y  otro,  y  tódo  hace
suponer  que  su  detino  será  servir  de’ estaciones  en  el  ex
tranjero.  Todos  tienen  el  aspecto  voluminoso  de  los buque
semejatites  al  antiguo  Ilermione,  Sap/io y  4svea,  cruceros
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de  segundac1ase  que  tan  buenos  servicios  prestaron  en  ¡os-
mares  de  China  y  estaciones  del  Cabo  e  Indias  Orientales;
pero  aquéllos  son,  por  otra  parte,  infinitamente  superiore
a  estos  buques  en  velocidad  y poder  combatiente,  y  su  as
poctó  hace  creer  que  en  el  proyecto  no  se perdió  de  vista
la  importaílcia  que  debe  darse  a  las  condiciones  de  habit.a—
bilidad.

La  Historia de la batalla de Jutlandia.—El primer  Lord Al—
mi  rantazgo,  ha  declarado  en  la  Cámara  de  los Comunes  que
se  haii tomado  ya  las  medidas  oportunas  para  hacer  una
naración.eOmPlet5  de  la  batalla  de  Jutlandia,  utilizando  las
fuentes  de  información  de  origen  británico  y  las  de  pro
cedencia  enemigá.  En  ella  se  viene  trabajando  desde  hace-
varias  semanas  y  su  objeto  principal  es que  sirva  de  base  a
los  estudios  técnicos  que  competen  al  Almirantazgo.  Más
adela  Lite se  la  incorporará  a  la  Historia  oficial  de  la  guerra,
pero  no  sería  imposible  que,  para  satisfacer  la  natural  ini-
paciencia  con  que  es  esperado  el  relato,  se  anticipase  algo
su  pubi iCflCIÓU.

Rastreo de  minas.—- The  Engineering  publica  algunos-
detalles  relativos  a  los  medios  empleados  por  la  Marina  iii
glesa  pararástrear  las  minas  fondeadas  por  los  alemanes.

En  cuanto  era  conocida  la  situación  de  un  campo  mina
do  enemigo,  se  suspendia  todo  tráco  por  la  zona  peligrosa
hasta  que,  después  de  dragada  esta,  so  declaraba  libre  para
la  navegación.  La flotilla  de  frawlers’se  dirigía  enseguida  al
paraje.  señalado  y  cada  buque  ocupaba  la  posición  fijada  por
el  oficial  de  Marina  más  antiguo.  Los  barcos  empleados  eIL

las  faenas  de  rastreo  o  dragado  actuaban  por  parejas1
utilizando  un  cable  de  alambre  de  acero  de  2,5 pulgadas  de
niena  formádo  por  seis  cordones  de  16 alambres  cada  uno,
que  todos  los  rastreadores  llevaban  a  boro  para  largar

el  chicote  a  su  pareja  e  irlo  arriando  convenienteiieflte
valiéndose  de  un  carretel  y  de  un  motón  de  retorno.  Ambas

embarcaciones  se  iban  distanciando  hasta  unas  600 brazas  y
avanzaban  paralelamente  con  el  cable,  largo  entre  ellas,
manteniéndose  este  en  el  agua  a  la  profundidad  requerida
mediante  unas  piezas  especiales  de  figura  de  corneta  instala
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das  en  los  costados  de  los  barcos  y  a  las  que se  encapillaba
-el  cable  de  rastreo  Po1 argollas  de  forma  d.e  grillete.  Al dar
los  buques  avante  a  igual  velocidad  empezaban  a funcionar
dichas  piezas  llevando  el  cable  a  profundidad  conveniente
para  arrastrar  los  orinques  de  las minas.  La  labor  so  realh
xaha  al  subir  la  marea,  y  al  comenzar  el  reflujo  los bar-’
os  debían  acudir  al  lugar. previamente  designado  en  aguas
poco  piofundas,  adecuadas  para  que  apareeeran  y  fue
sen  inmediatamente  destruídas  las  minas  desplazadas  en  el
rastreo.

Se  isa afirmado  que  tal  sistema  de  dragar  es  lento,  in
cierto  y  en  muchos  casos  no  tau  eficaz  como  sejía  de  desear.Ç::   c

-‘---  ,•   --    --  /_--                7    ,  -e
,-7  ,‘  .-.‘             e  /  e——‘1•    1           /         91       7

•ic  ¡          1      1- .
%   .  1

‘&.                              
      .  •      .         

Fases  de  la  evolución  de  tina  pareja  (le  buquea  dragaminas  y  detalle
de  la frina  en  que  se corta  el  orinque  de una  mina fondeada.  ‘  -

Por  ejemplo,  en  algunas  ocasiones  una  mina  arrastrada  por
el  cable  submarino  explorador  no  apareció  en  la  superficie
por  cualquier  causa  en  la baja  mar,  sucediendo  que  al  balar

-   el-cable  chocó  hs mina  con  el  barco,  con  los  tremendos  re-.
sultados  consiguientes.  Sin  embargo,  se  idearon  medios
para  que  al  llevar  el  cable  consigo  una  mina,  sa  esta  liber
tada  de  su  orinque  y  pueda  flotar,  ellminando  el  riesgo  de
los  procedi  mieiitos  hasta  ahora  utilizados..

A  tal  fin  responde  el  tipo  de  filo  cortante  construí-do  por
la  casa  Bullivarrt  COn  el  nombre  de  alambre  dentacl  de-
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rastrear,  derorn  inado  así  or  que  lo  integran  dos  laiihe
dd  acero  especial  ligados  mutuamente  y  que  so  enlzm
luego  con  los  alambres  ordinarios  en  los cordones  del. ‘bé
mismo.  Dispuestos  en  esa  forma  ejercen  una  acii  tdii
te  cuando  resbalan  sobre  otra  superficie  ,netálica  domo
la  de  los  orinques  de  las  minas..

En  términos  generales.  la pareja  de  buques  dragamiña
realiza  la  operación  en  la  forma  indicada,  con la  variació
de  que,  en  vez  de  sostener  igual  anclar,  desarrollan  velo
cidades  distintas  para  adeluntarse  alternatiVamelte  el  una
al  otro  coii  objeto  de  que  el  seno  del  cable  rastreador  T
ríe  de  continuo.  Ea  el  momento  en  que  dicho  óable  toca
el  orinque  de  una  mina,  tiende  éste a  resbalar  hacia  el  ceii

/  tro  de  aquél.  El  sumergidor  dó  la  mine,  y  aun  olla  mimis:
ma  actúan  de  freno  o  resistencia,  deslizóndoSe  el  orinque
con  presión  a  lo  largo  del  cable  rastreador,  y viniendo  cói
nilo  a  entrar  en  acción  el  filete  cortante  del  alambre  deiite
liado,  de  tan  eficaz  manera  que  togra  romper  el  orinque
antes  de  recorrer  40 pies  en  su  deslizamiento.  Por  lo que  a
plazo  de  coito  o  ruptura  se  refiere,  es. cosa  de  breves  segun
dos  después  de  determinada  la  situación  de  la  mine  bajo  el

gua.
El  empleo  (le  esos  cables  dentados  se  extendió  consi  -

derablement’,  introduciéndose  tipos  diversos  según  las
circunstancias,  clases  de  buques  utilizados,  lugares,  étc
Para  grandes  taawlers  y  barcos  de  ruedas,  se  usó  dnrane
algún  tiempo  el  tipo  de  cable  A. 6,  reemplaznd0lO  luego  el
llamado  E.  2,  ca  introducción  produjo  notables  resulW
dos,  siendo  su  mena  o circunferencia  de  1.  pulgadas  e  iii

tegrándolo  cuatro  cordones  de  cinco  alambres  cada  uno,
ndemás  de  los  alambres  de  corte  antes  descritos.  Para
rawlerS  o drifters  ligeros  se  utilizó  el  tipo  B.  1, de  coristruC
eión  análoga  al  último,  aunque  sólo  tiene  de  mena  1 5/,  pul
gadas.

También  se  idearon  medios  para  rastrear  minas  eón  un
.ólo  buque,  y  para  realizarlo  asi  en  gran  escahi  y  a  onsi
derable  velocidad,  se  emplea  elparaVa2e  y  un  tipo  de  cable
E.  3,  formado  por  tres  cordones  de  21 alambres  cada  uño

y  2  ‘/,G  pulgadas  de  mena,  tncorporándose  a  cada  córdóñ
los  repetidos  alambres  cortantes.  Se  utilizó  asimismo  el
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tipo  S.  de  34  alambres  y  los  tre  de  corte,  de  igual  rnod
que  otros  cables  destinados  u fines  especiales,  como  los uti
lizados  por  los  subnmriiios  ingleses  para  cortar  las  redes
enemigas  de  defensa,  respecto  de  los  cuales  no  es  todavía
permitido  facilitar  detalles.

Claro  es  que  de  la  (leseripoión  hecha  del  corte  de  lo
orinquos  de  las  minas,  y  por  quedar  libres  éstas,  se  infiera
no  ser  necesario  arrastrar  las  minas  pai’a que  aparezcan  en
la  superficie  de  aguas  menos  profundas,  resultando  además
practicable  la  operación  a  toda  hora,  con todas  las  mareas  y
enasi  todos  los  tiempos,  y  quedando  prácticameiite  elimi
nados  los riesgos  anexos  al  dragado,  ya  que  chocar  Con uÑa
nhina  errante  es  poco  probable.

Expresa,  fi nal mente,  /he  Engineeriug,  que  de  la  impar—
tanqia  de  estos  cables  especiales,  que  tanto  contribuyeron  a
quebrantai’  los planes  enemigo,  y  cuyo  empleo  indican  las
liguras  intercaladas  en  el  texto,  no  debe  juzgarse  por  la sen
cillez  de  la  idea,  sino  por  la efectividad  de  los servicios  qn
prestaron.

Nuevos destroyers. i�rs.  ,J. Samuel  Wltite  y  C., East  Co
yes,  Sola  Wight,.en’regaroii  al Almirantazgo  otro  destroyer
ci  cual  hace  el  número  117 de  la  serie  che buques  de  guerra
Oflstruí(los  POE’ esta  Casa,  y el 39 de  la  dé  destroyors  entre
gados  totalmente  listos  de  maquinaria  y  arinainento.  El
7ruant,  nombre  de-este  buque,  cayó  al  agua  el  18 de  sep
tieinbre  último,  y  tierle  1.000  toneladas  de  desplazaniient>
y  28.000 caballos,  Las  máquinas  propulsc  son  turbinas.
Broson—Curt.is, construídas  y  montadas  ir  la  casa;  las  cal
deras.  quemaii  petróleo.                -

Los  astilleros  Paimer’s  Sliipbuilcling  aud  Gron  Compaiiy
de  Yarrow,.  botaron  al  agua  el  dstroyer  Sionelie.nçje, tam
taml)jéIi  iiara  la  Marina  británica.

El  destroyet-  Jurquoise,  construídu  por  Messrs  Yarruw
and  C., hizo  sus  pruebas  oficiales  sobre  la  niilla  medida  en
Skel.cnorhie,  habiendo  obtenido  39,6 millas  de  velocidad  du
rante  cuatro  liaras  de  navegación.  Et  lurquoise,  armado.
por  completo,  tiene  1.0íJ0 millas  de  radio  de  acción  a  veloci

-dad  de  crucero.  La velocidad  adquirida  cii pruebas  es la  más-
elevada  que  hasta  ahora  pudo  obtenerse  en  un  destroyer
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Escuadrillas dragaminas.—Las escuadrillas  de dragaminas.
npesat  (tel  mal  tiempo,  obtuvieron  resultados  muy  satisfac
-torios  en  los  trabajos  que  realizaron  recientemente.  Destru
yeron  cerca  de  5.500 millas  desde  el  principio  del  armisti
cio  o  inutilizaron  ahora,  por  término  medio,  unas  100  dia
rias.  Durante  el  tiempo  que siguió  a  la  guerra  ruso-japonesa
4e  1905 y  a  la  de  Tripoli  de  1911, se  estuvieron  eneontran
410 minas  extraviadas  por  espacio  do (los  o  tres  años  depués
1e  terminadas  las hostilidades.

Aleación para armazones de abronaves.—Seg(1U el lyon  Age,
La  aleación  de aluminio  empleada últimamente  en  las aero
naves  alemanas,  lleva  el  91,95 por  100  de  este  metal,  un
4,13  por  100 de  cobre,  un  3,27 por  100 de hierro  y  el  0,65 poe
100  de  silicio.  Secalcula  que  esta  aleanión  tiete  una  resis
tencia  a la tensión  de  2.815 kilogramos  por  centímetro  cua
4lrado.  Esta  resistenciu.  unida   la  gran  ligereza  de  la
nleaeión,  proporciona  un  material  muy  adecuado  para  las
armazones  de las  aeronaves  de  grandes  dimensiones.  El  pa
pel  del  silicio  Oil  la  aleación no  cebe  ser  de  gran  importan
cia;  es muy  posible  que  se  emplee solamente  cohio  vehículo
para  amalgamar  el  cobre  con  el-aluminio.  -

•      ITALIA  -

comparación entre les’ motores Diesel de dos y  cuatro tiem
pos.  (Por  el Sr. Giovanni.  Chiesa).-—-La superioridad  relativa
de  los  motores  de  dos  o  de  cuatro  tiempos,  para  la  aplica
ciones  a  la  Marina,  esun  punto  de  los  que  más  se  debaten
sictualmente,  tanto  desde  el  pnto.de  vista  práctico  como
teório,  siendo  objeto  de  discusiones,  noticias  y  articulos  en
las  revistas,  técnicas.  El  objeto  principal  de  este  artículo  e
coordinar  los  argumentos  alegados  en  favor  y  en  contra  de
ambos  tipos  en  sus  mejores  formas  de  construcción  y tratar
1e  sacar  las  consecuencias,  después  de  considerar  atenta
mente  todos  los  puntos  de  la  cuestión.

Las  ventajas  que  comunmente  se  atribuyen  a  los  moto-
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ros  de  dos  tiempos  comparados-  con  los  de  cuatro,  pueden
reaumirsn  como  siguo:

A).  El  motor  de  dos  tiempos  desarrolla  mayor  potencia
qu&el  de  cuatro  tiempos  con  el  mismo  tamaño  de  cilindros
e  iguales  revoluciones.  Esta  ventaja  del  tipo  de  dos  tiemo
s  debe  a  que  hay  una  impulsión  cada  revolución,  mientras.

que  en  el  de  cuatro  hay  una  irmpulsión  cada  dos  revolucio
nes,,  de modo  que  teóricamente  debe  desarrollar  el  primero-
doble  potencia  que  el  segundo,  en  las  mismas  condieiones
Sin  embargo,  en  la  práctica,  no  se  llega  nunca  a  alcanzar
esto  que  la  teoría  nos  dice,  sino  que  el  motor  de  dos  tiem
pos  da  de  175 a  190  por  100  de  la  potencia  del  de  cuatro
tiempos,  pudiendo  añadir  que  la  presión  media  efectiva  en
el  motor  de  cuatro  tiempos  es  de  cinco  kilogramos  por  cta’
contra  4,4  a  4,75 kilogramos  en  el  de  dos  tiempos.

Esta.  ventaja  esencial  del  tipo  trae  consigo,  a  igualdad  de-
potencia,  una  reducción  considerable  de  espacio  y  peso,  que
puéde  calcularse  del  modo  siguiente:  puesto  que.  igualdad
de  trabajo  de  los materiales  no  hay  razón  para  que  pese  me—
nos  un  motor-de  cuatro  tiempos  que  otro  de  dos  de  iguaL
tamaño,  y  esta  peso  puede  prácticamente  suponeise  propor
cional  al  volumen  engendrado  por  el  pistón  para  potencias
y  velocidades  iguales,  el  peso  dl  motor  de  dos  tiempos  (to—
mando  175  por  100  como  relación  de  potencia  del  de  dos.
al  de  cuatro  tiempos)  será  el  57  por  100  del  de  cuatro
tiempos.

Esta  ventaja  se  reduce  algo  porque  el  motor  de  dos  tiem
pos  necesita  bombas  de  barrido,  cuyo  peso,  según  las  eU
cunstaucias  y  el  modelo  de  las  bombas,  varia  dei  8  al 12 por
100  del  peso  de  los  cilindros,  resultando  a  fin  de  cuentas-
que  el  motor  de  dos  tiempos  pesará,  en  total,  del  62 al  65 por
100  del  peso  del  de  cuatro  tiempos.

Las  anteriores  cifras  se  confirman  también  en  la  prácti
ca,  aunque  hay  alguna  dificultad  en-la  comparación  de  las
qua  dañ  los  diferentes  constructores,  porque  no  siempre
expresan  las  partes  del  conjunto  que  incluyen  o  no  en  las-
que  publican.

B).  El  par  de  rotación  en  el  motor  de  dos  tiempos  es
mucho  más  regular  a  igual  número  de cilindros  motores.  La
figura  1a  compara  los  diagramas  del  par  do rotación  de  mo-
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tore  dedos  tiempos,  de  cuatro  y seis  cilindros,  pofliéflOSO
de  manifiesto  la  gran  diferencia  de  regularidad  de  ambos
tipos,  siendo  mucho  más  regular  el  motor  de  cuatro  cilin
dros  y  dos  tiempos  que  el  cte seis  y  cuatro  tiempos.

Esta  ventaja  no  es  puramente  teórica,  pues  en  la  práct
ca  tienen  mucha  menor  intensidad  las  vibraciones  del
codaste  del  luque,  además  de  poder  reducir  el  peso  de  la
línea  de  ejes,  y,  por  consiguiente,  de  las  chumaceras,  boci
na,  etc.  Según  l,as reglas  dci  Registro  del  Lloyd.  la  sección
del  eje  de  un  motor  de  seis  cilindros  y cuatro  tiempos  (a
igua’dad  de potencia  y velocidad’)  debe  ser  un  45 por  100 ma

AbcisaSAflgttI0  del  eje  de  cigüeñales.
OrdenaclaSReIació0  del  momento  motor  al  momento  motor  promedio.
Línea  llenaCurVa  momentos  motores  Diesel  4 tiempos  6  cilindrOs.
Línea  —  .  —  .  —  -Ourva  momentos  motores  Diesel  2  tiempoS  4 cilindros
LíneaCurva  momentos  motores  Diesel  2  tiempoS  6  cilindroS.
Línea  100 por  100 =Momento  motbr medio.

yor  que  la  del  de  dos  tiempos  y  seis  cilindros,  y  un  11 por
100  mayor  que  la  del  de  cuatro  cilindros  y dos  tiempos.

•  Además,  el  menor  tamaño  del  volante  del  nlotorT de  dos
tiempos  y  el  menol  espacio  que  necesita,  permiten  colocar
el  motQr  más  cerca  de  la  popa,  lo  que  no  sólo  disminuye  la
longitud  de  la  línea  de  ejes,  sino  que  aumenta  el  espacio
disponible  para  la  carga.

C)  El  motor  de  dos  tiempos  es  más  fácil  de  hacer  re
versible  que  el  de  cuatro  tiempos,  lo  qie  se  debe  a  que,  en

FIGURA 1.
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el  primero,  la  evacuación  de  los  gases  quemados  se hace  a
travásde  oriíieios  colocados  en  las  paredes  del  cilindro,  do
modo  que  para  invertii  la  marcha  sólo  es  necesario  carn
biar  el  instante  en  que  deben  abrirse  las  válvulas  de  barri
do,  de  combustible  y  de  arranque.  Este  cambio,  en  cuanto  a
las  válvulas  de  barrido,  so  realiza  muy  sencillamente  cLmr
biando  el  colega  del  eje  de  camones  con  relación  al  de  ci
güeñales;  y  las  válvu-las  de  combustible  y do  atranque,  cuya
-carrera  es  muy  pequcfia,  utilizan  doble  juegh  de  camones
que  se  corren  a  lo  largo  de  su  eje  -

En  el  motor  de  cuatro  tiempos,  por  el contrario,  además
de  la  alteración  del  instante  de  abrir  las  válvulas  de  com
l,ustible  y  de  arranque,  se  necesitan,  separadamente,  inver
tir  las  válvulas  de  admisión  y  escape;  esta  última  operación
exige  una  rotación  diferente  del  eje  de  camones  y  no  es po
sible  emplear  un  dispositivo  tan  sencillo  como  en  el  motor
de  dos  tiempos,  sino  que  se  necesitan  mecanismos  mncho
más  complicados.

Puede  añadirse  respecto  a  los  mecanismos  de  arranque
y  cambio  de  marcha,  que  se  necesita  pueda  arrancar  el
motor  cualquiera  que  sea  l  posición  en  que  haya  quedado
eje  de  cigüeñales,  lo  que  hace  preciso  que  haya  siempre  por
lo  menos  un  cilindro  en  posición  de  admitir  el  aire  para
arrancar;  esto  no  perrnit,  en  el  motor  do  cuatro  tiempos,
reducir  a  menos  de  seis  el  número  de  cilindros,  en  tanto
que-el  de  dos  tiempos  funciona  bien  con  cuatro  y  conserva
facilidad  de  maniobra.

D)  En  el  motor  de  dos  tiempos,  la inercia  de  las  partes
de  movimiento  alternativo,  como  barras,  pistones,  etc.,  está
-contrarrestada  con  la  presión  sobre  el  pistón,  en  el  punto
muerto  alto,  lo  que  no  puede  reahizarse  en  la  exhaustación
y  aspiración  del  cilindro  del  motor  de  cuatro  tiempos.

Como  onsecueneia,  en  este  motor  las barras  de  conexión
estan  sometidas  a  esfuerzos  alternados  de  compresión  y  de
tracción,  de  modo  que  sus  cabezas  y  pernos  así,  como  las
chumaceras  principales,  necesariamente  necesitan  ser  mu
cho  más  robustas  que  en  el  motor  de  dos  tiempos,  para
evitar  la  posibilidad  de  roturas  y  el  daño  grande  que  de
ellas  resultaría.

E)  El  motor  de  dos  tiempos  no  exige  válvula  de  ex-
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haustaeiófl  para  los gases  quemados,  y en  los  motores  provis
•tos  de  orificios  para barrido  no  se  necesita  ninguna  válvula
que  esté  sometida  a  la  acción  de  los  gases  quemados,  las
que,  como  es  sabido,  son  en  los  motores  de  cuatro  tiempos
un  semillero  de  avenas  aun  en  el  caso  de  emplear  procedi
mientos  más  o menos  complicados  para  enfriarlas,  aumen
tando  así  su  estauqueidad  y  duración;  pero  nunca  se  evita  el
peligro,cofl  todas  sus  fatales  consecuencias,  de  que  puedan
caer  en  el  cilindro.

Debe  hacerse  notar  que  las  válvulas  de  escape,  en  los
motores  de  cuatro  tiempos,  son  las partes  más  sensibles  a  la

•  calidad  del  combustible  y que  más  sufren  con  el  asfalto  y
sulfuros  que  a  veces  contienen  los  aceites  pesados  de  cier
tas  procedencias.  Por  tanto,  en  los  motores  de  dos  tiempos
sin  válvulas  de  escape,  pueden  emplearse  ciertas  clases  de
combustible  que  no  son  apropiados  para  los  de  cuatro
tiempos.

Contra  las  ventaj  mencionadas  de  motores  de  dos
tiempos,  se  oponen  algunas  objecionesque  se  aplican  parte
a  todos  los  motores  de  dos  tiempos  y  parte  a  algunos  tipos
especiales  o a  detalles  de  construcción.  Estas  objeciones  se
pueden  reasumir  como  sigue:

a)  Se  ha  dicho,  en  favor  del  motor  de  cuatro  tiempos,
que  la  experiencia  de  los  motores  de  gas  ha  hecho  volver  a
los  motores  de  cuatro  tiempos  después  de  un  período  de
preferencia  por  los  otros:  también  se  imputan  varios  f raca-
sos  a  los  motores  Diesel  de  dos  tiempos,  diciendo  es  venta
joso  retroceder  al  tipo  de  cuatro  tiempos.

Contra  esta  objeción  debemos  hacer  notar  que  el  ejem
plo  del  motor  de gas  no  es  directamente  aplicable.  El  motor
4e  gas  de  dos  tiempos,  comparado  con  el  de  cuatro,  tiene  la
desventaja  de  mayor  consumo  y  regulación  deficiente  a
poca  carga;  el  mayor  consumo  es  debido  a  que  cierta  canti
dad  de  gas  se  mezcla  siempre  con  el  aire  de  barrido,  porqtie
ambos  fluidos  no  pueden  separarse  por  completo,  y  por  ello
se  escapan  con  el  aire  gases  sin  quemar,  que  no  producen
ttabajo  útiL  La  regulación  deficiente  es  debida  a  la  difi
cultad  de  hacer  la  mezcla  conveniente  a  poca  carga,  por
que  en  el  motor  de  dos  tiempos  no  se puede  regular  la  po
tencia  sin  debilitar  la  mezcla  explosiva.  Ninguno  de  estos

To,o  LXXXIV                                   9
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inconvenientes  existen  en  los  motores  Diesel,  porque  el  ba
rrido  se  hace  con  aire  puro,  y  la  regufaiój  se  hacé  exacta
mente  del  mismo  modo  en  los  motore  de  dos  tiempos  que
en  los  de  cuatro.  Además,  debe  hacerse  constar  que  a  pesar
de  los inconvenientes  dichos,  que  no  son  de  despreciar,  aún
se  construyen  motores  de  gas  de  dos  tiempos  que  suman
muchos  miles  de  caballos,  de  donde  debemos  deducii’  que
poseerán  otras  ventajas  reales  y positivas.

Más  apropiada  que  la  comparacjói  con  el  motor  de  gas
resulta  hacerla  con  el  tipo  de  motores  senijDieseI  en  los
que  el  motor  de  dos  tiempos  ea  el  tipo  que  domina  en  los
Bolinder,  Skandia,  Fairsbanks.Morse,  Ptter  y  Torbinia,  en
que  ha  desaparecido  casi  por  completo  l  competencia  con
el  de  cuatro  tiempos,  sobre  todo  para  grandes  potencias.

Si  nos  referirnos  ahora  a  algunos  fracasos  de  motores
Diesel  de  dos  tiempos,  debemos  decir  que  han  sido  causados
principalmente  por  defectos  de  construcción;  los  motores
del  Sebastj(i,  han  sido  reemplazados  por  otros  de  cuatro
tiempos  por  caúsa  de  defectos  de  construccióii  relativos  a
los  detalles  del  sistema  de  enfriamiento  del  pistón:  los  mo
tores  de  los  buques  Asum  y  Arabis  han  puesto  de. mani
fiesto  defectos  en  el  sistema  de  lubrificación;  se  han  experi
mentado  numerosos  inconvenjelites  .en  los  motores  ‘con
pistones  escalonados,  y  sería  erróneo  atribuir  estos  fracasos
al  tipo  de  motor.y  no  á  defectos  del  proyecto.

Otros  fracasos  deben  atribujrse  a  la inexperiencia  de’los
constructores  que,  sin  conocer  bastante  el tipo  de  dos  tiein
poS,  se  haii  arriesgado  a  construir  motores  de  gran  poten
cia  y  velocidad.  El  motor  de  dos  tiempós  no  es fácil  de  pro
yectar;  el  barrido  del  cilindro  es  un  problema  muy  com
plicado  que  no  ha  sido  posible  estudiar  experimentalrnen.
te  con  todo  detalle  a pesar  de  haber  hecho  muchas  prue
has,  siendo  la  más  importante  entre  ellas  la  realizada  por  la
casa  Krupp,  que  ha  sacado  una  cinta  cinematográfica  em
pleando  un  cilindro  de  cristal.  Para  el  barrido,  es  necesario.
que  ‘el  aire  entre  de  lleno  y  reemplace  los  residuos  de  la
eombusti6n  sin  mezelarse  con  ellos.  El  estudio  y  proyecto.
de  un  sistema  conveniente  de  orificios  y  otros  dispositivos
para  obtener  un  barrido  perfecto,  con  el  menor  consumo  de

energía  para  accionar  las  bombas  de  aire,  es  un  problema
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que  sólo  puede  resolverse  por  completo  a  costa  de  muchas
experiencias  y  de  mucho  dinero.

•      Si el  cilindro  y  los  orificios  no  están  bien  proyectados,
resultará  imperfecto  el  barrido  y-el motor  trabajará  itial;  en
vez  de  tener  el  cilindro  lleno  de  aire  puro,  contendrá  una

•   mezcla  de  aire  y  de  gases  quemados  (que  no  habrán  sido
del  todo  expulsados)  de  modo  que  la  combustión  se  reali
zará  irregularmente  y  a  destiempo;  el  combustible  nó  se
utilizará  por  completo  y podrán  aleanzarse  temperaturas  de
exhaustación  que  reducirán  la  vida  de  los  cilindros  y de  la
misma  máquina.

Los  motores  de  dos  tiempos  construídos  actualmente  por
constructores  experimentadas,.  y  en  especial  los  próvis
tos  de  orificios  de  barrido,  no  son  menos  seguros  que  los
(le  cuatro  tiempos.  Por  razones.obvias,  no  es posible  hablar
de  motores;  instalados  en  los  buques  de  guerra  (no  debe-ol
vidarse  la  prueba  notable  de  un  pequeúo  submarino  rusa
d  Spezia  a  Arkangel),  pero  los  éxitos  del  Monte  Penedo  y
Ceara  (este  último  es  el  buque  do  más  fuerza  en  servicio  ac
tualmente)  constituyen  la  prueba  más  innegable  de  que.  el
tiiotor  de  dos  tiempos,  si está  bien  construido,  puede  dar los
mejores  resultados.

Si  se  considera  el  gran  empleo  que  la  Marina  alemana
hace  de  los  motores  de  combustión  interna  de  dos  y  de  cua
tro  tiempos,  es  digno  de  mencionarse  que  la  €Hamburger
Werft  A. G.» importante  Compañía  fundada  por  la  «A. E. G.
y  la  «ITamburg-Amériea  Linie»  bajo  la dirección  del  difunta

-    Herr  Ballin,  dan  la  preferencia  al.motor  de  dos  tiempos.
b)  Los  partidarios  del  motor  de-cuatro  tiempos,  alegan

que  los  de. dos  son  mucho  más  complicados,  no  sóló  por  las
bombas  de  barrido  y  los  tubos  y  depósitos  necesarios  para
esto,  sino  también  por  la  mayor  complicación  de  los  meca
nismos  para  las  válvulas.                    . -

Contra  este  aserto  puede  objetarse  que  las  bombas  de
aire,  que  indudablemente  constituyen  un  órgano  más,.  en
nada  afectan  a  la  seguridad  del  motor,  porque  trabajan  a
poca-presión-Y  a temperaturas  semejantes  a  los  cilindros  de
baja  presión  de  las  maquinas  de  ñpor;  y  constructivamen
te,  es  mucho  más  racional  emplear  una  bomba  de  aire  apro
piada,  en  vez  de  los  grandes  pistones  que,proyectados  al
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menos  parapresiones  cien  veces  mayores,  trabajen  la  mitad
del  tiempo  en  desplazar  el  aire.

En  cuanto  a  los  mecanismos  do  las  válvulas,  deboms
decir  que  la  complicación  es  exclusivamente  en  los  motores
de  dos  tiempos  que  tienen  válvulas  de  barrido  en  las  cula
tas  de  los  cilindros,  mientras  que  en  los  tipos  modernos,  con
orificios  de  barrido  además  de  las  válvuas  de  combustible
y  arranque  (como  en  los  de  cuatro  tiempos),  sólo  hay  que
mandarla  válvula  de  barrido.  Esta  es  ligera  y  se mueve  fá
cilmente,  porque  no  está  sometida  a  las  altas  presiones  y
temperaturas  del  ciclo,  y  no  precisa  que  sea  perfectamente
estanca.

Esta  válvula  puede  fácilmente  roemplazarse  por  una  vál
vula  giratoria.  En  el  cilindro  del  motor  de  cuatro  tiempos,
en  vez  de  una  válvula  de  barrido  hay,  por  lo  menos,  que
mover  dos  de  dstas  y  con  frecuencia  dos  de  admisión  y  dos
de,exhaustación  que,  por  estar  colocadas  en  la  cámara  de
ombustión,necesitan  estar  perfectamente  estancas,  y  exi
gen  para  moverlas  mecanismos  seguros  y  precisos  que  ven
zan  los  potentes  resortes  que  las  cierran.

e)  Se  ha  dicho  tambión,  en  favor  del  tipo  de  cuatro
tiempos,  que  el  consumo  de  combustible  es  mucho  menor
que  en  el  de  dos  tiempos.  Esta  objección,  que  es  cierta  en
cuanto  a  los  primitivos  tipos  de  dos  tiempos,  ha  perdido
mucha  importancia  cuando  se  trata  de  los  modernos
tipos.

Enlos  motores  lentos  de  dos  tiempos,  puede  reducirse
el  eonsurn  por  bajo  de  200  gramos  por  caballo-hora.  La
cifra  de  consumo  de  194 gramos  por  caballo  al  freno,  se  ha
obtenido  y.a en  1915 en  las  pruebas  al  freno  de  lós  motores
cle.dos  tiempos  del  eara  de  2.200  caballos  al  freno,  hechas
con  el  mayor  cuidado,  .y  con  todas  las  bombas  auxiliares
(corno  de  barrido,  compresión,  agua  y  aceite)  movidas  por
el  motor,  quemando  un  aceito  pesado  de  inferior  calidad  y
de  O9O de  densidad.  En  motores  de  alta  velocidad,  podernos
citar  cifrascomprendidas  entre  203 y  210 gramos  por  caba
llo  al  freno,  obtenidas  en  pruebas  oficiales  de  muchos  moto
res  de  350  caballos  al  freno,.a  480 revoluciones  por  minuto
y  1.350 a  350 revoluciones.

-  Las  cifras  que  siguen  han  sido  obtenidas  en  pruebas  ofi
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ciales  de  un  motor  de  350  revoluciones  de  Ansaldo  San
Giórgio  suministrado  a  un  gobierno  aliado.

.

Revo-
Caballos,  luciones.

•

Consumo.

A   de carga
A  plena carga
Con  10 por 100 sobrecarga

1.110
1.339
1.425

292
352
356

194
203,1
202,9

gs.

El  consumo  de  aceite  de  lubrificación  fuó  unos  seis  gra
dos  por  caballo-hora,  aunque  fué  muy  abundante  por  tratar-
se  de  un  motor  nuevo.

Los  consumos  alcanzados  por  el  motor  de  cuatro  tiem
pos  no  son  muy  diferentes:  los  datos  publicados  referentes
a  motores  lentos  tipo  marino  de  cuatro  tiempos,  varían  de
182  a  188 gramos  por  caballo  al  freno,  excluyendo  en  mu
chas  ocasiones  el  consumo  de  las  bombas  aixiliares  que  es
taban  movidas  con  independencia..

En  el  concurso  celebrado  en  1913  por  el  Almirantazgo
alemán  para  grupos  electrógenos  de  300 kilowatios  a  400
revoluciones,  al que  coflcurrieron  las  principales  casas  cons
tructoras  (por  ejemplo,  M. A. N., Krupp,  Koerting)  se  obtu
vieron  cifras  que,  publicadas  oficialmente  en  Dei’  Oelmo
jor  1913, dan  un  consumo  pare  los  motores  de  cuatro  tiem
pos  que  oscila  entre  197 y  203 gramos  ppr  caballo-hora.

Es  cierto  que  algunas  cifras  excesivamente  bajas  se  re
fieren  solamente  al  consumo  de  motores  de  cuatro  tiempos;
pero  deben  considerarse  las  circunstancias  de  la  prueba  o
el  consumo  desmedido  de  aceite  dé  lubrificación  que,  sin
duda  alguna,  se  quemaría  en  parte  como  combustible  útil,
de  modo  que  los,  resultados  citados  pueden  considerarse
como  correspondientes  a  los  mejores  motores  construídos
hasta  el  día.  Aunque  demuestren  una  pequeña  ventaja  pal-a
el  motor  de  cuatro  tiempos,  no  es más  de  un  3 a un  5 por  100
y,  si se  tienen  en  cuenta  los  demás  elementas  que  entran  en
el  cálculo  del  coste  de  la fuerza  motriz,  esta  diferencia  no  es
de  gran  importancia.  Sin  duda  débo  hacerse  notar  que  el
montar  motores  de  dos  tiempos  en  vez  de  montarlos  de  cua
tro,  en  mi mismo  tipo  de  buque,  produce  economía  de  espa
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cioy  peso,  disminución  dedesp1aziniento  y  posibilidad  de
aumentar  los  finos  de  popa  lo  que  permite  una  reducción
de  la  fuerza  de  máquina  necesaria  para  imprimir  al  buque
una  misma  velocidad.  Esta  ventaja  .‘compensa  ampliamente
el  péqueño  aumento  de  consumo,  especialmente  en  los
buques  veloces  en  que  1  peso  y el  espacio  ocupado  por  las
máquinas  tienen  gran  importancia.  Además,  debe  añadirse
que  aun  cuando  se  considere  como  secundaria  la  cuestión
de  espacio  y  peso,  todavía  el  motor  de  dos  tiempos  tiene  la
ventaja  de  que  puede  desarrollar  igual  potencia  que  el
motor  de  catro  tiempos  con  mucha  menor  velocidad,  do
donde  resñlta  un  consumo  menor  y  una  eficiencia  deL
propulsór  mucho  mayor.  Es  probable  también  que,  puesto
que  el  consumo  de  los  motores  de  dos  tiempos  ha  bajado  en
pocos  años  desde  250 o  260  gramos  por  caballo  hasta  las
cifras  actuales,  como  consecuencia  de  experiencias  me
tódicas  se  llegarán  a  alcanzar,  o  quizá  se  aventajarán,  las
cifras  de  consumo  de  los  motores  de  cuatro  tiempos.  No hay
razón  teórica  que  se  oponga  a  ello,  es  decir  a  que  el  rendi
miento  térmico  no  sea  igual  en  ambos  tipos,  y  por  otra
parte  la  energía  consumida  por  las  bombas  del  de  dos  tiem
pos  no  debe  ser  mayor  que  la  necesaria  para  accionar  los
pistones  principales  do  los  de  cuatro  tiempos,  cuando  en
realidad,  trabajan  como  bombas.

Finalmente,  debemos  considerar,  además  del  consumo
de  combustible,  el  de  aceite  de  lubricación,  que  es  de  im
portancia.  Es  evidente  que  el  motor  de  dos  tiempos  necesi
tará  menor  cantidad  de  aceite  que  el  do cuatro  tiempos,  por
que  la  carga  del  pistón  en  este  es  50 por  100  mayor  que  en
el  otro,  a  igualdad  de  número  de  cilindros  y  de  relación  del
diámetro  ala  carrera,  de  modo  que  la  presión  ejercida  so
bre  los  cojinetes  y  guías  aumentará  en  proporción,  lo  que
exigirá  aumento  de  las  superficies  que  sea  necesario  lubri
car.  En  la  práctica,  sin  embargo,  corno  el  motor  de  dos
tiernpos.puede  construirse  con  menor  número  de  cilindros,
la  economía  de  aceite  de  lubricación  es  aún  más  evidente.

Actualmente,  la  cifra  de  consumo  total  de  tres  a  cuatro
gramos  ‘porcaballo  en  el  eje,  e  alcanza  corrientemente  en
los  inotoresde  gran  velocidad  (480 revoluciones.)

d)  Se  afirma  que  es  otra  ventaja  a  favor  del  motor  de
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cuatro  tiempos  el  que  las  paredes  del  cilindro  nunca  alcaii
zan  tanta  temperatura  como  ea  los  de  dos  tiempos,  de  forma
que  éstos  están  expuestos  a mayores  dilataciones  y  por  ello
hay  más  peligro  de  que  se  rompan.

Si  b4en  es  cierto  que  la  relación  entre  el  combustible
quemado  y  la  superficie  de  la  cámara  de  combustión  es  en
el  motor  de  cuatro  tiempos  apenas  superior  a  lt  mitad  de  la
del  de  dos  tiempos,  deben  tenerse  en  cuenta  otras  circuris
tancias  importantes  que  ciertamente  ej ercen  gran  influen
cia  sobre  la  temperatura  inedia.

La  acción  de  los  gases  calientes  sobre  las  paredes  del  ci
lindro,  se  ejercen  ciertamente  durante  un  tiempo  más  corto
en  el  motor  de  dos  tiempos  que  en  el  de  cuatrp.  En  este
persiste  durante  los  tiempos  de  expansión  y  evacuacióii,  o
sea,  prácticamente  durante  la  mitad  del  tiempo;  en  el. otro
la  acción  se  liinita  a  los  dos  tercios  del  tiempo  de  trabajo.

En  los  motores  de  dos  tiempos  en  que  se hace  la  exhaus
tación  por  orificios,  éstos  se  abren  mucho  más  rápidamente
que  las  válvulas  de  escape  de  los  motores  de  buatro  tiem
pos,  y  por  lo  tanto  hay  un  enfriamiento  mucho  mayor,  de
bido  a  la expansión  de  los  gases.

En  los  motores  de  cuatro  tiemos,  rara  vez  baja  la  tein-.
peratura  de  los  gases  de  escape  de  3500,  siendo  de  450 o 500°
en  los  motoras  de  gran  velocidad;  en  los  de  dos  tiempos  es
corriente  una  temperatura  de  menos  de  250°,  ue  a  veces
baja  hasta  210° y  aun  200°.

Teniendo  esto  en  cuenta  se  ha  construído  el  diagrama
(fig.  2.)  de  las  temperaturas  comparadas  de  los  motores  de
gran  velocidad  de  dos  y  cuatro  tiempos,  que  no  tienen  más
valor  que  el  de  la  comparación.  Está  basado  en  las  mismas
hipótesis  para  ambos  tipos,  que  son:  eficiencia  volumétrica,
80  por  100, referida  al  aire  a  la  presión  atmosférica  y  a  15°;
compresión  adiabática  desde  la  temperatura  inicial  de  100°;
combustión  a  presión  constante;  expansión  adiabática;  pre
sión  iiiedia  efectiva,  cinco  kilogramos  por  cm’  para  el  motor
de  cuatro  tiempos  y  4,375 kilogramos  por  cm’ para  el  de  dos
tiempos  (correspondientes  a  la  relación  de  1,75  entre  los
volúmenes  engendrados  por  los  pistones);  consumos  de
combustible  198  gramos  por  caballo  al  freno  para  el  de
cuatro  tiempos,  y 208 gramos  para  el  de  dos;  temperatura
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de  exhaustación,  4O0  para  el  motor  de  cuatro  tiempos  (pro
medio  obtenido  con  los motores  de  gran  velocidad  presenta
dos  al  concurso  del  Almirantazgo  alemóii).  El  tiempo  de
exhaustación  en  el  motor  de  cuatro  tiempos  da  una  curva
de  temperaturas  tal  como  han  demostrado  las  experiencias
del  Dr.  E.  B. Woif fo  (ver  Oelmotor,  1.915) en  las  que  se  ha
encontrado  en  esa  carrera  una  mezcla  gradual  del  aire  at
mosfrico  con residuos  de  los  gases  de  exhaustaejón  en  el
espacio  de  compresióii.

Ninguna  de  estas  hipótesis  favorece  al  motor  de  dos
tiempos;  la  de  la  misma  temperatura  inicial  de  compresión

OrdenadasGrados  centígrados.
AbcisasAngulos  del  eje  de  cigüeflales
Punto  muerto  tapa=P  M A.

fondo=p  M  F.
Línea   media  Diesel  2  tiempos.
Línea  BTemperatura  media  Diesel  4  tiempos.
Curva  llenaTempe’i’att,ra  Diesel  2  tiempos.

de  puntos-  -Temper,in,ra  Diesel  4  tiempos,

OS  desfavorable  al  tipo  de  dos  tiempos,  pues  todas  las  expe
riencis  que  se  han  hecho  con  motores  de  gas,  confirman
que  en  los  motores  de  dos  tiempos  puede  emplearse  ¿na  re
lación  de  compresión  mucho  mts  elevada  que  en  - los  de
cuatro  tiempos,  sin  peligro  de  ignición  prematura,  y  que,  al
principio  e  la  compresión,  la  mezcla  estú,  además,  mucho
ms  fría  en  el  motor  de  dos  tiempos.  Sin  embargo,  midien
do  los  diagramas  con  un  planímetro,  se llega  a  la conclusión

FIGURA  2.
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do  que  la  temperatura  media  en  ambos  ciclos  es, práctica
mente,  la  inisnia.

Este  resultado  se  confirma  midiendo  las  cantidades  de
calor  absorvido  por  el  agua  de  circulación  en  ambos  tipos.
En  tanto  que  en  los  motores  lentos  de  cuatro  tiempos  sin
enfriamiento  en  el  pistón,  la cantidad  de  calor  absorvido  por
el  agua  es  de  580 a 650 calorías  por  caballo  hora,  y  en  las  de
iran  velocidad  con  enfriañiento  en  el  pistón,  de  800 a  850
(cifras  tomadas  del  concurso  citado),  en  los  motores  de  dos
tiempos  de  construcción  conveniente,  las  cifras  se  reducen  a
400-450  calorías  y  500-550,  respectivamente.  Si  bien  es  cier
to  que  en  él  cilindro  del  motor  de  dos  tiempos,  a  igualdad
de  potencia,  preenta  a  los gases  una  superficie.,  un  30  por
100  menor  próximamente  que  en  el  de  cuatro  tiempos,  debe
sa  embargo  hacerse  notar  qie  el  tamaño  del  cilindro  de
cuatro  tiempos  es  mayor  que  el  de  des  tiempos,  por  lo  que
el  espesor  de  paredes  será  mayor,  y  además  una  parte  de  la
culata  por  (razón  de  la  presencia  de  las  válvulas)  no  trans
mitirá  calor  alguno.

Teniendo  en  cuenta  todos  estos  elementos,  debe  decirse
que,  en  lo  que  respecta  a  la  temperatura.  el  nQtor  de  dos
tiempos  es  de  limejor condición  que  el  de  cuatro.  En  aquél
las  paredes  interiores  del  cilidro,  después  de  la  escasa  ac
ción  de  la  llama,  son  enfriadas  inmediatamente  por  el  aire
de  barrido  (que  se  hace  entrar  en  cantidad  suficiente  para

que,  además  de  llenarlo,  evacue  la  primera  cantidad  que
entra  y  que,  naturalmente,  es  la  que  queda  más  caliente)  y
por  tanto,  desde  el  punto  de  vista  de  enfriamiento,  es  supe-

-   rior  al  de  cuatro  tiempos,  en  el  que  todo  el  calor  debe  el.i
miiiarse  a  través  de  las  paredes  del  cilindro,  con  las  consi
guientes  dilataciones  y  contracciones  que  aumentan  el  tra
bajo  interno  del  metal.

e)  Los  contradictores  del  motor  de  dos  tiempos  alegan
que  en  los  motores  de  este  tipo  quedan  en  el  cilindro  parto
de  los  gases  de  la  combustión,  especialmente  cii  la  parte  su
perior,  de  modo  que  la culata  del  cilindio  se  calienta  con
exceso.  Contra  este  argumento,  debemos  ante  todo  hacer
notar  que  en  el  motor  dé  cuatro  tiempos  queda  en  la  etmo
ra  de  compresión,  cuando  el  pistón  ha  terminado  el  movi
miento  de  exhaustación,  por  lo menos  el  8 por  100 de  los  ga
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ses  quemados  que,  naturalmente,  se  mezclan  con  el  aire  en  el
tiempo  siguiente.  En  cuanto  al  motor  de  dos tiempos,  la afir
mación  es  completamente  gratuita  y  en  contra  de  lo  que
prueba  lo  antes  dicho,  referente  a  la  cantidad  de  calor  ab
sorvido  por  las  paredes  del  cilindro,  que  es  menor  que  en
el  otro  tipo  así  como  también  que  la  rplación  de  com
presión  puede  alcanzar  mayor  valor  que  en  el  de  cuatro
tiempos.          »

En  pruebas  serias,  recienlemeute  hechas  en  la  sala  de
pruebas  de  los  talleres  de  Aiisaldo  San  Giorgio,  de  un  mo
tor  de  dos  tiempos  de  gran  velocidad,  se  ha  encontrado  que
la  cantidad  de  dióxido  de  carbono  contenido  en  el  gas  en

•cerrado  en  el  cilindro  durante  el  retroceso  del pistón  no  ex
cede  de  0,8 por  100 y  que  el  oxígeno  contenido  es»muy  poco
menor  que  el  cofltenido  enel  aire  atmosférico,  es  decir,
205  por  100. en  vez  de  20,9 por  100.

f)  ontra  el  motor  de  dos  tiempos  se  ha  dicho  que  el
otro  tipo  puede  funcionar  con  mayor  regularidad  cuando
trabaja  a  pocas  revoluciones,  debido  a  que  en  aquél  la  com
presión  a  poca  velocidad  cae  rápidamente  por  la  disminu
ción  d  la  presión  del  aire  de  barrido.  Debe  notarse,  sin
embargo,  que  esta  observación  sólo  es  cierta  cuando  se re
fiere  a  rnGtores  mal  proyectados,  en  los  cuales,  debido  a  su
deficiente  construcción,  la presión  del  aire  de  barrido  alcan
za,  a  velocidad  normal,  valores  excesivos;  mientras  que,  n
los  motores  proyectados  cuidadosamente,  aún  a  tod.a veloci
dad  se  conserva  la  presión  del  aire  dentro  de  límites  peque
ños.  Al  reducir  la  velocidad,  la  presión  también  se  reduce
algo,  pero  no  tanto  ue  pueda  producir  faltas  en  la ignición,
sIngularmente  cuando  el motor  está  caliente.  Prácticamente,
en  ambos  tipos  el  límite  inferior  de  velocidad  depende  de  la
construcción  del  pulverizador,  que  en  los  motores  de  dos
tiempos  es  más  fácil  de  maniobrar  con  perfección.  Además
debe  notarse  que  el  par  del  motor  de  dos  tiempos  es  más
regular,  lo  que  permite  trabajar  con  mitad  de  cilindros  y.
obtener  una  regularidad  suficiente,  lo que  da  superioridad
en  este  particular  al  motor  de  dos  tiempos  comparado  con
el  de  cuatro.

En  las  pruebas  oficiales  citadas,  el  motor  de  dos  tiempos,.
1.300  caballos  de  potencia,  estuvo  trabajando  mucho  tiempo
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a  45 caballos  (próximamente  1/30 de  la  potencia)  y  a  la  velo
cidad  correspondiente  de  115 revoluciones  por  minuto.

En  conclusión,  debe  decirse  que  el  motor  de  dos  tiem
pos,  comparado  con  el  de  cuatro,  aparece  con  positivas  ven
tajas  en  relación  con  el  peso,  espacio  necesario,  regularidad
del  par  motor,  facilidad  de  cambio  de  marcha  y  ausencia  de
órganos  sometidos  a  la  acción  de  la  llama.  Son  ventajas  im
portantes,  positivas  e innegables  contra  las  que  los  partida
rios  del  motor  de  cuatro  tiempos  sólo  pueden  oponer  argu
mentos,  en  parte  infundados  y  en  parte  inaplicables  al  siste
ma  en  sí  mismo,  sino  más  bien  a detalles  de  construcción  do
motores  defectuosos  construídos  por  cásas  faltas  de  la neco
sana  experiencia.  Juzgando  por  las pruebas  y,I6  resultados
prácticos  de  motores  de  dos  tiempos  bien  construídos,  el
autor  sostiene  que’ este  tipo  llegará  a  ser  el  modelo  de  moto
res  marinos  Diesel,  tal  como  se  construyen  actualmente  los
semi-Diesel  .—(Del Enqineering.)
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•  Sobre la sublevaciBu de la flota alemaNa.

POR  EL  CAPITÁN  DE  FRAGATA
J.  MONTAGUT

Q UE la guerra  europea  debía  producir  una  transfor
mación  radical  en las Marinas  dé guerra,  era cosa
descontada.  El uso-que, por primera vez, se  ha he

cho  en  ella de submarinos, globos  y aviones; la experiencia
con  minas y torpedos  en escala gigantesca;  la utilización, en
las  más variadas  circunstancias, de todos  los  tipos de  barco
conocidos  y la creación de otros  nuevos; por  fin, la  manera
como  la guerra  ha  sido conducida,  representan  tan conside
rables  adelantos  técnicos,  tales  variaciones en los preceptos
del  Derecho  Internacional  y  un  conocimiento  tan  perfecto
del  manejo de las complicadas  máquinas  modernas  y  ren
dimiento  que  puede dé ellas esperarse, que forzosamente ha
bían  de  producir grandes  modificaciones en la constitución,

‘proporción  y manejo  de los  elementos  que  integran  el po
der  naval.

Antes,  sin embargo,  de’ que  esta revo!ución se  haya ini
ciado,  se  preséntan  dos  motivos de  preocupación  por cau
sas  completamente  diferentes.  El  primero  es  la  proyectada
Ligade  naciones  que,  si  realizara  el  programa  que  se  le
atribuye,  limitaría los  armamentos  y fijaría su  clase  y  pro
porción,  de manera  que  las fuerzas navales de  un  Estado no
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obedecerían  ya al  deseo de lograr  el  poder  naval  que  exi
gen  sus condiciones  geográficas y permiten los recursos ria
cionales,  sino que  se  someterían a la  decisión más  o menos
arbitraria  del Consejo  de  naciones.  El  segundo  dimana de
las  consecuencias  que  pueda  producir  la profunda  transfor
mación  social que  se  extiende  por Europa  actualmente, y es
tanto  más interesante para nosotros cuanto que  las dos gran
des  revoluciones  que  han  puesto  término  a  la  contienda
mundial  han  nacido en  las flotas de  combate y  han  sido es
pecialmente  sostenidas por  fuerzas de marineria.

Es  muy probab1eque  en  poco  tiempo recobre  el mundo
el  equilibrio, y su  organización  social  sea  entonces  tan se
mejante  a  la pasada  que  sólo  se  distinga  de  ella  por mati
ces  imperceptibles al  vulgo.  La civilización actual es  dema
siado  compleja  para que pueda hacerse  en ella, impunemen
te,  una  transformación radical.  Mecanismos  que,  perfeccio
nados  y ajustados  por  el  trabajo  de  innumerables  genera
ciones,  permiten vivir sobre  la tierra  a  una  población cien
veces  superior  a  la que  subsistiría en estado natural,  no pue
den  trastornarse  sin que  desaparezca  la  mayor  parte  de  la
Humanidad.  Mas no  es consuelo  para el que  naufraga en un
ciclón  tener  la seguridad  de que  éste es  un  fenómeno  pasa
jéro  y así es  deber  de  los Estados,  y,  dentro  de ellos, de las
Corporaciones,  y,  dentro  de ellas, de los individuos,  estudiar
los  acontecimientos que actualmente se producen  en el mun
do,  para  deducir  enseñanzas que  permitan  resistir al tempo
ral,  adoptando,  sin  vacilación,  lo que  parezca  justo y com
batiendo  en su origen,  para evitarlo, lo que  sea  irrazonable.

Desde  este  punto  de  vista,  me ha  parecido  interesante
recoger  algunos  comentarios y hacerlos  a  ini vez  sobre  la
sublevación  de la  Flota  alemana, porque  si el  público  se  ha
explicado  fácilmente  el motín  de  la Flota rusa,  poniéndolo
a  cuenta de  las peculiares  condiciones  de la ráza  eslava, del
sistema  politico  del  país y de  la  profunda  desorganización
que  había  demostrado  siempre  su  Marina  de  guerra,  no
encuentra  análogos  motivos para  explicarse  la sublevación
de  una  Marina que, corno la alemana, tenía condiciones per
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ectamente  opuestas,  gozando  su  gente  fama  de  culta  y
extraordinariamente  ponderada,  teniendo  la  Marina  una
organización  sumamente  perfeccionada  que  inútilmente  se
afanaban  en  imitar otras  naciones, y siendo  por fin en  ella
proverbial  la  sólida  disciplina  y  firme  trabazón  de  todos
sus  Llementos.

El  capitán  de navío de la  reserva yconocido  crítico  iia
val  L. Persius,  publicó,, poco  después  de  la  revolución  de
noviembre,  un  articulo titulado  «El espíritu  quebrantado  de
la  Flota», que  dice  asi:

»La  gente  estaba,  sin  embargo,  en  los buques,  mucho
mejor  que  en las trincheras;  gozaban  de  alojamientos  con
fortables,  tenían  buena  comida y estaban  atendidos  en  sus
restantes  necesidades. ¿Cómo  puede, pues, explicarse  que la
idea  del  motín  haya  j,artido precisamente  de la  Flota?  Con
frecuencia  se  oye esta  pregunta  en boca de  gente  descono
cedora  del asunto,  pero los  que  estaban en  condiciones de
apreciar  bien  todas las circunstancias,  hacía  mucho tiempo
que  habian llegado  a la conclusión,  de  que  había  tal  espí
ritu  en los  oficiales que  no  era  posible  se  mantuviera vivo
el  de sus  subordinados, y que  bastaría el más  ligero choque
para  convertir  en hoguera  la enorme  cantidad  ,de  materias
inflamables  que se  había  acumulado durante  la guerra  en la
marineria  y fogoneros, por culpa de sus superiores.  Ya antes
de  la guerra,  oyéronse reclamaciones vagamente formuladas
que  provenían  de  los suboficiales, clases, fogoneros  y mari
nería,  refiriéndose a tratos indignos  o injustos.  Estas quejas,
como  justas que  eran,  faeron algunas  veces  acogidas  en el
Berllner  Tageblatt.  Desde  que  subió  al trono  el emperador
uillerin’o  ‘11’, se  fué apoderando,  ‘c’adavez niás;’de  laftota
el  «militarismo  prusiano».  El  engreido  teniente,  « nadie
como  nosotros»,  ha tenido  buena.parte  de culpa  en cides-
contento  de la Flota. Nadie puede alegar, honradamente, que
la  gente  de la  Marina  de  guerra  fuera  difícil  de . manejar,
sino  que,  al  contrario,  era  sumam’erte fácil dirigir y tener
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contento  a  ese  magnífico  material  humano.  Sólo  con  de
mostrar  algún  corazón,  sólo con  tratar  un  poco como hom
bres  a la gente,,  hubiera  ésta  sidó  adicta,  pronta  al afecto,
dispuesta  a  sufrir  todas  las fatigas y a  hacer el  sacrificio  de
su  salud y aun  de su  vida.

Una  parte  considerable  del disgusto  reinante  entre  los
suboficiales,  clases  y marinería,  debe  achacarse  a  Tirpitz.
Este  atrajo hacia sí todos  los poderes de la Marina,  mezelá
base  frecuentemente en cuestiones  de  organización  que  no
eran  de  su incumbencia,  y  no  sufría la  más leve  contradic
ción  de  parte  de los  otros  jefes  directores.  A fin  de lograr
los  mayores  medios  posibles  para  la construcción de gran
des  acorazados decombate,  no tenía  para  nada  en  cuenta
las  aspiraciones  del personal inferior respecto  a emolumen
tos,  alojamiento y demás necesidades, y sólo tenía dinero  de
sobra  para  hacer barcos  grandes.  ‘No’ hizo  caso alguno  de
las  diversas  mociones presentadas  sobre esto’ en  el iReichs
tag,  especialmente por  miembros  pertenecientes  al  partido
popular  progresista  como  Struve y  Leonhart. Tampoco’ lo
graron  nada  contra  Tirpitz  los  más  reputados  almirantes.
Recuérdese,  sino,  la dimisión del Conde  Baudissin, jefe del
Apostadero  del Mar del Norte.  A pesar de que Baudissin era
Ayudante  de  Campo del  Emperador,  tuvo  que  abandonar
repentinamente:  su  destino,  a instancia  de  Tirpitz;  por  ha
berse  opuesto a que .se dilapidara  tanto  dinero  en la cons
trucción  de  grandes  barcos  mientras  era  insuficiente la de
submarinos.  Posteriormente, siendo  ya jefe del Apostadero
del  Mar del Norte,  defendió con abnegación  los suboficia:’
les,  cuyos emolumentos pretendía Tirpitz rebajar ilegal mente.
El  Berliner Tageblatt,  de  30  de  abril  de  1913, decía en un
artículo  titulado  «El. Conde  Baudissin»:  Baudissin: sale
siempre  a  la defensa  de  sus  subordinados  -sin  preocuparse
de  los, disgustos  que  esto  pueda  acarrearle.  Seguramente,
recórdarán  nuestros  lectores su orden  del día, de diciembre,
en  la que  incitaba a los suboficiales a presentar  ciertas recla
inaciones  contra el Ministerio de Marina antes del 1-.° de ene-’
ro  de  1913, poes, de otra  suerte,  no podrían  ser atendidas.»
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En  una  Memoria  reservada que  el lmirarite  von  Holt
zendorf,deSPués de haber estado- siete  años  de  Jefe en  la
Flota  de-Alta Mar,  o en  otros  destinos,  presentó al  Empe
rador  el  14 de enero  de 1913, se hablade  la falta  de  per
sonal,  del recargo  de  servicio  a que está sometido  y del
descoiteflt0  que  por esta  causa existe, diciendo:  «Es urgen
te  satisfacer la  eterna  demanda  de  personal  que  se  hace
desde  ‘el frente, pues,  de otra  suerte,  se producirá  en el ser
vicio  la superficialidad, la ineptitud y el descontento, con  lo
cual  no  responderán  ni aun  los buques  mayores y de mejor
tipo,-  a lo que  debe  esperar  V. M.  de los  acorazados y  cru
ceros  -de combate.
-   Tirpitz  ahorraba  siempre  donde  menos  debía.  Así  se
suspendieron  los arreglos  que  se hacían  anualmente en los
alojamientos  de los oficiales,  suboficiales,  etc.; las  dotacio
nes  de  los  nuevos barcos estaban  alojadas defectUoSament  -

no  había  en WilhernshaVefl pabellones  para  casados  y  así
sucesivamente.  Todas  estas cosas influyeron - muy  desfavora
blemente  en  el  espíritu  de la  Flota, ya  desde  antes de  la -

guerra.
-  Estas  condiciones  fueron  agudizándose  cada vez  más

durante  la  guerra.  La Flota  de alta  mar  estuvo  condenada,
casi  todo  el  tiempo, a la  inactividad  y -se encontró  bajo  la
acción  continua  de  influencias deprimentes,  tales  como:’la
eterna  monotonía  de la vida  a  bordo, la  aglomeración, los
çontiflUoS  ejerci4OS,  el  militarismo  prusianOs es  decir,  la
escasa  comprensión  del alma  simple del  marinero, la  des
consideración  a  las  personas,: la  sujección  del  espíritu-, el
castigo  continuo y  severisimo de  las más  ligeras  faltas, el
recurso  de  queja  hecho ilusorio, la falta de  confianza en sus
armas,  la  idea,  que  iba abriéndOSe paso,  de  que  sería  inútil  -

cuanto  se hiciera, que  -la Flota no podía defenderse contra  la
abrumadora  superioridad  del  enemigo  ‘,  especialmente,
que  la guerra- submarina  era  una  medida equivocada. Apar- -

te  de esto, pero -como factores también  muy importantes, -el
desdén,  superior  a toda  ponderaciófl  para el-cuerpo deMa
quirtistas  y  para  los  cuerpos de  Sanidad  y  Administración,
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desdén  que ya  se  habían  observado •en  tiempo de  paz; el
mismo  sentimiento  para  con  los oficiales de. reserva, cJases
y  dotaciones  en general, y,  finalmente,  la comida perpetua
mente  mala,  mientras en los ranchos del Comandante  y ofi
ciales  abundaba  lo superfluo y se  celebraban  en  ellos  festi
nes  prodigiosos.  Respecto a  este  asunto  de la  comida,  se
guíanse  las torpezas  una a otra.  «En  la Flota norteamerica
na—decia  el Norddeu/sche Atigemeinen  Zeitung  del  26  de
noviembre  de  l917—los  oficiales han  renunciado  a  soste
ner  rancho  particular  y  comen lo  mismo que  el resto  de  la
tripulación.  Además, los  suboficiales han  sido  promovidos
a  alféreces y ascenderán  a  oficiales en  breve plazo.—. ¡Nada,
por  este  estilo,  se  ha  hecho entre  nosotros! Hubo,  además,
durante  la guerra,  una loca prodigalidad  de  dinero y precie
samente  a  favor de  los que  menos  auxilio  necesitaban.  Ha
bía  un  sinnúmero  de  almirantes  (80)  que  percibían  gratifi
caciones;  catorce  de  ellos  estaban  destinados  a la  Flota de
Alta  Mar—lo que  es ya sobrado-_,  pero la colocación de los
demás,  dado los  pocos  buques  que  restaban,  era  una  ver
dadera  obra  de arte.

Causaba  honda  irritación que  los  oficiales se  llevaran de
a  bordo,  para  sus  familias, grandes  cantidades  de  víveres
de  los destinados  a  las  tripulaciones  y  hasta  oficiales que
tenían  mandos  en  tierra  cayeron  en  la  misma  tentación.
Almirante  hubo  que  se  hacia descontar  una cantidad  iiien. -

sual  a  cambio de víveres, a  pesar de que, dicho sea de paso,
no  le hacía falta  alguna,  pues es  rico,  no  tiene  hijos y  dis
fruta,  en  cambio,  una  casa  del  Estado  con gran  jardín.  En
septiembre  de.1918,  importó  el  descuento  149  marcos y
77  pfenigs, a cambio  del cual  recibió; 5  ‘/2.kgs. de  tocino
y  ñigro  (,a 6,30  mk.  el  kg.),  25  kgs.  de  harina  blanca

--(042f,mk.  kg),  5  kg.),-3 ki
logramos  de  pasas (15,24  mk. kg.),  2,7 kgs.  de leche  con
densada  (4 mk.  kg.), 2 kgs.  de café  tostad  (6,92  nik. kilo
gramo),  2 kgs. de té  (5,55  rnk. kg.),  1 kg. cacao  (2,93 mk.)
y  25  kgs. de azúcar (0,58  nik. kg.)

También  contribuyó  a  quebrantar  el espíritu  de Ja Flota
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la  falsedad de lós partes  oficiales, pues  rara vez se  mencio
naban  en ellos las pérdidas.  Se decía,  por ejemplo, en cierto
caso:  «No hay  que  lamentar ninguna  pérdida  personal y los
daños  materiales son  insignificantes. A  pesar de  esto,  sólo
un  proyectil inglés había  causado al  barco de que  se  traba
ba,  que era el  Seydlitz,  168 muertos.» El material defectuoso
causaba  innumerables  víctimas,  especialmente  en  los  sub
marinos.  También despertaron  gran  amargura en el  perso
iial,  los empeños  desconsiderados.  Sirva  de  ejemplo  el  si
guiente  que se  conoce en la Marina con la denominación de
«El  infanticidio del puerto  del  Báltico»: Un  almirante  ins
talado  en  su crucero,  en  completa  seguridad,  ordenó, sin  el
menor  escrúpulo, sin  necesidad  militar  alguna, a  nueve tor
pederos,  que  trataran. de  entrar en  el puerto  de  Reval, pa
sando  sobre  las  minas.  Los comandantes  recibieron  la  si
guiente  reprensión:  «Si no  se  hubiesen  ustedes  entretenido
tanto  en  salvar a  la gente...

Basta.  Podrá  quizá objetarse  que  he  citado  excepciones,
pero  el  material que  he logrado  reunir  durante  cuatro  años
de  guerra,  me da derecho  a  afirmar que en modo alguno de
ben  considerarse  estos  hechos  como  excepcionales.  Los
Centros  oficiales, que  se  esforzaban en  mantener  al  pueblo
en  la ignorancia,  creían  que  podían  aderezarse, hasta en las
conferencias  para  la Prensa  en el  Reichstag, las  más dispa
ratadas  patrañas  y procuraban  que  todos  los  dependientes
de  la Marina, desde  el  almirante al  marinero, recibieran  no
ticias  «oficiales» en pródiga  abundancia.  Que  el  espíritu de
la  Flota no era aquel espíritu antiguo  que yo había  conocido
en  otro  tiempo, viose ya con  toda  claridad  desde  el primer
año  de la guerrá.  llustrome  sobre este  punto  una  orden  del
Gabinete,  elevadisima a  la  vez  que  sumamente  reservada,
que,  extractada, decía así:

Gran  Cuartel  General, 7 septiembre  de  1915.
Informes  oficiales y noticias particulares que han llegado

a  mi  conocimiento,  demuestran  que  dominan  en  toda  mi
Marina  ideas injustas’  disolvente  sobre  la  guerra  actual.
Aunque  mi  sentimiento  por  tal  causa  se  compeñse  con  la
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satisfacción  que  me  han  producdo  las notables  hazañas de
mi  Marina, debo,  sin  embargo,  advertir  al cuerpo’ de  oficia
les  la obligación que  tienen  de conservar  en todos los pues
tos  el  espíritu ‘de. cumplimiento  gustoso del deber..  Respec
to  a esto  deben  los oficiales usar de la mayor prudencia, con
objeto  de  no quebrantar  el  espíritu ‘de  .sus subordinados  y
hacerse  en parte  responsables  de  los  rumores  perversos y
calumniosos...  Mas me  veré obligado a considerar como una
grave  falta militar la  exposición, por  parte  de  los oficiales,
de  críticas contrarias  a  la gestión  del Alto  mando  del Ejér
cito,  críticas  que,  a. causa  de  determinadas  indiscreciones.,
han  emponzoñado  a  la  Marina...  Recuerdo,  por  fin,  sobre
este  último punto,  el deber  de acatar mi voluntad corno Jefe
supremo  del Ejército, que asume  la pesadisima  responsabi
lidad  del  porvenir del Imperio...»

Todo  esto  son palabras, buenas  palabras  a  las  que,. sin

embargo,  corno  sucedía  en  tiempo  de  paz,  jamás  seguían
los  hechos; hechos que  debían tener  por  objeto  doiiiinar el
espíritu  disolvente y, para ello, procurar,  entre otras cosas, el
bienestar  de  las tripulaciones.  El texto  de la orden  deniues
tra  que  la  oficialidad, al  cabo de un  año  de guerra,  había ya
perdido  el antiguo  buen.espíritu  prusiano.  Verdad  es  que
abundaban.  las  excepciones,’ pues  había  oficiales  que,  en
todos  respectos,  podían’ Considerarse como  modelos  y  no
sólo  prestaban  el servicio con  abnegación,  sino  que  sabían.
atraerse  a sus subordi.nados tratándolos  con cariño. No hace
muchos  días  me decía un  maestre  hablando  de  su  coman-
dantes  «Era un  hombre  cabal y  todos le adorábamos;  riendo
y  cantando  fuimos  él  a  afrontar la  muerte» hablábamos
del.hutidimientode  un  crucero  rápido  nuestro). Por-ser  po
cos’ los jefes como éste  perdióse  el  espíritu de  la  Flota. No
puede,  sin embargo, en  modo alguno, achacarse toda  la cul
pa  a  los oficiálés, pues ellos eran  sólo el  resultado del  siste
ma  reglamentario en’la  ‘Flota. Unicameute el responsable de
que  existiera  ese  sistema  perverso,  merece  sentarse  en  el
banco’ de los acusadós.»  ‘  .  •
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No  he podido  procurarme  el  artículo con  que  el capitán
de  navío  von  Müller  contestó  al  anterior.  Aunque  sea  el
más  fácil de  iníaginar  y el menos interesante  para  mi  obje
to,  lamento tanto  más  la  omisión cuanto  que el  prestigio y
autoridad  del autor  están  universal mente  reconocidos.

El  siguiente  escrito  apareció  también  en  el  Berliner
Tagebiati:

El  capitán  de navío  de la  reserva,  Persius,  escribió  en
el  Berliner Tageblatt  de  23- Xl sobre  el  quebrantado  espí
ritu  de la Flota.  Por otra parte,.el capitán de navíov.  Müller,
comandante  del Emden, ha  publicado su  opinióll,  comple
tainente  contraria, en  el Deutsche  Tageszeitiiflg  de  25-Xl.
Siendo  las opiniones  de ambos oficiales tan opuestas,  surge
involuntariamente  la pregunta: ¿De qué  lado está la verdad?
¿Cuál  era,  realmente,  el espíritu  de  la Flota?

Corno  el  pueblo alemán tiene  ahora,  con  más raaón qúe
en  otro  tiempo,  el derecho  de conocer  la verdad  desnuda,
séanos  permitido  dar  tina tercera  contestación a  esa impor
tante  pregunta.

La  opinión  manifestada  en estas  líneas  no  es el  pensa
miento  de  una  sola persona  ni  de  un  pequeño  grupo en
comunidad  de idea,  sino  que  es  la  convicci&i unánime de
una  agrupación  de  4.000  suboficiales  próximamente  dé
la  Marina  alemana,  representado,  jor  tantó,  la opiniófl de
hombres  qué  tienen,  sin excepción,  de  quináe a  veinticinco
años  de servicio, y- por su  práctica de éste,  colocados como
están  entre  los oficiales y la marinería,  bien püeden  tenerla
pretensión  de pronunciar  utijuiio  justo y-con  p’eno cono
cimieñto  de  causa.

Es  inhegable  que  hasta  principios  del  año  nóventa,  él
espiritu  de  nuestra Marina  era excepcionahfle’flte bueno. En
aquella  fecha formaban  aún  las  clases, en  el  más  estrictó
seutidó  de la palabra,  el  lazo de  urión  entre  lagenteY  loS
oficiales.  Aun  existía  entonces  entre  oficiales; suboficiales;
clases  y  marinería  un  espirité  de  compañerismo  que:téniá
su  éxpresión  más perfecta  eñ la  confiauzaiJimitaa  en  la
personas  y  dirección  dé  los  oficiales. En  cuanto  subió  al
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trono  el eniperador  Guillermo II, propagóse entre  los oficia
les  un  nuevo espíritu  alentado por las gracias  y  mercedes
oficiales.  Como consecuencia  de  esto, los oficiales de Man
ria  procuraron  prescindir  por  completo  de  cuanto  podía
ocasionarles  perjuicio  a  su  influjo y  consideración,  y sen
tando  el  principio:  «no  debemos  sufrir  junto  a  nosotros
otros  dioses»,  hicieron  desaparecer  el  escalón  intermedio
que  formaban  las  clases,  empujándolas  lentámente  hasta
rebajarlas  casi  al  nivel  de  la  marinería.  Así  se  perdió  ese
eslabón  importantísimo  entre  la gente  y los  oficiales. Claro
está  que,  por  igual  causa,  perdióse a la  par  el  influjo  que
ejercían  las clases sobre  la  marinería,  la cual, no encontran
do  ya en su  ascenso a  clase  satisfacción a  sus  aspiraciones,
abandonaba  en grandes  masas el  servicio de la  Marina, en
cuanto  alcanzaba  la  licencia,  huyendo  como  fugitivos en
pleno  vigOr y eficiencia.  También han  logrado  los oficiales
de  Marina  abrir  un  abismo insalvable,  tanto  oficial  como
ocialinente,  entre  ellos  y los  llamados  oficiales  prácticos
(maquinistas,  contadores, artificieros y  torpedistas).

Al  estallar laguerra,  los  oficiales de  Marina  formaban
un  Cuerpo  herinéticaiiiente  cerrado  y aislado del  exterior
por  completo.  Ni  un solo  hilo  los  unía ya  a  los  millares
de  hombres  que,  en  uno u otro  concepto,  eran  sus subor
dinados.  Atentos sólo a los intereses de su clase,  no  tenían
ojos  ni oídos para las reclajiiacjones de los inferiores,  aparte
de  que,  especialmente  los señores  jóvenes, a causa  de  una
educación  puramente  de  casta,  no  tenían  la  menor  coin
prensión  para  tales reclamacioties. Semejante conducta,  con
todas  sus consecuencias, departe  de los ofidalesde  Marina,
debía  producir  forzosaiiiente la  separación  completa  entre
ellos  y sus  subordinados, y fiiialmente  había llegado  a  per

-4erse,  -sin’esper.arza,  la  ilirritada  confianza que-en  tiempo
de,  guerra  deben  tener  las tripulaciones  en  sus  oficiales.
Dado  ese  espíritu de  losoficiales  de Marina,  se  comprende
fácilmente  que en  la mayor  parte  de  elic  -se  desarrollaran
las-çualidades  que  según abiertamente  declaraban  las tripu
laciones  eran  soberbia,  orgullo, engreimiento,  desconside.
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ración  y  falso trato del personal.  Si  los oficiales •de Marina
no  hubieran sido unos  extranjeros  respecto a  su gente,  ha
brían  indudablemente  observado,  especialmente durante  los
dos  últimos años  de la guerra,  la  enorme  cantidad  de  ren
cor,  odio y amargura  que  los hechos  citados habían acunlu
lado  entre  la gente.  A pesar de todo, quienes  conozcan bien
el  proceso .de los sucesos  que se  han  desarrollado  en  Kiel,
convendrán  en  que,  aun  a.últirna  hora  pudieron  haberse
arreglado  muchas  cosas  hablando  de  hombre  a  hombre.
Pero  los oficiales de  Marina permaneCierofl  también en esa
ocasión,  sordos  y  ciegos.  Suya  fué  casi toda  la culpa del
motín  de marineros  y fogoneros  que  debía  convertirSe en
pocas  horas en  la revolución  general.  Por tanto,  en último
extremo,  debe  achacarse  una  gran  parte  de  la  responsa
bilidad  al  espíritu  ultra.pangermaflista  de  los oficiales del
Cuerpo  general.  Tirpitz en  grande  y cada oficial de  Marina
en  pequeño.

Aunque  estos  juicioS son sin  duda  sinceros,  no  pueden
menos  de estar  influidos por las inclinaciones  pers6nales  de
SUS  autores  y por el momento  histórico en  que han  sido  for
mulados  Por  esto., conviene  tener  presente  que  el Berliner
Tageblatt,  con  el que  parece  identificado el  C.  de N.  Per
sius,  ha sido  siempre  decidido  contrario  de la  política ini-

penalista  en general y de  los proyectos  de Tirpitz  en parti
cular,  quizá por  los  grandes  sacrificios que  dicha  política
exigía  del capital,  pues  el  Berlinel  Tageblatt  está  conside
rado  como órgano  del capitalismo israelita.  Por otra  parte,
tenía  naturalinclinación  a  halagar las clases subalternas  por
pertenecer  a  la extrema  izquierda  burguesa  y,  por fin, una
vez  consumada  la revolución, se puso  decididamente al lado
del  nuevo  régimeil, formáuidoSe, por  iniciativa de. su  direc
tor,.  un  partido  republicano  burgués,  partido  que  no  sólo
forma  parte  del Gobierno,  sino que  se  cree sea su  principal
inspirador.  Es, por  tanto,  político echar  la culpa  de todo  lo



596        •..

pasado  al  régimen  caído para  contribuir,  con  su descrédito
a  la  COnsolidación del que  le ha  reemplazado.

En  cuanto al  documento  de  las clases  subalternas  tam
poco  lo creo  exento de prejuicio,  a pesar  de que  la circuns
tancia  de estar suscrito  en nombre de unos 4.000 suboficiales
por  su represejitante  parece darle autoridad de juicio  defini
tivo.  Hay que tener en cuenta nuestra  propensión inevitable a
çonsiderar  como causas grandes  y  decisivas las que, siendo
quizás  pequeñas, nos hieren ó interesan directamente. Parece
muy  difícil con ciliar el divorcio absoluto que, según el docu
niento,  existia entre  los’oficiajes y.el  resto de las dotaciones,
con  campañas  tan notables como  las del Emden y el Miwe,
que  requieren  de parte, de  las tripulaciones gran  confianza y
fe  en SUS oficiales; la  odisea  de la  compañía de  desembarco
del  Emden. que, primero en el Ayeslza y por toda clase de me
dis.  después,  lograron  llegar a Alemania, venciendo  tantos
Obstáculos  y corriendo.tales aventuras  que  bien  demostrado
quedó  no sólo’la confianza en sus jefes, sino el amor  y com
pañerjsiiio  entre  la gente  toda,  y,  por fin, la conducta  de las

-     dotaciones de  los  submarinos  internados  en  el  extranjero
cuya  gente,  después  de ver  a  su  Patria  vencida,  la  revolu
ción  triunfante, estando  lejos de  toda  corrección  posible’ y
sin  esperanza de premio, han  continuado cumpliendo  su de
ber  con el  mayor entusiasmo  y disciplina.

En  realidad,  no  ha sido’vencida Alemania por su políti
ca  naval, sino por  el número y poder  de  sus  enemigos y el
agotamiento  del  pueblo.  Hubieran  sido  más  débiles  sus

contrarios,  más hábil  su diplomacia,  menos pretenciosos sus
militares,  y Guillermo  11 seria ahora  glorificado  como uno
de  los más grandes  monarcas  de la  Historia, Tirpitz  figura
ría  al  lado de  Bisniark y Moltke, y  las  Marinas de todas las
naciones  tomarían a  la alemana como  modelo.

Las  revoluciones  son  compañeras  inseparables  de  las
grandes.derroa  y,  dada  la magnitud  de la catástrofe alema
na,  aún’parecen  pequeños los trastornos que inmediatamen
tele  siguieron.  Tampoco es  preciso buscar  en  causas  pre
térias  y generales  el  motivo  de  que  el  iiiotin empezare  en
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la  Flota, pues los hechos queel  capitán Persius  agrupa corno
complementarios  bastan  para explicar  cumplidamente  el fe
nómeno.  Nosotros,  sin embargo,  habríamos  hecho  Tesaltar,
corno  más  decisivo, la  inactividad  de  la  Flota y  su  consi
guiente  falta de  ideal,  y  hubiéramos  agregado  a  la  hsta el
ejemplo  de  Rusia  yel  temor  de  la  gente  a  ser  llevada  al
combate,  :cuando estaba ya por  completo desmoralizada por
haber  pedido Alemania la paz y renunciado  a la resistencia.

Pero  después de  todas las  salvedades  y  descontados los
argurnentos,.que  es  inútil  examinar  por  ser exclusivos de la
Armada  alemana, quedan  en los escritos que anteceden  bas
tantes  hechos que  fueron,  sin  duda,  motivo  de  murrnura
ción  en  la Marina alemana y  que,  de  existir  igualmente  en
otras  Marinas, pudieran  ser, ya pretexto  de  propaganda,  ya
motivo  de  disgusto  pronto  a  manifestarse  cuando  fueran
propicias  las circunstancias.

Destaca  entre  ellos, como el más repetido, el militarismo
alemán.  Si se  entiende  por tal la  subordinación  y observan
cia  de  la  más  estricta  disciplina, cosa  es  a  la  que  cierta
mente  no  puede renunciarse.  Bien se  ha probado  el caso en
Rusia,  cuyo Ejército está  sujeto actualmente a  una  discipli
na  férrea, más  severa  que  la  establecida  por  las  mayores
tiranías.  Baste coisignar  que  se  fusila  a  los soldados  por  la
simple  falta de emborracharse  estando de  servicio, y que  el
castigo  a los oficiáles llega hasta  la pena de  la vida  para  los
parientes  próximos. Alemania se ha visto  también obligada
a  restablecer las insignias de los  oficiales y la obligación del
saludo  militar, a la  vez que el  ministre  de la  Guerra  decla
ró  en la  Asamblea nacional que  jamás toleraría los consejos
de  soldados  en  los  cuerpos  de  voluntarios.  Pero  si, como

•  parece  desprenderse de  los anteriores  escritos,  el  militaris
mo  alemán consistía  en creerse  los  oficiales de  casta supe—
rior.al  resto de los mortales, e hinchados  de  soberbia y pre
tensiones,  no tenían  ojos para  los sufrimientos de sus subor
dinados  ni  oídos  para  sus  quejas,  entonces hay que extirpar
hasta  los  últimos  vestigios  de  tal  militarismo  y  tomar  las
mayores  precauciones para  evitár el  contagio.  Eloficial mo-
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derno  debe  estar penetrado  de que  no  es  ni  más  ni  menos
que  sus subordinados.  Por azares de nacimiento o  de fortu
iia,  tocóle  en  la  compleja organización  social  el  papel  de
mandar  a  algunos hombres,  como  tocóle  obedecer  a otros.
Ni  tiene  por  qué  engreírse  por  lo  primero  ni considerarse
humillado  por lo segundo.  Su vanidad  debe  fundarse en ser
el  primero en el sacrificio y  en el cumplimiento  de Eu deber,
en  procurar  el mayor  bienestar  posible a  sus  subordinados
y  en justificar su  mando  más por  su  superioridad  técnica y
moral  que  por  la  representación  oficial que  sus  galones le
confieren.

A  la  Superioridad  atañe  remediar  a  otras  sugestiones
como  la falta de  personal,  la  inactividad y la  monotonía  de
la  vida a bordo.  La falta de personal es,  efectivamente,  una
grave  causa de desmoralización porque  además de  la fatiga
y  disgusto  que causa el  recargo innecesario  del servicio, los
individuos  que  desean  cumplir  bien  su  cometido  se  ven
obligados  a llenar  funciones para  las que  no  están  prepara
dos  y,  no  pudiéndolas  desempeñar  bien, acaban  por  perder
el  estímulo del amor  propio y  hacer  el  servicio  con  la  ma
yor  indiferencia.

La  inactividad  y la monotonía,  si no  tan  peligrosamente
como  en  la guerra,  producen  también en la paz efectos per
niciosos.  Los  ejercicios  continuos  de  a  bordo  no  sólo  no
remedian  la situación, sino que  la  empeorhn.  Los estudios,
las  maniobras  de  conjunto  y,  sobre  todo, los viajes a diver
sos  puertos,  constituyen,  por el  contrario, y por  perjudicia
les  que  sean  al afectó  familiar de  algunos,  un  aliciente y
distracción  grande  para  el conjunto de la dotación.

De  más  difícil solución  son otros  problemas  que  pare
ceñ  inseparables  del material  moderno.  Los acorazados  re
cientes  ofrecen condiciones  de  habitabilidad  tan  desfavora
bIes,  que  difícilmente puede satisfacerse la aspiración  natü
ral  de  los  oficiales y clases  a disfrutar  de alojamientos  có
modos  e  higiénicos. La necesidad de  obtener  el  mayor. ren
dimiento  posible del  material, obliga a ejercicios  continua
dos  y  la especialización  los hace  monótonos.  Difícil es  en
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tales  barcos mantener  la disciplina,  el  orden  y  la  limpieza
sin  frecuentes castigos. Mucho puede hacérse  sin embargo,
preocupándose  de  los  alojamientos,  renunciando  a  multi
plicar  los  ejercicios  que no  tienen objetivo  militar y sólo
tratan  de halagar  la vista alcanzando  una uniformidad  reñi
da  con  el temperamento  del marinero,  procurando  con pre
mios  y competencias  despertar  la  emulación en  los ejerci
dos  necesarios  y desplegando  tacto  y  justicia  al  imponer
castigos.

Los  remedios  para  tódo  lo  ya dicho  y demás  extremos
que  en los documentos  traducidos se  contienen,  como  son:
tratos  injustos  ó  indignos, falta de  ejemplaridad,  malas  co
midas,  etc.,  no  son  cosa nueva,  sino de  todos  los  tiempos
y  pueden  reducirse a  lo que  se  llama don de mando  en  los
jefes,  y a la  necesidad para  el mando  supremo de ocuparse
tanto  del personal  como del  material. Afortunadamente  en
España,  sobre  todo en  los últimos  tiempos,  no  se  ha  olvi
dado  esto  último. La  ración  del marinero  se ha  aumentado
y  se puede  dar  con ella comida  abundante  y sana; los  suel
dos  de  oficiales y  clases han  subido;  las clases han sido pro
movidas  a  suboficiales y  su nivel  se ha  elevado  tan  sensi
blemente  que, lejos de  perder  el  contacto con  los oficiales,
se  temió  lo perdieran  con la  marinería, por  lo cual se  crea
ron  los maestres; los  maquinistas, que  hace treinta  años no
llegaban  a  oficiales, pueden  hoy  día  llegar, como  en  Ale
mania,  a coroneles,  y, por fin, recientemente se ha dispaesto
elexamen  de  suboficiales para  hacerlos oficiales de Marina
vivos  y  efectivos. Con  ello se  ha  iniciado  un  sistema  que
£ontinúa,  adaptándolas  a las necesidades  modernas, las  tra
diciones  democráticas de  la  Marina  española.  Sigamos  por
este  camino para  que,  convencido  el  personal de  que  con
trabajo  y disciplina  se alcanzan  todos  los  puestos, no  haya
castas  privilegiadas ni  orgullo  de clase, sino  una sola  casta,
la  Marina, y un  solo orgullo,  el de  pertenecer  a ella.
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APUNTES SOBRE EXPLOSIVOS

POR  EL  GENERAL  DE  ARTIL-LERIA

DE  MARINA,  DE  LA  RESERVA,

D.  JUAN LABRADOR SÁNCHEZ

H EMOS tenido  el honor de  que  nos  publicaran  en

esta  REVISTA  unas  novecientas  (900) páginas  tra
tando  sobre  explosivos  y sus  aplicaciones,  en  nu

merosos  artículos, unos  traducidos  y otros  originales,  figu
rando  entre  estos  últimos,  en la  REVISTA  de  septiembre
de  1913, el  referente  a  la  fabricación  de la  nitrocelulosa,
cuyo  artículo  ampliamos con  éste,  en  razón a  que  todavía
no  dejó  de ser  de  actualidad  dicho  explosivo  puesto  que
continúa,  y  continuará  no se  sabe hasta  cuándo,  empleán
dose  como elemento de  primer orden  en  la  confección de
las  pólvoras sin hump  para  las cargas  impulsivas de  las ar
mas  de  fuego  de  todas  clases; y en  razón a  que si bien  en
el  citado  artículo de  1913  se detallan  las manipulaciones  y
pruebas  necesarias para  tales  manipulaciones,  o elaboración
propiamente  dicha, de la  nitrocelulosa, con  lo cual se puede
formar  juicio  del  procedimiento  para  fabricar ese  explosi
vo,  por  otra  parte entendemos,  que  la fabricación  del des
tinado  a  elaborar  pólvoras sin  humo termina  cuando dicha
substancia  se  encuentre  en  estado de  emplearSe con  todas
las  garantías  posibles, habiendo  soportado  las  pruebas  que
se  detallarán  y que  rigen  como  reglamentarias.
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Análisis  dé  mezclas  sulfonitrjcas._El  siguiente  cua
dro,  que  contiene  datos interesantes, por  lo cual  debió in
sertarse  en  la  REVISTA de  septiembre  de  1913  al  final  del
artículo  sobre  fabricación,  expresa  los  resultados de  varios
análisis  de mezclas de  los  ácidos  sulfúrico  y  nítrico, torna
das  de losaparatos  de nitrar  después  de  acabada  esa  ope
ración,  cuyos  datos  son  las  cantidades  consumidas  en la
misma  y  las de  ácidos  que  se  han  de  reponer  antes  de la
siguiente  nitración:

Ácido  sulfúrico  mono-  -

hidratado5,86  48,3049,60 50,31 48,30 48,69 48,65 48,16
Ácido  nítrico  monolij

dratado33,90  31,90 38,30 33,40 5,30  31,31 31,78 31,93
Agua20,24  19,8016.29  19,29 16,4020,0019,5719,91

TOTAL.ioo  

Conservacjón._En  las  fábricas de  nitrocelulosa, a  me
dida  que  la elaboran,  la almacenan  formando  pilas  separa
daS  por  lotes y  tanto  por  100 de  nitrógeno que  cada uno
contiene,  cuidándose  mucho  de tener  el explosivo al abrigo
de  la  acción de  los rayos  solares, de  los  vapóres nitrosos,
del  flúido  eléctrico,de  la  pérdida  del  agua  de  hidratación
(que  no  ha de bajar  del 30  por  100), y, en general,  de  pre
servarlo  de todo  aquello que  pueda  alterar  su  composición
O secano,  aumentando  el  peligro en su  manejo.

Transporte._La  nitrocelulosa se  transporta  en cajas de
madera  forradas  interiormente  de  cinc,  atornil;áncjojes  las
tapas  lo  mejor  posible  para  preservar  al  material  de  los
agentes  expresados  en el párrafo anterior.

Color  del  algodón  nitrado.—  Cuando  está  seco,  sú
color  es  blanco con  tinte  ligeramente  amarillo, si  está  hú
medo,  es blanco  con  tinte  gris,  y si  contiene  algún  óxido
de  hierro  procedente  de  los  aparatos  de  hierro  de  la  fa
bricación  o de las aguas  de  loción, Porque Sean ferrugino
sas,  el color gris  tira a  vendosó-.
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Pruebas  de  la  nitrocelU1Oa.—l  que  quede en  la.
fábrica  en  disposibilidad  de exportarla  con destino  a  la ela
boración  de pólvoras  sin  humo.o  de emplearla  con ese fin;
esto  es,  para  que  definitivamente  se  pueda  dar  por  termi
nada  la  fabricación  de  dicho  explosivO, tiene  que  haber
soportado  las pruebas que se expresarán  además de  las con
signadas  para  el  curso  de la fabricación  en la  mencionada
REVISTA de  septiembre  de  1913.

Tanto  por  100  de  agua.—En  una  cápsula  de  porce
lana  muy  limpia  y seca  y  a  cuyo peso  en gramoS  denomi
naremoS  P,  se  ponen  unos 40  gramos de  la  nitroçelulPSa
acabada  de salir de la  caja o tomada  de la pila si está  alma
cenada  para que  no pierda  por evaporación. Se pesa  la cap
sula  con  el  algodón  y  llamemos  P  su  peso  en  gramO

—  P  P”  será el  peso’efl  gramos’del  algodón  puesto
en  la cápsula. Después  se pone la cápsula a secar hasta peso
constante  en  una estufa a 50  grados,  pesándola  de’ nuevo,  y
si  llamamos P”  ‘el peso  en gramos,  P’ —  P”  =  PIV  será
el  peso del agua perdida en gramos.

El  agua  contenida  en  100  gramos o  el  tanto  por  00
buscado,  se halla por la propoción

ioo  plV
100  :  X  ==—----       -P

El  Peso  X oscila entre  el 30 y  40.
Toma  de  las  muestras  de  ensayo.—Si  la  nitrocelulo

sa  se  conserva en  las cajas, se  toman,  con  las manos  muy
limpias,  pequeñas  porciones  de  distintos  puntos,  incluso
del  centro de la masa explosiva contenida  en  cada caja, sin
excluir  ninguna,  colocando las  porciones  tornadas de  cada
caja  en- un  papel  de filtrar  muy limpi& en el  que  se  anota
el, número  de la caja por  si  la muestra  diera  mal  resultado
saber  su  procedencia.

Cua’ndo  la  nitrocelulosa  está apiladá,  se toman  las je
queña  porciones  de  muchos puntos,  más del  interior.

Las  muestras tomadas  se  desmenuzan  bien  con’lOs de-
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dos  muy limpios  y se  remueven  lo bastante  para  que  intí
inen  los pequeñas  grumos.

Si  alguna  vez se constituye  una  sola  muestra  agrupan
do  varias,  se  remueven  bien  para  intimarías  y  anota  lo
conveniente  para saber  la procedencia,  conviniendo que  el
grupo  no  se componga  de muchas  muestras,  sino de cierto
número,  de cinco  por  ejemplo,  para que  las  pruebas  ofrez
can  garantías, y  eso  e  hará  sólo  cuando  la  nitrocelulosa
esté  recién  fabricada, o  •sea en  el estado  en  que  suele, o
debe, emplearse en la  fabricación de  las pólvoras  para  ca
ñón;  porque  de no  estar  recién  fabricadas, deben  probarse
una  a una  las muestras  tomadas  de cada caja.

Cada  muestra  ha de contener  la  suficiente  cantidad  de
algodón  nitrado para  que, una  vez seco, alcance  para hacer
lo  menos dos  veces  todas  las  pruebas  del  reconocimiento,
y  se  coloca bien  extendida  para  secarla,  por lo general,  en
una  bandeja hecha con papel de  filtrar, muy  limpio, anotán
dose  en la bandeja el número de la muestra correspondiente.

También  se  puede secar el algodón  en cápsulas de por
celana  o platino.

Secado  de  las  muestras  de  algodón  nitrado.  —  Se
efectúa  en  una  estufa de  laboratorio,  siendo  la más  usada
las  de  forma de paralelepípedo,  compuesta  de  dobles  pare
des  de  planchas  de  cobre  para llenar  el hueco  entre  plan
chas  de agua  o aceite,  cuyos  líquidos,  por almacenar calor,
facilitan, la constancia de  la temperatura.

La  parte  central y  superior  de la estufa tiene un agujero
para  el tapón de caucho,  donde  enchufa el termómetro cuya
bola  se  baja hasta cerca del algodón  nitrado, el cual se seca
a  la temperatura  de 40 a  45° céntígrados.

El  fondo  de la  cámara  de  fa  estufa,  debido  a ser  metá
lico,  se calentaría  más, y a  su vez alentaría  más al  algodón
nitrado,  que  el  ambiente,  puesto  que  la  bandeja  descansa
sobre  dicho  fondo, y a fin de que  el  explosivo  reciba  en lo
posible  el calor por igual, se aislan  las  bandejas,  poniendo
entre  ellas y la plaricha  metálica un  pliego en doble de  pa
pel  de filtrar.
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Si  la estufa carece  de regula  para  dar  salida al  vapor  de
agua  desprendido,  se  deja  entreabiertá  la puerta  durante  ei
secado.

La  estufa se apoya sobre  un  armazón  metálico  con  cua
tro  pies para  que actúe por  debajo  la  llama de un  mechero
de  gas  o de una  lámpara de alcohol,  conviniendo  mejor el
mechero  para la constancia  en la temperatura,  pEro se  em
plee  el  mechero  o la lámpara  hay  que  tantear  la intensidad
de  la  llama  hasta  obtener  la  temperatura  constante  entre
40  y 450

Si  la muestra que  se va a probar  no es de confianza  res
pecto  a estabilidad, se pone  a secar sola en evitación de que
comunique  el  mal  a  otras  muestras  que  con  ella  se  se
quen.

Al  algodón  se le puede  quitar  algún  agua  comprimién
dolo  entre  hojas  de papel filtro.

La  estufa ha  de preservarse  de la acción  de los  elemen
tos  ácidos  y alcalinos del  ambiente.  De  los  ácidos  por  que
actuarian  sobre la muestra de ensayo acusando ésta un grado
de  acidez de que  carece.  Lo hemos probado  echando  unas
gotas  de una  solución muy ligeramente  ácida de ácido oxá
lito  sobre  una  muestra  de  algodón  probado  como  bueno.
Secada  la  muestra  y  sometida  a  la  prueba  de  estabilidad,
acusó  inestabilidad  mucho  antes  del plazo reglamentario.

Hay  que  preservar  la  estufa  de los  elementos  alcalinos
porque  neutralizan  los  vapores  nitrosos  desprendidos  del
algodón,  no  demostrando  éste  su acidez hasta  que  desapa
recen  los elementos alcalinos, falseándose la prueba  de esta
bilidad.  Lo hemos  probado  del  modo  siguiente:  De  unas
muestras  de algodón  nitrado  acabadas de someter a la prue
ba  de estabilidad a  135° y por  tanto  en completo  estado  de
descomposición,  tomamos  dos  porciones.  Una  la  tuvimos
en  una  estufa a  la temperatura  de  40 a 450  por  espacio  de
una  hora,  colocándole  al lado  una  capsulita  con  solución
amoniacal,  y la otra  en  otra  estufa el mismo tiempo y a igual
temperatura  no  poniendo  la  cápsula,  sino  rociando la cá
mara  con  solución  amoniacal.  Sometidas  las dos  porciones
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a  la prueba  de estabilidad  a  135°, la soportaron  muy bien  y
más  del tiempo reglamentario.

Otro  ejemplo.—Una  partida  de  cuatro toneladas de al
godón  nitrado  recibida en la  fábrica  de  Santa  Bárbara  de
Lugones  (Oviedo)  para  elaborar  pólvoras  de  nitrocelulosa
(todavía  reglamentarias) con  destino a la Armada, dió  al que
suscribe  mal resultado  en  las pruebas’y deseché  la partida.
No  conformándose  el  Director  de la fábrica  de  Galdácano
(Vizcaya)  que  elaboró  el algodón  llevó a Lugones  los,apa
ratos  de laboratorio  de  la fábrica  de Vizcaya  por no  mere
cerle  confianza los de Lugones, y,  personalmente,  probó  el
algodón  dándoletan  mal resultado como al que  suscribe,  el
cual  trató se  llevaran,  como se llevaron, la partida de explo
sivo.  El citado  Director atribuyó la diferencia  de resultados
entre  la fíbrica  de Lugones y la de Galdácano, a que en esta
última  fábrica elaboraban también abonos  químicos, lo  cual
originó  una ‘atmósfera  alcalina  neutralizadora  de la acidez
del  algodón  nitrado hallada  en Lugones.  En  este  punto  se
demostró  que tal  acidez  no  radicaba en el algodón  nitrado
sino  en su  agua  de hidratación  porque las muestras  lavadas
con  aguasola,  aún  fría,  y  con  el  alcohol  de  deshidratar
daban  buen resultado  en las pruebas,  siendo  muy iirobable
que  la pólvora fabricada con  la nitrocelulosa desechada  so
portara  bien  las pruebas de recepción  reglamentarias,  pero
también  lo era que se  repitiera  una  vez más el caso  de que
al  poco tiempo  de admitida y pagada una  pólvora por satis
facér  dichas  pruebas,  resultara  falta  de  estabilidad  y  por
tanto  de  desecho,  ocasionándole  por  ello no  pocos perjui-.
cios  al  servicio y a los intereses del Estado.

Referimos  lo que  antecede  por si fuese útil  como  hecho
de  experencia porque  nuestro deber  era mirar por  los inte
reses  del Estado en  primer  término,  procurando  no  hacer
daño  al  fabricante sin necesidad.

Al  principio  del  secado  de  la  nitrocelulosa  puede  ele
varse  latetnperatura  hasta 50°,  en  caso  de urgencia, y si se
tiene  l’ seguridad  de que  no  existen  partículas .de  algodón
nitrado  seco cuya descomposición  la  acelera  el aumento  de
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calor,  y se  puede elevar, por peco  tiempo, debido  a  que  al
principio  del secado casi todo el  calor se  emplea  en evapo
rar  el agua  de  la nitrocelulosa, afectando a  ella  directamen
te  poca  cosa.

Cuando  se  calcula suficiente  la  pérdida  de  agua  para
hacer  una  pesada,  se sacan  las bandejas  de  la  estufa e in
mediatamente  se  ponen  debajo  de  la  campana  de  vidrio
desecadora  por  la  acción de  la capa  de  ácido  sulfúrico  o
cloruro  de calcio contenida  en la  bandeja de  porcelana so
bre  que descansa,  y cuyo ácido  y cloruro  deben  renóvarse
con  frecuencia, dejando  las bandejas  enfriarse,  pesándolas
y  anotando  su  peso.  Se  vuelven  a  colocar  en  la •estufa
y  cada dos  o tres  horas  se  enfrían y pesán  de nuevo  hasta
que  en dos  pesadas sucesivas  no  varien  de peso,  en  cnyo
caso  el algodón  nitrado ha  perdido  el agua  posible  de eva
porar  a los 45°,  quedándole  todavía  próximamente el uno  y
medio  por  100, cuya  evaporación  completa  requiere  una
mayor  temperatura,  con  la cual se corre  el riesgo  de  acele
rar  la  descomposición  de  la nitrocelulosa,  la  cual  perma
nece  alaire  completamente  •seca poco  tiempo, por  absor
ver  enseguida  la humedad.

Las  bandejas,  con  el algodón  nitrado,  se dejan  bajo  la
campana  desecadora  por  las noches y  mientras  dura la ope
ración  de secar y  no  actúe  la llama  del  mechero o la  lám
para,  porque  de dejarla  al aire  tarda  más  en  secarse  por
efecto  de  la humedad  del  ambiente.  Igualmente se  conser
van  las bandejas bajo  la  campana todo el  tiempo que  duren
las  pruebas  del algodón  seco que  contienen.

Longitud  de  las  fibras  del  algodón  nitrado.  —Sobre
el  portaobjetos  de un  microscopio se  coloca una  laminita
de  vidrio  con  rayas  transversales  perpendiculares  entre  sí
formando  cuadrados  de  medio  o  un  milímetro  de  lado
Sobre  dicha  lámina se  ponen  crin  cuidado  unos  polvos de
la  nitrocelulosa seca y  se  gradúa  la posición del espejo  del
microscopio  hasta qiie la luz dé de  lleno en  el  vidrio. Des
pués  se  baja o sube el tubo  del  microscopio, según  la vista
del  observador,  hasta distinguir  lo  mejor posiblelas  fibras,
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las  cuales,  si su  longitud  no  ha de  pasar  del  milímetro  re
glamentarioen  la  Marina, debe  quedar  dentro  del cuadra
do  de un  milímetro  de lado,  pero si  la  longitud  excede de
la  marcada,  hay  que  repulpar  el  algodón  para  reducir  la
longitud  de la  fibra.

Tanto  por  100  de  cenizas  del  algodón  nitrado.—Se
toma  un pequeño  crisol  de  platino y ponen  en él dos  gra
mas  de parafina pura en virutas  y dos de  algodón  seco. Se
pone  el crisol a la  llama de un  mechero con  cuidado  para
que  la parafina se liquide y  el  algodón nitrado no  haga ex
plosión  sinoque  se empape  en la parafina  Se  continúa  ca
lentando  hasta  que  se  inflame, sin  explosión, e]  contenido
de  la  cápsula y  se consuma,  y, ror  último, se  enrojece  el
crisol  dándole  vueltas  en la llama hasta que  no  quede en  él
materia  carbonosa  sin  quemar.

Llamando  P  el  peso en gramos  del crisol, antes  de po
ner  la  materia  quemada,  P’  el.peso  después  de  quemada,
y  P”  la diferencia P’ —  P,  dicho P’’ será el peso de las ce
nizas  del  algodón  en gramos,  y  el tanto  por  100 de cenizas
o  la contenida  en  100 gramos, se  hallará  por  la proporción

2:P”::iOO:x=100”

Para  los  algodones  nitrados  empleados  en  las pólvoras
de  nitrocelulosa  de  nuestra  Marina,  no  debe  exceder  X
del  1,5.

Tanto  por  100 de  nitrógeno  del  algodón  nitrado.—
Se  puede hallar  por  el método de  Schloensing,,que  se fun
da  en la acción  del cloruro  de hierro  y el ácido  clorhídrico
sobre  el ácido  nítrico  de lá  nitrocelulosa, con cuya  acción,
el  nítrico  pierde  oxígeno  transformándose  en  bióxido  de
nitrógeno  (óxido  de  nitrógeno),  formándose  agua  con el
oxígeno  desprendido  del nítríco y  el hidrógeno  desprendi
do  del clorhídrico.

El  bi(xido  de  nitrógeno,  que  es  gaseoso,  se  recoge,  y
como  contiene todo el nitrógeno  del nítrico de  la nitrocelu
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losa, se sabe la  riqueza en  dicho nitrógeno  del  citado  ex
plosivo.

El  aparato  Schultze Thieman  (fig. 15) con  que  se puede
encontrar  el  tanto  por  100  de nitrógeno  de las  nitrocelulo
sas  se  compone  de varias  partes.

Una  de  las  partes la  constituyen: Un  recipiente y’  A C
llamado  ñitrómetro  con  embudo  V’, llave B, ensanche A  y
parte  cilíndrica A C  graduada  en centímetros cúbicos y dé
cimas  de esa  unidid.  Esta  parte  cilíndrica  enchufa en  los
dos  tapones s s de  madera  o. caucho del  refrigerador L L de
vidrio  como el nitrómetro,  por  cuyo refrigerador  circula  el
agua  según  se representa en  la figura.

Otra  parte  la constituyen: el  depósito X, que  se  llena de
solución  de  sosa  al 20  por  100, a  cuyo depósito se  une  el
tubo  de  caucho b’ b  con  pinza q’.  Del  tubo  de vidrio  en
forma  de  T  invertida  b a c  atravesando  el  extremo  a,  el
tapón  T  de  caucho  colocado  en  el fondo  del  vaso y”  so
bresaliendo  a algo de  ese tapón.  Del tubo de caucho cd  con
pinza  o y que  se  enchufa al tubo  y  en d.

La  otra  parte  se  compone:  del matraz  M con  tapón  es
merilado  y hueco. En el fondo del hueco lleva el tubo u n  n”
con  su  boca  enrasando  con  el  fondo,  y el tubo  m m’ m”
que  sobresale  del fondo  en m.  El u n’ n” enrasa con  el fon-
do  para que  el bióxido  salga  sin  dificultad del matraz, y se
comunica  por  medio  dI  tubo  de  caucho u”  q con el  tubo
devidrio  q it’.  El tbo  de  vidrio  mm’  m”  se  une  al de
caucho  m p,  y éste  está  unido  al de  vidrio p  b” cuya  pun
tab”  penetra hasta  el fondo del vaso z.  Los tubos  de  cau
cho  u”  q y m” p  han  de  ser  de  paredes  gruesas  y se  atan
para  qu  resistan  la presión de los gases  desprendidos  y no
se  escapen,  estando  provistos de las pinzas s” y r respecti
vamente.           - -

Cada  parte  de las descritas se sujeta o apoya debida men
te  a SUS  corr’spondientes soportes con  tornillos de  presión.

El  matraz M se apoya sobre una tela  metálica o plancha
de  amianto  para que  no  reciba el  fondo  de aquél la  acción
directa  de la llama de  la lámpara.
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Antes  de hacer una  operación con  el aparato se efectúan
los  preparativos  siguientes.

Secado  del  algodón  nitrado.—Se  puede  hacer  en  la
estufa  a  la temperatura de 40 a  450,  pero  si conviene  abre
viar,  se  puede  seguir  otro  procedimiento.  En  una  pequeña
bandeja  hecha  con  papel de filtrar o en  una cápsula  de  vi
drio,  se ponen  dos o tres gramos  de la  nitrocelulosa de  en
sayo  y se seca  en  la estufa  aumentando  lentamente  la  tem
peratura  hasta  110°. Llegado a ese  punto  se  pone  a enfriar
el  algodón  en la  campana  de  cloruro  de  calcio, y  una  vez
fríó  sé lleva con la  misma  campana (que  se  procura  sea de
las  más  pequeñas) al pesó para  que  el algodón  no  se hidra
te.  Llamemos P  el pesó  en gramos  obtenido.  Después  se
pone  al lado  de la  campana el  matraz M, y con  unas pinzas
se  echan  en él  unos  750 miligramos de algodón,  si el  nitró
metro  es de  250 centímetros  cúbicos  de  capacidad  y  si es
menor  la parte  proporcional.  Se  vielve  a  pesar  enseguida
la  bandeja  o cápsula, y si llamamos  P’ el peso  obtenido,  la
diferencia  ‘P’ —  P  =  P”  será  el peso en gramos  de la nitro
celulosa  puesta  en  el matraz.

Acto  seguido  se toma un  frasco lavador y con agua  des
tilada  se  hace bajar  al  fondo  del  matraz  todo  .el  polvo  de
algodón  quedádo.  en el  cuello, agregando  agua  destilada
hasta  que  el matraz se  llene como la tercera  parte.  Después
se  unta  el tapón  con un  poco  de  vaselina blanca  o  sebo de
ese  color y se ajusta  bien  al matraz  para  que  no se  escape
el  bióxido.

Preparación  del  cloruro  de  hierro.—Al  mismo tiem
po  que  se  seca el’ algodón,  o mejor  antes, se  ponen  en una
cápsula  de  porcelana  limpia, como  de  200 a  300  centínie
tros  cúbicos de  ácido  clorhídrico y una  cantidad  de. puntas
de  París.o  de alambre  fino de  hierro que  exceda a  la  nece
saria  para  convertft  en  cloruro  de  hierro’ todo  el  ácido
clorhídrico  puesto en  la cápsula, ‘con cuyo  exceso se  tiene
la  seguridad  de’ que el líquido resultante  es  todo  cloruro dé
hierro.  Se  coloca  la  cápsula’ en  una  cámara  cerrada,  pero
con  chimenea  eindependieiite  para  evitar  el  efecto de  los



612                MAYO 1919

vapores  que  se  desprenderán.  Se  calienta  suavemente  un
rato  apagando la luz luego y  dejándola  hasta que  no se des
prendan  burbujas,  no  empleándolo  sin  ese  requisito  para
que  las  burbujas  no  pasen  al  nitrómetro tomándolas  como
de  bióxido de  nitrógeno.

El.aparato  de analizar  ha de funcionar al  abrigo  de  las
corrientes  de aire  que  doblarían  la llama de la’lárnpara ‘en
frindose  el liquido del  matraz, pudiendo  perderse  la ope
ración  porque  entrara  solución de  sosa en dicho  matraz.

Preparación  del  nitrómetro.—Se  aflojan  los  tornillos
de  presión  Y e Y’ para  levantar  el  nitrómetro  y  refrigera
dor  tres o cuatro  centímetros.  Se  ‘aflojan las  pinzas  o y s”
con  lo cual  la solución  de sosa  de X  entra  por  la  punta. a
en  el vaso V”,  y cuando  éste  se  llene  próximamente la  mi
tad,  se  aprietan  las pinzas. El tubo q it’  se le tiene de modo
que  su  punta encorvada  ti’  no esté  todavía  dentro  del A C
del  nitrómetro.  Se  baja  éste  hasta  que  su  parte  inferior  se
asiente  bien  sobre  el  tapón  T  de  caucho,  ajustándose  al
pico  a.  Se abre  la llave B y  la  pinza q’, subiendo  entonces
la  solución de sosa por  el nitrómetro  A C y  cuando  llene  el
embudo  V’, como una  cuarta  parte,  se  cierran  la llave B  y
pinza  q”. Se  levanta  el  nitrómetro  de  manera que  su  parte
inferior  no  salga del  líquido contenido en  V”  pero que  per
mita  introducirle  la punta  it’  del  tubo  q t t’  cuando  ‘con
venga,  quedando  dicha  punta cubierta  por el  citado líquido
mientras  no  se  introduzca en  A C.  Se  deja  entrar  el  agua
en  el  refrigérante, introduciendo  en 1k  un  termómetro  que
se  sostiene  por un  hilo  sujeto en  la  parte  curva h.

Se  llena a  medias  de agua  destilada  el ‘tubo Z  metiendo
en  el líquido el  pico b”  del tubo p b”.

Hechos  los preparativos  de referencia,’ se procede  a ope
rar  empezando  por  hacer el  vacío en  el  matraz  M, para  lo
cual  se  enciende la lámpara y abre  la pinza r.  Ej  líquido del
matraz  hierve y las  burbujas  del  aire salen  por  el  pico  b”.

‘Cuando  se vea  que  no  pueden  salir, secierra  la pinza r  y
abre  la s”,  saliendo  entonces las  burbujas  por  el pico  1’ del
tubo  q 1 1’, y cuando  se vea que  no  salen, o  salen muy po—
cas,  se  apaga  la lámpara y aprieta la  pinza s”.
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Se  introduce  el pico t’ en  el  nitrómetro,  según  la  figura,
y  se espera  a que  el matraz se  enfríe o  esté  casi frío,  sacán
dose  por absorción  con  una  pipeta  agua  de z  hasta dejarlo
con  muy  poca,  pero  la  suficiente  para  que  el  pico  b’  del
tubo  p b”  quede  cubierto,  porque  de no  ser  así  entraría  el
aire  en  el  matraz,  debiendo  cuidarse  siempre  que  quede
cubierto  dicho  pico para  evitar  esa  entrada  que  estropearía
la  operación.

Cuan’4o  el  matraz  está en  condiciones, se  ponen  en el
vaso  z  unos  treinta  centímetros  cúbicos del  cloruro  prepa
rado,  y.abriendo  la  pinzar  pasan  al  matraz  por  efecto  del
vacío  hecho  en éste. Después se ponen  en z  unos  veinticin
co  centímetros cúbicos de agua destiladá y ábrese  la pinza r
para  que  pasen  I  matraz  y  laven  la  tuberia  b”  p m” in.
Luego  se  ponen  como  veinticinco  centímetros  cúbicos de
ácido  clorhídrico,  que  se  pasan  al  matraz  también,  y,  por
último,  unos  veinte  centímetros  cúbicos  de  agua  destilada
para  limpiar  la  tubería  dejando  el  vaso z  medio  lleno  de
agua.

Se  aprietan bien  las pinzas r  y s”,  y se  enciende la lám
para.  Cuando empiece a hervir el líquido del matraz, se afloja
con  mucho  cuidado la pinza r nada más que lo bastante  para
que  por  el pico in caiga  de vez en vez, una  gota  de líquido
en  el matraz. En cuanto  las reacciones  químicas  produzcan
suficiente  bióxido  de  nitrógeno,  éste  empujará  al  líquido
contenido  en  in in’, y cuando  se  vea  en la  señal  nf,  y sin
perder  tiempo, se  aprieta  la  pinza r  y abre  la  s”,  vién
dose  que  las  burbujas  de  bióxido  recorren  el  trayecto
it’  n” q t t’ C A. En A se  detienen y,  comprimen  a la  solu
ción  de sosa  bajando  el  nivel de  ésta. Cuando  se vea  que
sale  poco  gas, se  agita un  poco el  matraz cogiéndolo  por
el  cuello y haciendo  girar u  oscilar Ufl  poco  la parte  inferior
pero  con  cuidado  para que  en la  tubería  enlazada  con  el
tapón  no se salgan los  picos t’  y fr’  de  donde  deben  estar,
ni  el tapón  se afloje, porque  penetraría  el aire y se  perdería
la  operación,  cuya entrada de aire  se conoce  por el  burbu
jeo  que se  produce  en el cuello del  matraz. Si éste  se enfría,
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la  SOlUCiÓn de sosa  del vaso V”  pasaría,  por efecto  del  va
cío,  al  matraz y  se  perdería  también la  operación,  la  cual
requiere  precauciones.

En  cuanto no  salgan  burbujas  de  bióxido  por el  pico t,
se  aprieta  la pinza s”  y en el acto  se apaga  la  lámpara.  Las
burbujas  citadas de  bióxido se distinguen  porque suben  por
el  nitrómetro  mientras que  las de  cloro y  vapor  de  agua
quedan  en  la solución de  sosa y  no suben.

Sin  perder  tiempo se leen los centímetros cúbicos marca
dos  por el  nivel de la  solución de sosa en  A C,  por si se es
tropeara  la operación al final, tener en cuenta que el núr.ero
leído,  menos diez, es próximamente el total de centímetros cú
bicos  de  bióxido que  resultaría de la operación si ésta  no se
perdiera,  teniéndose,  con  tal lectura,  una idea del resultado.

Se  saca el pico t’ del  nitrómetro’ A  Cy  se baja éste  hasta
qne  descanse,  ajustando  en el tapón de  caucho T.  Se  abre
la  pinza s”  llenándose el  matraz M de solución de sosa, por
completo  si  no  quedó  bióxido. Para  destapar el  matraz se
procura  que no  esté  muy  caliente  ni frío porque  se  diíiculta
la  operación.

Cuan do  el  termómetro  colocado en ¡ k  no descienda,  se
anota  la  temperatura  que  llamaremos  t,  y la  presión  baro
métrica  que  denominaremos.H  Se abre  la pinza o y se des
cuelga  el  tubo  d  t’, subiéndolo  o  bajándolo  hasta  que  el
nivel  del  líquido  que  contiene  quede a  igual altura  que  el
del  líquido  contenido  enA  C’. Se  abre  con mucha precau
ción  la  llave B,  observándose  si el líquido  del  embudo  V’
baja  por el conducto  de su comunicación con el ensanche A,
o  tiende  a  salir  alguna  burbuja  de  bióxido  de  nitrógeno,
cerrando  enseguida  la llave. Sabido ya por esas indicaciones
si  se  ha  de bajar  el tubo  d Vo  subirlo,  para  que  Ja presión
ecterior  sobre  el líquido del embudo  sea  igual a la que  obra
sobre  el  nivel del d  V, se  hace  una  u  otra  cosa  muy lenta
mente,  abriendo  también  la llave B  muy lentamente,  hasta
lograr  que  en el  referido  conducto  quede  estácionada  una
gota  de  solución de sosa, señal del  equilibrio  buscado,  ce
.t-ándose  entonces la  llave B  y sujetando  el tubo d  V.
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Acto  seguido se leen  los centímetros  cúbicos y décimas
-señalados  en  el  nitrómetro  por  el  nivel  del  líquido,  agre
-gando  a  lo  leido  tres  centímetros  cúbicos  que  se  calcula
quedan  de bióxidó de nitrógepo en  el  tubo m rn’ rn”.

Llamemos  V al  volumeii total de centímetros cúbicos  de
bióxido  de  nitrógeno  (óxido nítrico)  producidos  en el  ma
iraz  M por  la reacción  química,  cuyo  gas  está  saturado de
vapor  de  agua  a 1° centígrados  y  presión H, y hay que  aveS
-riguar  a  que se  reduce  V cuando  la  temperatura  sea 00  y  la
presión  normal  de 760 mm.

Para  ello  se  resta  de E,  por  razón  de la  dilatación,  el
producto  0,12 )<  t°,  si  el  barómetro  stá  graduado  sobre
vidrio,  y el  de 0,13>(  t°,  si sobre  latón.  Y por razón  de la
-tensión  del vapor de  agua  sobre  el bióxido,  se  restan  tam
bién  de II los milímetros  de  mercurio  que  corresponden  a
-esa  tensión  a  la temeratiira  t°  encontrada,  tensión  que  se
baila  en  las tablas  de  tensiones  del vapor  de  agua  insertas
en  los libros  de Física y otros,  y que  restada de H,  nos re—
sulta  la que  corresponde  a 00  que  se desea.

Cuando  la temperatura  es  inferior a  00 los substraendos
nombrados  son  sr’mandos, y para  temperaturas  superiores
.a  30° las tensiones  del vapor  de agua  procedente  de la so
lución  de sosa  no  son  muy seguras  para  ceñirse  a lo mdi
.cado  en  las tablas.

Designemos  por  V’ el  volumen  V a cero  grados  y pre
sión  de 760 jirni., y por  H’  la presión H a cero  grados  tam
‘bién,  o sea  lo que  quede  de H después  de  las dos substrac
dones  de referencia, el volumen  V’ se hallará por la fórmula

y,
-,    760 (1  +  O,00367><  t’)

1-y  ponrendo en vez  de  0,00367  a

H’><V   1  _____y            t  —  760(273--1)

¿60  (1  4-   j  

o  bien

273><H’><V

ii273  +  t>

tOMO  LXXXIV                    -     3
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fórmula  más usada que la’ (1) por ser más propia’ para e
cálculo  logarítmico.

A  cero  grados  y 760 mm. presión  un centímetro cúbic&
de  bióxido  de nitrógeno  (óxido  nítrico)  contiene  0,006271
gramos  de  nitrógeno,  luego  los  V’  centiii.3  contendrán
‘V’  >< 0,006272 de  nitrógeno (en gramos), y como este  peso
de  nitrógetio  es  el coiitenido  en los P” gramos  de  iiitroce
lulosa  puestos  enel  matraz M al principio, el  peso de  nitró
geno  contenido  en  100 gramos  de  la  misma  substancia, o
sea  el  tanto  por 100, se  hallará  por la  proporción

y  X 0,006272:: 100  X =  V><0.00272Xloo

obien

O.6272>< Y’

El  algodón  nitrado con  destino  a  las pólvoras  de nitro-
celulosa  para  la Marina, debe  contener  lo  menos el  12  por
100  de  nitrógeno  y lo  fabrican, generalmente,  con  12,20 a:.
12,50 por 100.

Para la pólvora C. S. P2, el tanto por 100 de nitrógeiio
de la nitrocelulosa debe ser:
del 12 al 12,20 en el algodón colodión y del 12,85 al 13,05
en  el .fulmftotóii. ‘

La  in’.’estigación del tanto  por ciento e  nitrógeno puede
hallarse  con  el nitrónietro.de  Lunge,  como se  detalló en  la
precitadaREvIsTA  de septiembre  de  1913, pero  cuando  se
desea  un  resultado  lo más posile  exacto, se  emplea el  apa—
rato  Schultze Thieman  u otro  análogo.
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OR  EL  CEPITÁN  DE  FHAOATA

O.  SALVADOR  CARVIA

ESTRATEGIA.—BASES  NAVALES

DE todo cuanto  hasta ahora se  ha escrito  acerca d  la
guerra  europea, ac,so  nada ofrezca para  los oficiales
de  Marina niayor  interés qn  el libro recientemente

publicado  por  el  almirante  lord  Jellicoe,  sobre  la creación
y  operaciones  de la  Grarid F!éetei  los  dos  primeros  años
de  su  proloiigada campafla.

Y  no es  sólo el  tema del  libro  la  causa de  este  interés:
lo  es  también,  en gran  medida,  l  espíritu  que  parece  ins

pirarlo.

Todo  el  mundo  conoce  ya  las  controversias  a  que  l’a
dado  lugar  la actuacin  de la Flota inglesa,:.y los, comentarios
que  se. han  lanzado acerça de  sus  operaciones  en  el  prilne,r
periodo  de  la  campaña.  Cmoci.éndolçs,.  110  parecemuy
aventurado  pensar que.,.ni el. grau  público que juzga por.iui.—
presiones  y a,qr.ienseducen  y seducirán ieuupre,  lo  rnisw’O
en  . Iiiglaterra.. que  en  tpdas  ‘parles, la  audacia  y. el.a.uroj-
afortunados,  Inejpr.q,Lke,la previsión  y  prudencia;  »i  los
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influyentes  elementos  industriales,  flajelados  de  un  modo
indirecto  por el Almirante, al establecer odiosas comparacio
nes  entre  el  material de las Marinas  rivales; ni el testimonio
cJe los  adversarios,  arruinados,  desmoralizados  y  vencidos
por  la  decisiva presión  del poder  naval  británico,  que  ma
terializaba  la Grand Fleet, han de contribuir en mucho  ti’ein
po  a  labrar pedestales de exagerada  altura  en  que  erigir  la
estatua  del  hombre  equilibrado  y sereno que,  durante  más

de  dos años y en circunstancias no  siempre fáciles,  tuvo  en
sus  manos el  porvenir y la existencia  misma de su  Patria, y
supo  asegurarlos, sacrificando a  este  alto  fin todo  estímulo
de  amor  propio y de  lucimiento  ¡ersonal.

Acaso  la intuición de  aquellas  realidades  injustas,  haya
podido  contribuir  poderosamente,  entre  otras  causas  más
inmediatas,  a  que en  todo  el  curso  del  libro,  que  es  muy
extenso,  no  haya un solo renglón  que  parezca  inspirado en
el  deseo de  popularidad, y a  que, aun  ofreciendo  su trabajo
a  la Nación  «interesada, sin duda,  en conocer algo de. lo he
cho  por su Flota», advierta el autor que  muchas de sus obser
vaciones  y numerosos  capítulos que  constituyen  una  buena
mitad  del  texto de  su  libro,  son  de  carácter  tan  absoluta
mente  técnico  que  sólo han de  interesar de un modo directo
a  los  oficiales de Marina,  cuyo juicio  no inspira recelo algu
no  al  Almirante, y al  que  parece acogerse  cnfiado,  expo
niendo  lisa y  llanamente sus observaciones y. juicios  propios
y  los  motivos de  sus resolucipñes  más graves,  comi la  sin
ceridad  que  le consienten  las reservas impuestas sobre  deter

niiriados  asuntos  confidenciales.
Como  la  forma  de  Diario  de operaciones» en  que  es

tán  redactados  los capítulos técnicos  a que  antes  se  aludía,
aunque  es  la más adecuada  para  registrar sucesos y comen
tarios  en perfecto orden  cronológico, no  permite  darse fácil
cuenta  de  las diversas cuestiones de importancia que en ellos
se  compendian  y se  desarrollan,  he creído  que  Podía ser de
interés  para  los lectores de  la REVISTA el  disponer de  un so
mero  bosquejo  de los princi pales asuntos tratados en su obra
por  el  Comandante  en Jefe de la  GrandFleet, al  estudiar los
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cuales  no  hay que  perder  de vista  que,  como aquélla  sólo
comprende  un  limitado  período  de  la guerra,  el  desarrollo
de  algunas  cuestiones  queda  interrumpido,  más  o  menos
bruscamente,  al terminar el relato  del  autor.

El  hecho capital que  se  destaca de  la lectura  de  los  pri
meros  capítulos  del  libró,  es  que  la  Marina  británica  no
estaba  debidamente  preparada  para  la  guerra,  cuando  la
campaña  comenzó.

La  Marina de  guerra  es  algo  niás  que  un  conjunto  de
barcos  en disposición  de navegar.  Gracias  al tan  celebradó
sistema  de las dotaciones núcleos establecido por lord Fisher,
(idéntico.  en  su  esencia  al  de  situaciones  económicas, que
desde  hace muchos  años  figura  en  nuestra  organización),
pudo  movilizarse  rápidamente  la  Escuadra  de combate en
las  maniobras  del verano  de  1914, y  su  excelente  entrena
miento  permitió  disponer  de  ella,  en  plena  eficacia, en  el
momento  mismo de  romperse  las hostilidades;  pero el con
junto  orgánico  que  llamamos  Marina militar es  mecanismo
coinpleisiiiio,  que  sólo rinde  todo si  electo útil cuando sus
infinitas  ruedas  haii  alcanzado  un  desarrollo  ponderado y
armónico,  difícil de  lograr aun  en las Marinas  modestas,  y
que  resulta casi  imposible de  conseguir en  organizaciones
tan  vastas como  la de  la  Armada  británica;  porque  a  los
inevitables  prejuicios  de  escuela,  que siempre  contribuyen
a  exagerar  la  preponderancia  de  determinados  elementos,
se  juntan  las limitaciones  económicas, como infranqueable
obstáculo  al necesario desarrollo  de los  demás.

Mientras  dura  la  paz, todo  va  bien  nada  importa  que
las  bases carezcan  de defensa, que  los diques  sean escasos y
estén  emplazados a  enorme distancia  del  probable  teatro  de
operaciones,  que  los cañones se  agrieten  al disparar  con las
cargas  de  combate,  cuyo  empleo está  prohibido en  ejerci
cios,  que los  proyectiles  perforantes revienten  antes  de per
forar  nada, que  las minas resulten  inofensivas por  la  peque
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ñez  de  su  carga,  que  las granadas  de  gran capacidad  seasi
tan  peligrosas para  los  que  las  manejan como  para el  ene
migo  contra  quien se  disparan,  que  los aparatos  ysisternas
de  dirección  del  tiro  no  respondan  a su  objeto  por  defi
cientes  y  anticuados,  que  los  diversos  tipos  de  unidades
navales  que  constituyen  la Flóta no guarden  numéricamente
la  debida  proporción,  que  se  carezca casi en absoluto de las
embarcaciones  auxiliares indispensables  para  servicios sub
sidiarios.  Todo ello, en tiempo de  paz, salta poco a la vista, y
su  mejora  o  remedio  son  asuntos   estudiar  y a  resolver.
Pero  en el  momento en que  llega la  prueba  d  la guerra,  el
organismo  entero  viene  a  flaquear  pór  esos  puntos  dé
biles,  y las deficiencias apuntadas,  y otras  que el almirante
Jellicoe  expone  noblemente  en su  libro, restan al  poderoso
instrumento  de combate  una parte  de su valor  que, a prime
ra  vista,  restiltafura  de proporción  con  la importancia  re
lativanente  escasa  del elemento descuidado:

«Aun  cuando  yo  haga  algunas  referencias a  la stiperio
ridad  del material alemán_-escribe  el Almirante—, hay, sin
embargo,  muchos  particulares en  los  que  la  experiencia  de
la  guerra  acreditó  la corrección  de nuestros puntos de  vist
yla  sabiduría  de  nuestra  política.  Nosotros,  gracias  a  los
grandes  esfuerzos de Mr.  Mc Kenna cuando  ocupó el puesto
de  Primer  Lord,  conseguimos  obtener  un  margen  de  segu
ridad  en  el número de buques del tipo másesencial,  del aco
razado,  y alcanzarnos la ventaja inherente  al  superior calibre
de  nuestros  cañones; pero  la política naval no  puede seguir-
se,  en tiempo de paz, sino con inevitables deficiencias, en un
país  democrático;  porque  son  muchas las peticiones qu  de
todos  lados llegan al  Ministerio de  Hacienda.»

La  preparación  alemana parece  haber  alcanzado  mayor
perfección.  Las. bases  navales  y  sus  elementos  defensivos
superaban  notoriamente  a  los  británicos y  permitían a  la
Flota  esperar  con  tranquilidad  absoluta  el momento oportu
no  para entrar  en combate.  La proporcionalidad  numérica
entre  las unidades  de  losdiveros  tipos era más acertada.  l
material  flotante resultaba  más eficiente  en  todos sus  deta.
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lles,  y no fué escasa fortuna  para  la Oran  Bretaña el  haber
confiado  el mando  de sus  escuadras  a  una  de  las  personas
que,  por conocer  mejor al enemigo  que tepía enfrente, se ha
llaba  menos expuesta a  cometer el error  de menospreCiatlO

«Mi  conocimiento  de la  Marina alemana, que era consi
derable,  no  me  permitía  engañarme  acerca  de  su  calidad.
Yo  había  considerado como  asunto  proploel  mantenerme
muy  al  corriente  de  los progresos  alemanes. Estuve en inti -

mo  contacto  con  su  moderna  Mauna,  durante  mi campaña
en  China  de  1899 a 1902; allí  formé un  alto  concepto de su
eficiencia,  y  en  las  numerosas ocasiones  en  que  posterior
iente  he visto  la Flota alemana, he afirmado mi convicción
de  que,  en  material, van los  alemanes  por  delante de  nos
otros,  y de  que, si bien  a  su  personal le  faltan la  iniciativa,
•el. expediente  y las  dotes  marineras  de  los  ingleses, posee
una  alta  disciplina y  está bien  instruído y  ejercitadoLa
rama  de su  organismO naval  de la que  esperaba  una acción
más  brillante,  era el  servicio de destroyefs:  yo  había  visto
cómo  maniobraban  los destro.yetS alemanes.

Por  último,  yo sabía,  mejor  quizá  que  la  mayor parte
de  nuestros  oficiales,  cuánta  era la eficiencia de la  Flota de
Alta  Mar  en  las  prácticas  de  artillería y torpedos,  y cuán
rápidos  haUían sido  sus  progresos  en  el  año  o en  los dos
años  anteriores  a la  guerra.....  Conocía  y trataba  personal
mnente,a muchos de  los almirantes y  capitanes de  navío de
la  Armada alemana, y tenía alguna  idea de  sus  particulares
opiniones  acerca  de la guerra  naval. Entrelos  que  Cónocía
mejor,  figurabaui los  almirantes  von  Ingenohl,  on  Lans,
von  Pohi,  von  Tirpitz,  von  HoltzendOrff y  von  Usedoni,
todos  los cuales esperaba que  sabrían desernpeñarmuYbh1
sus  altos mandos  y que  se verían  en ellos  dignamente se
cundados.»

Este  hecho  capital  de  la  deficiente  .preparacidfl de  la
Marina  iuiglea,  unido  al  inevitable desgaste  del material,
que  ocasionaron los  continuoS  cruceros  de  la  Grand Fleet
en  los primeros  meses  de  la campaña,  pudo  acarrearle  un
desastre  definitivo si la Flota alemana  se hubiese arriésgad
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a  dar  la batalla  en  ndviembre  de  1914.  Perdido  el Auda—
cious,  a  fines  de  octubr,  y obligados  los  ingleses a  tener
siempre  algunos btrcos  distraídos  en  las indispensables  re
paraciones,  llegó  en  esa  fecha  a  reducirse  a  tres  dread..-
noughts  su  margen de superioridad  sobre los alemanes, que
tranquilos  en sus bases,  podían  disponer  de  la totalidad  de
sus  buques en el momento elegido.  Si la batalla de Jutlandia
llega  a  darse  en los  primeros  días de  noviembre, y se  inicia.
—como  luego se iniCiÓ,—coii  la  fulminante  pérdida  de tres.
cruceros  de  combate británicós,  no hubiera  hecho falta Pre
parar  traitipas de minas  ni (le submarinos  para  igualar  nu
méricamente  las fuerzas de dreadnoughts  de  ambas  Flotas,.
quedándole  siempre  a la alemana  la enorme ventaja de  lle
var  a la acción 88  destroyers, descansados  y bien repuestos,.
contra  42 más o menos  desgastados por  tres  meses de ince
sante  navegar.

Tal  es  la conclusión  que  se  desprende  de los primeros.
capítulos  del libro.

ESTPATEGTA

El  objetivo  estratégico  de la  Grand  Fleel  era,  natural—
mente,  ejercer  el  dominio del  mar  para asegurar el aprovi
sionamiento  de  las  Islas y el  comercio  del  Imperio,  para
impedir  todo  tráfico al  enemigo, para  cubrir  el paso al Con
tinente  del ejército  británico y de sus abastecimientos, y para
garantizar  la integridad  territorial del  país: «La manera más.
rápida  y segura  de  lograr estos fines,  consiste  en  destruir
las  fuerzas navales armadas  del enemigo, y éste  es, Por con
siguiente,  el primer objetivo de  nuestra Flota. La Flota  exis
te  para lograr  la  victoria.»

Después  de  sentar esta definición, consigna el Almirante-
la  dificultad,  demostrada  por la  Historia, de forzar al com
bate  a  una Escuadra  inferior que se  refugia  en sus  bases,  y
la  necesidad de bloquearla,  y prosigue  en estos  términos:

Ningún  buque  grande  podría  hoy cruzar continuamente-
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en  la proximidad  de las bases  enemigas  sin  la  certeza de
sucumbir  pronto, víctima de  los ataques  de los submarinos.
Es  verdad  que  los  destroyers  podrían  ofrecerle  cierta  pro
tección;  pero estos  barquitos tienen  un  radio de acción muy
limitado  que,  aun  en  circunstancias  de  buen  tiempo,  les-
impide  mantenerse  en la  mar  frente a  una  costa  enemig.
distante,  por  períodos suficientemente largos.  Y el dar  a  los
destroyers  el  necesario desano,  resultaba iniposiblepor  el.
crecido  número  de unidades  que  para  ello se  requerían.

»Además,  aunque  pudiera  afrontarse el  peligro subma
rino,  estarían  los buques  grandes  tan expuestos  a ser ataca
dos  de noche por  los  destroyers  enemigos,  que,  con  segu
ridad,  serian  averiados,  si  no  echados  a  pique,  antes  de
muchos  días.»

Estas  consideraciones y otras todavía  más obvias, plena
mente  maduradas  desde  años’ atrás,  impulsaron  al Almiran
tazgo,  en 1913, a adoptar,  en el  caso de una guerra  con Ale
mania,  una  estrategia  que  consistía en  mantener  la Granct
Fleet en  Scapa’Flow,la  gran bahía  de las Orcadas,  para que
desde  allí  dominase la entrada  del  mar  del Norte,  mientras
la,  Flota del Canal vigilaba el  Paso  de  Calais,  apoyando  la
primera  a  las  Escuadras  de  cruceros  que  periódicamente
efectuasen  descubiertas  hacia el  Sur de aquel  mar,  para vi
gilar  al  enemigo  y procurar  atraerle  al  combate:

«Esta  política de  cruceros  periódicos  había  sido  adop
tada  como resultado  de las enseñaizas  de varias  maniobras
navales,  verificadas en el  mar del  Norte  durante  años ante
riores,  y que demostraron  claramente que  el establecimiento
de  una  línea de patrullas  a  través de dicho mar, era ¡nlprac
ticable,  y que  resultaba  muy fácil evadirla durante  la noche,
y  aun en plena luz del día, por las condiciones de visibilidad
escasa  que  allí  predomi:ian.  Además  de  que  una línea de
cruceros  de  patrulla  que  ocupan  posiciones fijas,  está  en
constante  riesgo  de  ataques submarinos  y se  presta a la fácil.
concentración  de  bLIues  enemigos  contra  uno  de  sus
puntos.»

La  estrategia  adoptada  por  el  Almirantazgo,  que  sir
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duda  se  ajustó  prácticamente  a las  normas  expuestas  en
estos  párrafos  del libro,  no  parece, sin  embargo,  demasiado
acorde  con  el clásico  principio  general,  sentado  más arriba,
de  qué  el primer objetivo  de la Flota, era  la más  rápida des
trucción  de la  enemiga.

Cuando  el  aumento del  Poder  naval  de Alemania empe
zó  a constituir  para  Inglaterra  un  motivo de seria  procupa
ción,  que  la indujo a  ir concentrando us  fuerzas  en  aguas
de  la Metrópoli, se  inició  la  creación  de  dos  nuévas  bases
navales  en Cromarty y en  Rosyth,  la segunda  de  las cuales
debería  alcanzar un  desarrollo  proporcionado  a  la  inmensa
Flota  a que  había  de servir  de  punto  de apoyo.  Basta  echar
tina  mirada sobre  la carta del mar del Njrte,  para  darse pron
ta  cüenta  del acierto que presidió a la designación de Rosyth
como  base  principal  de operaciones,  y  de  lo  bien  que  se
ajustaba  al  antiguo  axioma  estratégico;  porque,  situada  a
iguál  distancia  de  Heligoland  que  del Skagerrak,  parecía el
punto  ideal para mantenerse  al acecho de la Flota enemiga y
lanzarse  sobre  ell,  lo  más  rápidamente  posible, cualquiera
que  fuese la salida que  eligiera y el rumbo  que,  coniocon
secuencia  de sus  planes,  pudiera  seguir.

En  cambio,  Scapa Plow  no resultaba  tan  adecuada  para
la  consecución de aquel  primordial  objetivo;  pero  se  pres
taba,  sin  duda  alguna,  a  cerrar  mucho  más  eficazmente l
salida  del  mar del  Norte, y su elección  parecía inspirarse  en
el  propósitode  bloquear,  de  recluir,  no  ya  a  la  Escuadra,
sino  a  Alemania entera, con su  Escuadra, sus  defensas, y su
Marina  comercial, para .que, aundisfrutaijdo  de algunaliber
tad  local de  movimientos a  causa  de  la  lejanía  de  los  blo
queadores,  termiiiara  sucumbiendo  por  asfixia  al  quedar
cortada  del mundo exterior.

Obsérvese  la sustanáial diferencia  que  existe  entre  am
bos  principios.  «Yo bloqueo a  la  Escuadra  enemiga—decía
Nelson  (no sé si con estas palabras, porque le cito de memo
ria)---;  pero no pretendo encerrarla, impidiéndole que salga a
la  mar; por el  contrario,  mi deseo es  verla salir,  porquesólo
cuando  salga  podré  réalizar mis  esperanzas de destruirla.»
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En  cambio, la  doctrina  que  parece  haber  motivado  la
-elección de Scapa FIow para base de la Flota, que es la doc
trimia. de la flet  in being en su  más amplia extensión, puede
-condensarse en estos términos: «Mientras la Flota  superior
exista, manteniendo encerrada a  la eneinia  y  bloqueando
sus  costas, aqtiélla ejerce el dominio del mar con todas las
ventajas  a él inherentes; y el  enemigo, aunque no renuncie
a  la esperanza de modificar la situación, por no haber  perdi
-do su Escuadra, está prácticamente en las mismas condicio
nts  actuales que si ella no existiera. El combate naval sólo
sirve para consolidar una situación ya establecida, cuyo fruto
se está cosechando y que prevalece mientras se conserva la
superioridad  potencial.»

Es ocioso el pretender juzgar acerca de las intenciones;
pero  no hay inconveniente en sostener que, -aunque ei-i di
versos pasajes del libro se afirma el  deseo de llegar pronto
al  combate iaval  y-se declara que la actitud pasiva de la Flo
a  alemana era la  más desventajosa para los ingleses, los
hechos ocnrrían como  si esa última  doctrina fuera -la que
inspirase la estrategia británica en los comienzos de la gue

ira,  cuando aún no disponía la Gran Bretaña de una abru
madora  superioridad naval.

Y-discurriendo a posteriori, se comprende  que dicha po
lítica,  que ha quedado justificada plenamente por el resulta
do  final de la contienda, ni debía causar exagerada extrañe
za,  ni éra merecedora de censura. Su génesis puede hallarse
expuesta con- toda claridad en el preámbulo de la Ley naval
alemana  de  1900: «Alemania—decía aquél—debe poseer
una flota bastante poderosa para que  el  más formidable de
sus enemigos en la imiar, haya de temer que una lucha contra
ella  comproineta gravemente su propia situación maritima.’
Era, por  lo tanto, interés de Alemania y no  de  Inglaterra el
llegar al combate naval; y aunque el margen de superioridad
británico  fuera superior al que ‘consigna el  álmirante Jelli
coe,  aunque pudiera darse por descontado y  evidente su
•xito  en la lucha de Escuadras, la. destrucóión de la alemana
a  costa de perder los ingleses la  mitad o  los dostercios de
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la  suya, hubiera  podido  resultar muy gallarda y  muy  nelso—
niana,  y hubiera  sido la más clásica yperfecta  de las concep
ciones  estratégicas, de no  existir en el mundo oftas Escuadras.
que  las dos combatientes;  pero  constituiria  la plena  realiza
ción  del  antiguo,objetivo  de  los  alemanes, comprometiendo
gravemen  te  la situación marítima de Inglaterra en  el mundo,
donde  aún  quedaban  intactas otras  Escuadras poderosas.

El  plan de efectuar  crueros  periódicos,  en  los  que  al
principio  de  la guerra  tornaba parte la Flota entera, hubo  de
¡nodificarse  muy pronto,  al dar  los submai inos alemanes las
primeras  señales  de su actividad:  De  no ir flanqueados por
una  nuiiierosa fuerza  de  destroyers,  los buques  que  no  iia
veguen  a muy  gran  velocidad,  sobre  todo  si son  muchos,
están  expuestos  a  considerables  riesgos,  en  aguas  donde
operen  submarinos  enemigos.  Esta  conclusión  afectó a  los
::ovimientos  ‘i  operaciones  de la Flota de  coniate,  porque

el  número  de  destroers  que  poseíamos era del  todo insu
ficiente  para  flanquearla a  ella y a  la Escuadra  de  cruceros
de  combate,  que  constantemente  estaban  en  la  mar.  Sólo
para  la Flota  de  combate, se  requerían 40  destroyers,  si el
flanqueo  había  de  ser eficaz, y ese  número, 40, era  el total
de  los que  teníaiiios en  la base.  El coinbustiblede  los des
troyers  sólo les permitía  permanecer  tres  singladuras  en  la
ruar,  en  compañía de  la Flota, mientras  que  ésta  llevaba el

-suficiente  para  un  plazo tres  o críatro veces mayor.  Sus  de
licadas  máquinas  exigían  reparaciones y ajustes, y sus  cal
deras  frecuentes  limpiezas,  que  no  coisentían  tampoco
tenerlos  navegando  tan  de  continuo  corno  a  los  buques
grandes,  y el  personal  necesitaba, lo mismo que  las máqui
nas,  alguno  períodos  de descanso.  Estábamos, pues,  en  la
alternatk-a  de  permanecer con  la Escuadra en  la mar sin  el
flanqueo  e  los  destroyets,  o volver con  ellos a  puerto.  En
los  primeros días  se  optó por  aquella  solución,  aceptando-
los  riesgos que entrañaba,  aunque  para  aminorarlos  en  lo-
posible  se  mantuvíeron  los buques  en la parte  septentrionaL
del  mar del Norte.»
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El  sistema adoptado  por los  alemanes, de  fondear  minas

donde  quiera  que  consideraban  posible que  las tropezasen
sus  enemigos,  constituyó  una  llueva  restricción  para  los
movimientos  de la  Flota, que no  tenía ¿Ira  defensa que l  de
navegar  siempre con los dragaminas  por la proa  reduciendo
.a  la  de éstos su  propia  velocidad,  que  así  no  podía  excéder
de  10 millas  y marchando  a rumbo  directo; es  decir,  en las
condiciones  máS  favorables para  ser atacada  por lo  subm
tinos.  Como  consecuencia de ambos  peligros, se  confinóde
cididameflte  la Flota en las aguas  máS septentri0llales  donde
era  menos  probable  la  presencia  de  los  submarinos y el
mucho  fondo evitaba el  riesgo  de encontrar  minas.  Se esta
blecieron  algunas patrullas de  cruceros en  el nial- del Norte,
-y la Flota sólo bajaba a él periódicanlelite  previo  rastreo por
os  dragaminas  de la derrota  a seguir, y acompañada  sieni
pre  del número  de  destroyerS  necesario  para  flanquearla.
-Cuando  no  se  ontaba  con  dragaminas  bastantes  ‘ara  el
-rastreo  previo,  formaba  a la cabeza  de  cada  Escuadra  unc
de  los  acorazados tipo  Duncafl,  comO víctima  destinada  a
-salvar  a los  dreadnoughts  si había  alguna  mina  por la proa.

La  pérdida  del  Hawke y el  ataque  al  TheseuS  por  un
submarino,  demostraron  que,  aun  con  las  precauciones
adoptadas,  no  era posible  sostener  en el  inar del Norte  las
patrullas  de  cruceros, si no iban éstos acompañados  también
por  los indispensables  destroyerS, y fué necesario  retirar  de
allí  dichas  patrullas,  llevándolas  al  Norte  yál  Este de  la
islas  Shetland,  en  combinación  con otras  de  buques  más
pequeños  que vigilaban  los canales de  Pentland e isla Bella.
El  primer temporal  duro de aquel  invierno,  puso  de  niani—
fies.to  que  los  ccrstipoEdgar  no  eran  capaces  de re
sistir  las  mares  que alli  se arbolan  y hubo  que  sustituirloS
por  buques  mercantes  armados,  que,  flO sin  experimentar
graves  pérdidas  por  submarinos  y  malos  tiempos, han  ve
nido  prestando  ese servicio hasta  el  fin de la guerra.  La or
ganización  de las patrullas de  la  10a  Escuadra  de cruceros,
constituida  por  dichas  unidades,  tenía  por norma  generat
establecer  dobles lineas o áreas  vigiladas, en forma que toda
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buque,  al  entrar o salir  del mar del  Norte,  tuviera que  afra—
yesar  unade  ellas precisamente  de día.  Se  variaban, por  lo.
tanto,  con arreglo 3  las estaciones,  extendiétidojas  hasta  el
NW.  de  Islandia  cuando  el  deshielo  dejaba  franco  aueI
paso.

Los  cruceros periódicos de’ la Flota  por aguas  más fien—
dionales,  se  nieriudearoi  mucho  con  motivo  del  transporte.
aFranci  del  Ejército  expedicionario:  «Era  muy  probable

que  el  enemigo  procurase  oponerse a él, y,  en  los  primeros.
días  de  la guerra,  no  le hubiera  sido difícil ocasionarnos al
gunas  pérdidas.. Al no haber  hecho  ningún  intento  con  tal.
objeto,  demostraron  los alemanes una  falta de iniciativa que
me  orprendió,  como creo  que sorprendería  a la mayor par
te,de  los oficiales de Marina.  Las circunstancias  Is  favore
cían  por  completo.  Nuestra Flota  principal  teía  su  base,.
como  ellos  debían  saber,  nitiy  alejada  ¡lacia  el  Norte;  y si
hubieran  aprovechado  uno de  los períodos  en  qpe  aquélla,
o  a! menos  sus destroyers, se  hallaban  relleiiancjo de  coni
bustibe,  tenian  tiempo sobrado  para  atacar  nuestro  tráfico.
con  Francia  a  través del  Capal, y regresar  a sus  bases  antes.
d,  que  pudiera  intervenir  la Flota  británica, la  cual,  si llega
ba!  lugar  d,e laaccjón  sip  la defensa de sus  destroyers,  se
!i,ubiera encontrado  en situación  muy desventajosa COIl res—
pecto  a  ¡os alemanes.

»Otro  factor  que  ejerció  considerable  influencia emi las-
disposiciones  adoptadas  para con  la Fiota,fué  la posibilidad
de..un.  intento, de  invasión  por  parte  del.. eneuigoFu.
(tUtre  y  noviembre de 1914, mantuve y expresé la opinión.
d,q.ue  si intentaban.un  raid,. el  desembarco  se  efectuaría.
prbabjeniente  en los ríos  de la  costa  oriental,  las’  entradas.
dejo5  cuales  se  encontraban  sin  protección adecuada, y  
veces  sin  protección  alguna.  Desembarcar  én  uiia  playa..
de.  esa  Costa, es  operaclúui que  sólo  puede -iuutentarse con.
muy, buen  tiempo,. y como ¡as- Probabilidades, de iicontrai
bat  llegar, allí  son  bieu  escasas,  siemunpre..duclé k  -que  e
íuen.tose  realizara. 1?ero’ en.nuestros  líos, las Oportunidades,
op  más nimulerosasy no -dependemi tanto .cl  :buej  tiempo;
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por  ello  indiqué  al  Almirantazgo que,,una  sencilla  precau
ción  para el caso, era el  colocar buques  mercantes en  situa
ción  de ser  echados a  pique  atravesados  a las  canales (que
son  estrechas  y poco  profundas),  mediante cargas explosi
vas,  listas  para  ser  voladas  en  el  momento  precisoCreo
que  tui proposición  fué  aceptada.»

El  .coníinaniientø de  l  Grand Fleet  en  Scapa  Plow, s
adecuado  a la estrategia  de la  fleet  iii  being, antes  analiza
da,  adolecía  del  grave  defecto  de  dejar  abandonada  de
hecho,  con  intermitencias  más  o menos  grandes,  la  sobera
tija  del mar del  Norte, Y  para dar  fe de etio, y  tara, atraer  a
la  Flota  británica a  los campos de  millas sembrados  previa
mente,  comenzaron  los  alemanes  sus  bombardeos  sobre
puntos  indefensos  de la costa oriental.

El  primero de estos  bombardeos  determinó, e  envio  de
la  escuadra de  los King Edward  VI! y una  escuadra de cr
ceros  a la  base de  Rosyth,  que  después  vino a  ser el  ,fQn
deadero  habitual de los cruceros  de  combate del  almirante
Beatty:  «Cotila  Flota  en Scapa  liow,  era  completarnilte
imposible  garantizar  que el  enemigo  sería alcanzado y obli
gado  a  coubati.r  después  de  tal  operación,  porque  para
lograrlo,  habría  sido  preçiso estar  cruzando constanteiuent,e
por  la  zona  meridionai  del  mar  del ,Norte.  Esto  resultaba
impracticable  por  la escasez de  destroyers; pero  aun  siendo
posible,  hubiera  conducido  a  tina  falsa  estrategia,  si  para
realizarlo  dividíamos  la  Flota, lo cual  podía  conducirnos  a,
un  desastre.  .

»La  resolución  adoptada,  fué  mantener  los cruceros, de’,
combate  en  Rosyth o  cruzando  por  iis  proxitimidades. L
velocidad.de  estos buques  les permitía escapar  de  tilia fuer,
za  enemiga  de  acorazados  decjdicaniente  superior  a ell>s
con  que  pudieran encontrarse;  pero siempre.haía  el  riesgo.
de. que  uno de  los barcos queçiase; averiado  en término

-    no  poder  segiir  a  los,  demás  y el  lmirante  se  viera, eqia
desagratiable  alternativa de  teme que  abandonarO  oarajes
gaiJodala  escuadra  para  cubi ir   retirada.

»Si  hubiéramos  tenido  inediosde  ,çsteue,r  una.vgiJa.p
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da  efectiva  de los puertos enemigos,  para que  nos  diesen
noticias  de los  buques  que  de ellos  salían, las  dificultades
no  hubieran  sido  tan  grandes;  pero  nuestros submarinos,
(únicos  barcos  que  podían  servir a  tal objeto)  carecían en
tonce  de  telegrafía sin  hilosy,  de  todas  maneras,  hay
que  tener  en cuenta  que  el escaparse  durante Ja  noche  losO
buques  enemigos  de  la  vigiláncia de  los  submarinos,  pór
estrecha  que  ella fuera, rsuItaria  cosa  relativamente  fácil.

Pero  ni  aun  la  permanencia  del almirante  Beatty en  la
base  navál de  Rosyth, surtió el efecto deseado,  y  los alema—
•ties, salvo en  la ocasión del Dogger  Bank en  que  encontra
ron  casualmente a  las fuerzas  inglesas  que  efectuaban  un
cruceró  Pudieron escapar  siempre  después  de  bombardear
las  costas británicas.

«Hacia  fines de  1915 o  principio de  1916, las desventa
jas  de  tener  la Flota en ‘una  base tan  apartada  como Scapa
Flow  fueron  discutidas  entre  Sir  Henry  Jackson  (entonces
Primer  Lord naval) y yo.  Ambos  convinimos  en  que,  esta-
donando  la Flota tan al Norte,  las dificultades  de  intercep
tar  la Fscuadra  de Alta Mar durante  sus raids contra las cos
‘tas y de  hacer  frente  a un  intento  de  desembarco,  cubierto
‘por ella, resultaban tan grandes,  que  hacían eminentemente
deseable  el llevar la  base de la  Flota  más  al  Sur,  si  había
medio  de realizarlo. Discutimos acerca de  Rosyth, y yo  pro-
‘puse  cerrar & Firth of Forth  con  obstrucciones  subinariiias
dentro  de las cuales, 110 ólopodía  fondearla’totalidad  de ‘la
Grand  F/eet, sino que  se efectuarían  sin dificultad  los  ejer
ciclos  de tiro  al blanco con  artillería r  torpedos...  Varios je-  -

fes  de la Flota no  estaban conformes con la idea,  por dos ra
zones:  primera,  porque resultaría más fácil al enemigo  minar
el  acceso a  la  base siendo ésta  Rosyth,  que  no  la  Scapa; y
segunda,  porque  los  ejercicios  no  podían  efectuarse en  el
Forth  tan bien  como en esta  última. Mucho  pesaban ambas
objeciones,  aunque  se exageraban  algo  las  dificultades  de
practicar  los ejercicios  en el Forth;  pero ‘las ventajas estraté
gicas  pesaban  mucho  más,  en  mi  opinión,  y  se aceptó  el
plan  que yo  había propuesto.
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Este  no quedó  realizado hasta  fecha  muy  posterior  a  la
entrega  de  mando &i  almirante  Jellicoe, el  cual  consigna,
sin  embargo, que  los resultados  obtenidos  justificaron  pie.
namente  la resolución.

El  último de los bombardeos,  se  efectuó  contra  Lowes:
rtoft  en la  madrugada  del 25 de  abril  del  16, en  ocasión de
estar  en  la mar  toda  la Grand Fleet, que  en esa fecha dispo
nia  ya  de  la Escuadra de  los Queen Elizabeth; pero,  a  pesar
de  las rápidas  disposiciones  adoptadas  y  de  conocer  la si
tuación  de los barcos  alemanes,  porque  una  escuadrilla  de
cruceros  pequeños  logró el  contacto con ellos, no  fué posi
ble  impedir  el que se  escaparan.  Requerido  por el  Almiran
tazgo  para  manifestar su  opinión acerca  de las medidas  que
podían  tomarse  para evitar que continuaran  los bombardeos,
aconsejó  lord  ellicoe que se  fondeara  en el l-lumber  la Es
cuadra  de los King  Edward  VII,  que  «obligarla al  enemigo
a  llevar grandes  buques para realizar tales raids, dando  oca
ió  de  que  les  atacaran  los  submarinos  británicos  o  los

barcos  de  la Gran Fleet, si  por  casualidad  se  hallaran  cru
»zando  tan  al  Sur...  aunque  las dificultades  de  navegar  en
aquellas  aguas  eran  considerables, por la frecuencia con que
.fondeaban. minas los submarinos  enemigos.»

Después  de la batalla de Jutlandia, a  la que  no  precedió
ningún  movimiento estratégico, sino que  fué  debida  al ca
-sual  e inesperado  encuentro de las Escuadras de cruceros de
combate,  y  cuando  ya se  habían  reparado  por  ambas  partes
las  averías sufridas  en la acción, hubo  otro  intento de boin
bardeo  de la costa oriental, que  no llegó a efectuarse porque
se  retiraron  los  alemanes,  advertidos  por  sus  zeppelines de
la  proximidad  de  la  Grand  Fleet:

-  El  18  de  agosto  del  16,  salió  la  flota  a  la  mar  para
efectuar  un  crucero en  aguas  inerididnales. La presencia de
un  número  desacostumbrado  de  submarinos  en  el  mar  del
Norte—fenómeno  observado  también poco  antes  de  la  ba
talla  de  Jutlandia—había  sugerido  la  posibilidad  de algún
¡novinhiento por paTte. del enemigo  y  parecía  aconsejable el
que  saliéramos.» El Iran Dulce, al que. flanqueaban  dos  des-
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troyers  y navegaba en zig-zag delante  de  Flota, fué  atacado.
aquella  tarde  por  un  submarino que  errel  tiro, y el crucé
ro  protegido  Nottinghanz, uno  d  los que  marchaban  como
avanzada  de la  Escuadra de cruceros  de combate,  recibió a
la  mañana  siguiente  tres  torpedos,  a  pesar  de  navegar  en
zig-zag  a razón de 20 millas, y se fué a  pique en media hora
Tanto  desde  dicha  Escuadra que  iba,  como  de  costumbre,
destacada  a la  vanguardia  de la Flota, como  desde  el grue
so  de ésta,  se disparó  infructuosamente contra los dirigibles.
enemigos,  que  debían de  estar explorando en  gran  número.
el  mar del  Norte,  según  los  partes  de  diversos  barcos  pa
trullas.

Un  submarino  inglés que  vigilaba el saco de Heligoland
frente  a  las últimas islas holandesas,  dió  aviso al  Almirante
por  t.  s.  h.  de que  salían hacia el W.  algunos  buques  de la
Escuadra  de  Alta Mar y de que,  después  de atacar sin éxito.
al  Derfflinger, había él torpedeado  por dos  veces a un  Nas
sau,  que,  maltrecho, se  volvió  hacia su  base. Juzgando  que
se  trataba  de  bombardear  los  establecimientos  del  Tyne
maniobró  la  Grand Fleet para colocarse en  la  latitud  de su
entrada  y a  unas 70 millas  de distancia,  con  objeto  de  ce
rrar  el paso a los alemanes  o,  por lo menos,  de  cortarles la
retirada.                -

Se  ordenó  también el despliegue  de  una flotilla de sub
marinos,  que  ocuparía  una  línea  de  dirección  Norte  Sur
veinte  millas más a  tierra que  la Flota, para  evitar  todo  po
sible  error:  Las  estaciones  de t.  s. h.  llegaron  a  marcar  la
sih.iación de los  buques  alemanes a  42 millas  de  distancia
de  la Flota inglesa.  «El encuentro  parecía tan evidente que
dispuse  cómo  había  de hacerse  la distribución  del fuego de
nuestrosbuques.  En la  hipótesis de que  el-enemigo  gober
naría  hacia el  E. al avistamos,  los  buques  que formaran  en
el  despliegue  delante  del ¡ron Duke  concentrarían  el fuego.
por  parejas  contra  cada  uno  de los  enemigos,  contando  a
¡ron  Duke  como si fuera  una  pareja,  en homenaje  a  lo cer
tero  de su  fuego en  la  batalla de Jutlandia.  Las condiciones.
eran  eminentemente  favorables  a  nosotros.  El tiempo er
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claro.  Parecía  evidente  la halagüeña  perspectiva  de que,  al
ponernos  en contacto con  la Escuadra  enemiga,  estaríamos
en  situación  de  poder  cortarle  la retirada  a sus  bases; por
que  era  probable  que  nos halláramos al  E. de  ella, aunque
algo  más hacia el N. Nuestros  submarinos  estaban asiniisni
bien  colocados  para  el caso  de  que  el enemigo  decidiera
hacer  por  nuesta  costa y escapar  luego  hacia  arriba; pues,
de  hacerlo así, se  habría éncontrado  entre  ellos y la Giand
Fleet.  Sin  embargo,  el  tiempo  pasaba, y como  no  venía
níngún  parte  de  que  nuestros  cruceros  avistaran  al enemigo,
resultaba  evidente  que  la  Escuadra  de  Alta Mar  había  inver
tido  el rumbo,  porque  los zeppelines  comunicarían a su  Al
mirante  nuestra  presencia y movimientos».

La  Escuadra  alemana  no  volvió  a salir  más  al mar  de!
Norte;  pero la  campaña de lós  submarinos  contra el  tráfico
comercial  arreciaba  cada  día,  llegando  a ofrecer caracteres
alarmantes:

«En  1.0 de  noviembre,  dejé el  ¡ion Dulce en Cromarty,  y
fui  a Londres, llamado por el Primer  Lord del Almirantazgo,
Mr.  Balfour.  La llamada era consecuencia de  las cartas que
yo  había  escrito  acerca  del  peligro,  siempre  creciente, que
ofrecían  los  subillarinos  a nuestras  comunicaciones  maríti
mas  y de la necesidad  de adoptar  las medidas más enérgicas
para  hacerle frente. Mi opinión  era, desde  hacía tiempo, que
si  la  Marina no  encontraba  medios efectivos de llegar a des•
truir  a  los  submarinos,  y de  proteger,  entre  tanto,  más  efi
cazinente  nuestras  coiiiunicaciones,  corríamos  riesgo  evi
dente  de  vernos  obligados  a  aceptar  una  paz desfavorable.
Según  mis  informes,  era  seguro  que  los  alemanes  hacían
particulares  esfuerzos  por  aumentar  en  gran  escala el  nú
mero  de sus  submarinos,  y no  parecía  muy  probable  que,
con  los métodos  que  empleábamos  entonces,  los  destruyé
ramos  nosotros  en escala parecida a la de  su  producción.

»Por  lo que  yo  podía juzgar,  las  reservas  alimenticias
del  país  eran  insuficientes, para  afrontar  las  coñsecuencias
de  una eficaz acción submarina, y n  habíamos emprendido
la  construcción  de barcos  mercantes  con  la intensidad  ne
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cesaria  para  cubrir  nuestras  pérdidas,  que era,  obviamente,
una  medida  esencial.  Yo  había  escrito  durante  dieciocho
meses  acerca  del asunto,  con  carácter  semioficial, porque  el
Almirantazgo  nada tenía  que  ver con la provisión de subsis
tencias,  ni tampoco,  en  aquella  fecha,  cn  la construcció1i
mercante...

»Una  de mis  propuestas,  era la creación  de  una Junta  o
Centro,  en el  Almirantazgo, presidida  por  un  caracterizado

Jefe  y formada por  algunos de  los jóvenes  oficiales de claro
talento,  que  habían  demostrado  especial aptitud  en el  estu
dio  de  nuevas ideas.  Su  exclusivo  objeto  sería  desarrollar
los  medios  de  hacer  frente a la guerra  submarina  y la  pro
ducción  del necesario  material.  Indicaba,  que  los  métodos
existentes  no daban los resultados que se habían obtenido  en
¿poca  anterior,  y exponía  las razones a  que,  en  mi opinión,
podía  esto  atribuirse.

»También  expresé mi creencia de  que  la  Flota  de  Alta
Mar  no  se aventuraría  por ningún  motivo a otro combate de
1scuadras,  hasta no  tener  la  certidumbre  de  que  fracasaba
la  campaña  submarina contra  la  navegación  mercante. Tan
resueltamente  mantuve esta  opinión,  que sugerí al Almiran
tazgo  la conveniencia  de  quitarle ala  Grand Fleet una floti
lla  de destroyers, para dedicarla a  la persecución de los  sub
marinos,  en aguas en  que  tuviera algunas probabilidades  de
éxito,  indicando  una  vez más  que  en  la  parte  septentrional
del  mar  del  Norte  (único paraje  en  que  podían  trabajar los
destroyers  mientras  pertenecieran  a la  Grand Fleet y tuvie
ran  que  estar dispuestos a  acompañarla  en  cualquier  even
tualidad)  nó  era probable  que  lograsen satisfactorios  resul
tados,  porque  los submarinos  disponen allí de amplio espa
cib  para  sumergirse  y escapar.  Los parajes  en  que  los des
troyers  podían  operar  más  eficazmente, eran  los  de  escasa
anchura  y  mucha agua, como algunas partes del Canal, don
de  la  profundidad  no  les  perniite  descansar  en  el  fondo
ciiandoson  perseguidos. Mi  tesis  era  que,  probablemente,
resultaría  acertada  l  reducir  c6n dicho  objeto el número de
flotillas  de lá  GrindFket,  aúnque  a cua  de  tal  reducción
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hubiera  ésta de dejarse en puerto  a una de sus Escuadras, en
el  caso de tener  que  salir por una grave circunstancia, como
por  ejemplo, por  un  conato de invasión. El otro término  del
dilema,  que, a mi juicio,  no podíamos ar,ostrar, era el de co -

rrer  el riesgo,  aún mayor,  de  sufrir  un  serio desastre por el
éxito  de la campaña submarina  contra  la  navegación  mer
cantil.

»Era  mi  firme creencia que  la Flota  de  Alta  Mar  no  se
arriesgaría  en algún  tiempo a  un  combate  naval,  y  aunque
emprendiese  una  operación que tuviera por objetivo el logro
de  alguna  ventaja militar,  consideraba  yo  que,  con  los  16
acorazados  de la  primera y segunda  escuadra de  combate y
los  del  tipo  Queen Elizabeth  (a todos  los cuales se les había
refórzado  la protección  de cubierta),  se  la podía hacer frente
con  absolutas  probabilidades  de éxito, siempre  que  los bar
cos  fueran bien  flanqueados  por  los destroyers  y se les ma
nejara  cuidadosamente.  El único medio  de causarnos daños
materiales  de  que disponía  la  Flota  alemana,  aparte  de  un
ataque  a  nuestras  comunicaciones marítimas,  y que podía la
Grand  Heet  impedir, era  un intento  de  invasión;  porque el
bombardeo  de las ciudades costeras no era aquélla  capaz de
impedirlo,  a no ser que, por  afortunada  casualidad,  se halla
se  en la mar y en adecuada  posición, en el momento  preciso.

»La  objeción  que  podía  hacerse  a  esta  política, era  el
efecto  que  causaría  en  la  opinión  pública  el  que  la  Flota
alemana  estuviera en  la mar  sin  que  la obligáramos a  com
batir,  aun  cuando  por el hecho  de estar en la mar no  consi
guiera  ventaja  militar alguna.  Yo  reconocía  plenamente  la
fuerza  de esta objeción  y las responsabilidades que  envolvía
el  no atenderla;  pero, por  otra  parte;  el  peligro  submarino
apremiaba  mucho  más, yyo  abrigaba  la convicción  firmísi
ma  de  que había  que  combatirlo a.todo  trance y sin demo—
ra,  porque  la existencia  de los  Ejércitos, lo.niismo que  la de
la  población civil, dependían  de  la  navegación  mercante.»

Pocos  días después  de  su  regreso  a la  Flota, entregó  el
mando  el  Almirante, para ocupar  el  puesto de  Primer  Lord
naval.
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BASES  NAVALES

Entre  las deficiencias que  acusaban  la  falta de  prepara
ción  de la  Marina británica  para  la guerra,  una  de  las más
señaladas  y de  las que  pudieron acarrear  más graves  con se-,
cuencias,  era  el estado de las bases  navales,  tanto  en  lo re
ferente  a  su defensa como a  su habilitación.

Lo  primero  tiene  explicación  muy fácíl.  El  aforismo de
que  «las fronteras  de  Inglaterra  están  en  las  costas  de  sus
enemigos»  ha hecho  considerar allí  siempre  que  la  defensa
de  las costas  propias viene a  constituir una  segunda  o  ter
cera  línea de la defensa  del país, la cual  puede  descuidarse
impunemente  mientras  la  Flota sea  capaz  de  bastarse  a  sí
misma  y de  ejercer  el dominio  de los  mares.  Las armas mo
dernas,  cada vez más complejas &insidiosas, han modificado
las  consecuencias  del aforismo,  e  imponeñ  hoy  a  la Flota,
por  fuerte que ella  sea, la necesidad de acogerse al  resguar
do  de elEmentos de protección que  le permitan  descansar y
abastecerse  con  tranquilidad:

EI  fondeadero conocido  con  el nombre  de Scapa Flow,
tiene  tres  entradas  principales,  accesibles  a  todos  los  bu
ques...  La instalación de los cañones para défender este fon.
deadero—que  el  Almirantazgo  había  resuelto,  uno  o  dos
años  antes  de  la  guerra,  que  fuese  la  base  Principal  de la
Flota—,  se discutió más  de una  vez por  comisiones  de ofi
ciales,  que  la  estudiaron  sobre  el  terreno;  pero  como  las
finanzas  mandan  de  las  defensas, y  como  el Almirantazgo
tenía,  áño  tras  año, insuficientes  recursos  para  necesidades
aún  más urgentes, nada  práctico se  había hecho. Scapa Flow
éstá  a 450 millas de las bases alemanas y expuesta, por con
siguiente,  a  los ataques  de las flotillas :de destroyers  enemi
gos,  así  como de los submarinos.  Su  principal,  o  mejor di
cho,  su  única  protección  contra estos  últimos, estriba en las
dficu’ltades  que  ofrece la  entrada en el  puertoy  su  defensa
contra  los primeros, en la posibilidad  de que  las fuerzas ene
migas  sean  interceptadas  a  su  paso  hacia  dentro  o  hacia
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luera,  o sean  atacadas en  la  proximidad  de  la  base.  El  de
rrotero  hace gran  hincapié en  las dificultades  que  presenta
la  navegación en dichas  proximidades  por  las fuertes y va
riables  corrientes que  allí  reinan;  pero  los  alemanes  cono-
dan  muy bien  las Orcadas  y las ShetlandS. Acostumbraban
antes  de  la guerra  a enviar  los barcos a  estas islas  con  mu
cha  frecuencia, y podían  juzgar,  con tanto  conocimiento  de
causa  como nosotros,  acerca  de dichas dificultades; y  al ve
que  utilizábamos Scapa Flow como base principal de la Flo
ta,  hubieran  podido  deducir  de este hecho, si ya no  lo suple•
tan,  que  las dificultades no  eran  insuperables.

»El  Almirante  Callaghan, al  llegar con  la Flota  a  Scapa
Flow  a  fin de julio del  14, se  ocupó  inmediatamente de  im
provisar  defensas contra los  ataques  de  destroyerS,  con los
recursos  de los barcos. Todo lo que  pudo  hacer, fué desem
barcar  de  éstos  algunas  piezas de  12 libras y montarlas  en
las  entradas.  Como,  evidentemente,  no  se  podía mandar  a
tierra  ningún  proyector,  esos  cañones  no  eran  demasiado
útiles  durante  la noche.  Para  apoyarlos  se estacionaron  en
aquéllas  varios  destroyerS y cruceros  pequeños,  y,  cuando
lá  Flota estaba allí, se establecían patrullas al  E. del Firth  de
Pentland.  A pesar de todas estas medidas, no se  creía en  la
Flota  que  existiera segúridad  bastante contra  los ataqu5  de
destroyerS  en  las  noches  obscuras,  ni  muchísimo  menos
contra  los ataques  de los  submarinos,  que  sólo podían  ga
rantizarse  estableciendo  obstrucciones.  El asunto  se  había
discutido  frecuentemente,  y aunque  trataron  de  resolverlo
numerosas  personas  de inventiva,  no se  había logrado  pro.
yectar  ninguna obstrucción submarina eficaz. Bajo la urgente
presión  de la guerra,  se encontró la solución...

»Las  condiciones  de  Cromarty  eran  algo  mejores.  La
inica  entrada  de la Base es relativamente  estrecha  y estaba
defendida  de los destroyers y buques mayores,  con cañones,
que  montó el  lmirantazgO  antes de empe2ar la guerra.  No
había,  sin embargo, talanquera  que  impidiese la entrada  de
los  destroyerS  y, como en la Scapa,  se carecía totalLilente de
obstrucciones  submarinas...
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»En  consecuencia, la ansiedad  de los oficiales con  man
do  de  buques  y  escuadras  en  las  Bases  utilizadas  por  la
Grand  Fleel, era  irinlensa.  Por  mi parte,  siempre  me  preo
cupaba  más de la seguridad  de la  Flota  cuando  estaba  co
Scapa  Flow, en los brevísimos  períodos  que  empleábamos
en  carbonear  durante  los  primeros  días de la  guerra,  que
cuando  me  encontraba  en  la mar; y esta  ansiedad  se refle—
jaba  en lo corto del  tiempo  que  tenía  a  la Flota en  puerto...

Muchas  veces  me  he  preguntado  con  extrañeza,  por
qué  los alemanes no  hacían  mayores  esfuerzos  por  reducir
nuestra  superiorjda  en  acorazados,  mediante  ataques  de
destroyers  o  de  submarinos  a  nuestras  bases, en  aquellos
primeros  días.  Ellos poseían, en proporción  a sus  necesida
des,  casi un  exceso de  destroyers:  seguramente  un  exceso,
si  se  cornparabaii con nosotros; y no  podían  darles  ninguna
aplicación  mejor que  la de atacar Scapa Flow, en los pri:ne
ros  meses del invierno  de  1914 a  1915...

»Se  dirá,  acaso,  que  los alemanes  podrían  haber  hecho
idénticas  reflexiones acerca  de nuestros  movimientos, y ha
berse  extrañado  también  de  que  no  atacáseillos  su  Flota.
Pero  ¡a respuesta  es  obvia  para los  que  conozcan la situa
ción  de unos y de  otros.  Nosotros  estábamos  muy  escasos
de  destroyers  para los  servicios  de la  Flota, y conocíamos
bastante  bien  lq completo de las  defensas  de  las  bases  na
vales  alemanas. Sabíamos que,  no  solamente  poseían la  más
poderosa  y amplia  defensa  artillera, sinó que  disponían  de
uñ  -servicio de minas muy eficiente, y estaba  muy justificado
él  que  creyéraios  que  habían  protegido  sus  bases  con ex
tensos  campos  de  mnas.  Nuestras  bases, por  el contrario,
estaban  totalmente  desprovistas de ese  elemento defensivo..

»Conociendo  la  calidad  de  la  artillería y  de las  minas
alemanas  y lo  completo  de  su  organización,  siempre  creí
que  poseerían  también  defensas  antisubmarinas.  Por  estas
razones,  y  por la  importante  circunstancia  de  que  los  ríos
alemanes  tienen  tan escaso fondo que  nuestros  submarinos
no  pueden  entrar  en inmersión,  me  parecía  que  un  ataque
a  sus  buques  fondeados  no  tendría  el menor  éxito, yque
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nosotros  no  podiamos aventurar  ninguno  de nuestros  exce
sivamente  escasos  destroyerS o submarinos  en  intentar un
ataque,  condenado  al fracaso según  todas las probabilidades
humanas.  El conocimiento posterior  de las defensas  alema
nas,  demostró  la exactitud de mis  previsiones. Y solamente
puedo  pensar que  los. alemanes  nos  suponían  en posesión
de  obstrucciones y defensas  de  puerto,  que  no  existían en
realidad,  aunque  en  la Flota  hicimos  tódo  lo  posible  por
dar  la impresión  de  que  habíamos  obstruído  las  entradas.
A  la  mentalidadalemana,  debe  haberle  parecido. imposible
que  hubiéramos  colocado nUestra Flota, de la que  dependía
la  existencia del  Imperio,  en  un  sitio en  que  se  hallaba ex
puesta  a los ataquesde  submarinos o dedestroyers...

»El  13 de agosto,  mientras  los  dreadnóughts  entraban
en  Scapa  a  hacer  carbón,  envié  la  escuadra  de  lOS King
Edward  VII a  Loch Ewe  (costa NW.  de  Escocia)  para  que
carbonearan  allí y se  repostasen.  Mi  objeto  era  abreviar  la
faena  de carboneo  y procurar ir estableciendo y  habilitando
otra  base,  para disponer  de  ella  .en la  eventualidad  de  que
resultara  insostenible  la estancia en Scapa Flo,  por los ata
ques  submarinos...  O

»...  ese  estado de indefensión tenía importancia suprema
y  fué el objeto  de  muy urgentes  representaciones al  Almi
rantazgo.  Tantoen  él como en las Bases y en la Flota, eranmuchos  los que  estudiaban  el problema.  El primer paso en

su  solución, lo dió  el  C. de N.  Munro,  Capitán  del  puerto
•de  Cromarty,  que proyectó  un sistema  de  obstrucción  sub
marina,  que  fué  más  tarde  el  patrón por el  que  se  coiistru
yeron  la de las otras bases- navales. - Con  su  energía y  dotes
ejecutivas,  logró cerrar la entrada  en 26 de octubre. Mientras
él  trabajaba  en  Cromarty, otro oficial, el T.  de N. Bircham,
de  la reserva voluntaria,  sugirió-un método  paraobstruir  la
base  de Rosyth,  que-- fué  probado con éxito hacia La misma
fecha...

El  1..° de  septiembre la Flota  de  dreadnoughts  y varias
Escuadras  de  cruceros y flotillas de  destroyers,  estaban  en
la  Scapa limpiando  calderas y embarcando  pertrechoy  mu-
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niciones;...  Los buques  habían  largado  sus  redes,  como  de
costumbre,  salvo  cuando  tenían  al costado  un  carbonero  o
transporte...  A las 6 de la  tarde el Falmoutli, fondeado  al W.
del  Holm Sound,  dió cuenta  de haber visto dentro  del puer
to  el  periscopio  de  un  submarino,  contra el  que  rompió el
f  Llego  inmediatamente,  haciéndole  cuatro  disparos,  alguno
de  los cuales dió  en el  blanco.  Momentos después,  el  Van—
guard,  que  formaba  en  la línea  exterior  de los  acorazados,
empezó  también a disparar  sobre un  objeto  que  parecía  un
periscopio,  y  lo  mismo  hizo  uno  de  los  .destroyers  de  la
clase  E  que  estaba patrullando  entre  la Flota y la  boca me
ridional.

»Ordené  a la  1•a  Escuadra  de cruceros pequeñós  que  le
vase  en  cuanto tuviera  presión y tratara de  buscar al subma
rino  y de hundirlo.  La 2.  flotilla, que estaba casi sobre  vapor,
leyó  inmediatamente  con el mismo objeto.  Todos los demás
buques  presentes,  recibieron orden  de levantar presión  con
la  mayor  urgencia y prepararse  para  un ataque  de torpedos,
y  las embarcaciones  pequeñas,  como lanchas, botes  de  va
por  y autómóviles, yates, etc., que  estaban  listas y pudieron
ser  reclutadas,  seorganizaron  rápidamente en grupos  para
que  patrullaran arriba y abajo a toda velocidad, por entre las
líneas  de buques. y  por  fuera  de  ellas,  con  objeto  de  con
fundir  al  submarino y tratar  de embestirle, silo  veían. A los
carboneros  y buques-depósitos  que  estaban  encendidos,  se
les  mandó levar y atracarse a los acorazados  que no  tuvieran
redes,  con  objeto de proteger  a  estas  valiosas  unidades  de
los  torpedos  que  contra  ellas  pudieran  dispararse, y todos
los  barcos  de las líneas exteriores  encendieron  sus  proyec
tores  para  localizar y confundir  al submarino.

»A  eso de las 6,30 de latarde,.el  D,ake  dió  parte  de que
había  vistó  un  submarino,  confirmando  así  las anteriores
noticias.

»Se  ordenó  a  toda  la Flota  que  levase,  por  divisiones,
tan  pronto  como  tuviera  vapor,  y que  se  hiciera  a  la  mar.
Alas  nueve,  era  muy grande  la cerrazón dentro  del  puerto
yse  expériMentaron considerables  dificultades en. la salida,



EL  LIBRO DEL  ALMIRANTE  LORD JELLICOE    641

porque  entonces  no  existían aún  elementos  que la  facilita
ran  de noche  o con  tiempo cerrado;  a  las  once, todos  los
barcos  estaban  fuera del  puerto sin tener  que  lamentar nin
gún  accidente,  y  aunque  n  el  Firth  dé  PenUand  reinaba
una  densa niebla,  la Flota lo  pasó felizinent.

»El  Assisiance,  que  salió detrás de la Flota para  Lina co
misión,  dió  parte  de haber  visto  Ufl  submarino  en  la  entra
da  del puerto.  La segunda  flotilla quedó  en él, para ver silo
descubría  y  lograba destruirlo,  y la  cuarta  flotilla permane
ció  durante  la  noche por  fuera de  las entradas  de  Hoxa  y.
Noy  con  orden  de incorporarse  a la  Flota a  las siete  de la
mañana.  El único barco que quedó en  Scapa, además de  los
destroyers,  fué el  Cyclops, con  los cables del telégrafo y del
teléfono,  y  se  dieron instrucciones  al  Jefe de  la  Base para
que  con  los dragaminas  tratara  de  descubrir  al submarino,
que  el Falmouthdecía  haber tocado cuando  le  disparó.

»No  se descubrió rastro  alguno  de  submarino,  y  las  si
guientes  investigaciones  demostraron  que la  alarma  pudo
haber  sido  falsa, pues no  había forma de comprobar  su evi
.dencia.  El incidente,  sin  embargo, puso bien  de relieve que
la  protección  contra  el ataque de  los submarinos  era de  ab
soluta  necesidad y  que la Flota no  podía permanecer  en una
base  tan  abierta  a  ellos corno Scapa Flow. La única  acción•
posible  en caso  de alarma,  era  marcharse  a la  mar,  y ade
más  de los  peligros inherentes  a una  salida  precipitada  con
el  tiempo  cerrado  en niebla, se  creaba una  sensación  de in
seguridad,  funesta para la moral, y los barcos no  podían  de
dicarse  a las operaciones de  limpiar calderas, ajustar máqui
nas,  etc.,  que  tan esenciales  son para  conservar la  eficiencia
de  la Flota.

»El  asunto fué  objeto  inuiediatameiite de  representacio
nes  al  Almirantazgo,  al que  se  le  propuso  cerrar  todas las
entradas  de la  bahía  menos las  de Hoxa  y Hoy, hundiçndo
barcos  viejos en las canales. En tanto nos facilitaban elemen
tos  para  establecer  defensas  de  confianza  en  las  entradas
principales,  procedió  el  Jefe de la Base.a  requisar  un  gran
número  de embarcaciones y  redes de  pesca a la  deriva.  El
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plan era colocar las redes en las bocas de entrada, sosteni
das  por  boyas indicadoras, para que los submarinos las
arrastrasen acusando así su presencia.»

Al  terminar el  crucero comenzado de  tan  precipitada
manera, la Flota de dreadnoughts no volvió a la Scapa, sino
que  fué ‘a, abasteçerse.en Loch Ewe  (situado al  N. W.  de
Escocia, a unas  120 millas de aquélla) cuya defensa se estu
dió  .y comenzó a ejecutar, y que era utilizado alternativa
mente con la  base principal,  hasta que el  1 de  octubre se
descubrió dentro del puerto un  submarino, que obligó a salir
a  la-mar  inmediatamente a todos los  buques. Cinco días
después entraban los acorazados en  la  Scapa, «donde el
Almirante  Colville me dió. cuenta de que se había colocado
una  obstrucción parcial que cerraba la Hoxa. La  presencia
de  una obstrucción, aunque fuese parcial, reducía el peligro
de  un ataque submarino mientras carboneaba la  Flota, que
tanta ansiédad me estaba causando desde que comenzaron
las  hostilidades».

•       Esto ocurria  el 12 de octubre, y «a las cuatro y diez y
ocho  de la  tarde del  16, una de las baterías de  tierra dió
parte de que había un submarino en la entrada del puerto.
Los barcos qe  estaban dentro recibieron inmediatamente
la  orden de levanltar vapor con toda urgencia y se  tomaron
las acostumbradas precauciones de  patrullar por  bahía con
todas  las embarcaciones disponibles, incluso destroyers y
remolcadores, enviando los  carboneros y  transportes al
costado de los acorazados que no tenían redes, como medi
da  preventiva.

»La  escena en el puerto, en estos casos, era (lelo  más
movida. Los buques pequeños de todas clases patrullaban a
gran  velocidad; se cubrían todos los cañones, se zallaban
todas las redes y se hacían todos los  esfuerzos para asegu
.rar  que la Flota estaba tan elicazinente defendida cotimo p.er
muían  los recursos disponibles. Todos los barcos grandes,
menos el Cyc.lops y  el Assisiance,  salieron, aquella noche..
Entre  los partes que me dieron, había uno en que se asegu

•  rabaque  el submarino disparó un torpedo a los que l.eper
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seguían.  Pudo, sin  embargo, comprobarSe más tarde  que ese
torpedo  había  sido  disparado  accidentalmente  Of  uno  de
nuestros  destroyerS.

»Los  informes  recibidos,  me convencieron  de que  hasta
que  tuviéramos  mayores garantías  de  seguridad  contra  los
ataqueSSUbmaf0s,d1  correr a un desastre el hacer deScapá
Flow  la  base de los  acorazados y cruceros  de combate. Ha
bíamos  visto,  por  la pérdida del Hawke, que los submarinos
podían  operar fácilmente en aguas septentrionales y se consi
deraba  que era sólo una cuestión de tiempo el que intentasen
atacar  la Flota en Scapa, si es que ya no lo habían intentado.

»Decidí,  por consiguieute,  que era necesario  buscar una
base  provisional  que  pudiéramos  utilizar  con  tranquilidad,
mientras  se  perfeccionaban  las  obstrucciones  de  la  Scapa.
El  incidente ocurrido  ya en  Loch  Ewe, tiie  hacía  dudar  de
la  seguridad  de esta base, que  estaba absolutamente despro
vista  de toda  obstrucción  submarina, sin  que  la  Flota,  por
otra  parte, pudiera  improvisarla  con sus recursos,  por  causa
del  mucho fondo:

»En  consecuencia, elegí eventualmente Lough  Swilly (al
Norte  de Irlanda)  para la parte  principal  de la Flota, y Loch
na-Keal,  en  la isla de  MulI, para  los barcos que no cupieran
en  el primero.  Ambos puertos poseen entradas relativamente
estrechas,  y en  Lough Swilly las aguas  son  poco profundas
y  dificultan el  que  un  submarino  pueda  entrar  en  inmer
sión...  *

»Al  llegar  a él, el 22 de octubre,  se procedió inmediata
mente  a establecer  en  la  boca  una  obstrucción submarina,
que,  sin  otros  elementos  que  los limitados  recursos  de  los
barcos,  quedó  terminada  al día siguiente, y por  primera vez
desde  la declaración  de  guerra,  ocupaba  la  Flota  una  base
segura.  Gruésos  cables de alambre, del cargo de los  buques,
se  tendieron  a distintas profundidades  entre  seis barcos  car
toneros  fondeados en  línea a  través d& la  boca,  sirviendo
tas  balsas elos  blancos, comó soportes intermedios:  el con
junto  resultaba*,útla obstrucción  eficaz que  vigilaban  botes
de  vapór armado,  apoyados por destroyers. El déscaflso ex-
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perimentado  pór los  que  tenían a  su cargo  la  responsabili
dad  de Ja Flota, fué inmenso... »

Poco  les duró  Ja tranquilidad.  El 27  de octubre,  se  per
día  el  Audacious a pocas millas de la boca  de  Lough Swilly,.
y  el 3  de noviembre  abanclonabaii los barcos la costa de  Ir
landa  para  volver  a Scapa Flow,  al  parecer,  por  indicacio
nes  de  lord  Fisher,  que  acababa  de  ser  nombrado  para  el
Almirantazgo,  en  relevo  del  príncipe  de  Battenberg.  «Fué
una  verdadera  contrariedad  el  encontrarnos,  al  volver  a  la
base,  con que  se había  adelantado  tan  poca  cosa en  Ja pro
visión  de  materiales para  la obstrucción permanente con re
des  metálicas, y que  la Flota se liallaría aún  indefensa de los
ataques  submarinos...  En  vista de  tal lentitud, se  dieron ór
denes  a los barcos de  que  preparasen  redes de hilo, las cua
les  sirvjero  como detectores de los submarinos,  y se  insta
laban  con  Ja  mayor  rapidez  en  las  entradas  de  la  bahía
cuando  los barcos  llegaban a la  Scapa,  destacando  pesque
ros  armados para  que  lasvigilasen.»

El  24 de  noviembre, estando  la Flota en la  ruar, fué em
bestido  por un  dragaminas, ala  entrada  de la Scapa, el sub
marino  alemán  U-18, que se fué a  pique  salvándose  la do
tación:  «Parece  posible  que  desistiera de su  intento  de en
trar  en la base, al ver  la línea de boyas que  cruzaba la boca
del  puerto,  sospechando,  probablemente,  la  presencia  de
una  obstrucción  que,  sin embargo,  ¡lo existía...  Parece tain
bién  muy probable  que  la  pérdida  del  U-18 y el secreto que
acerca  de ella se guardó,  para  que  el enemigo  pudiera pen
sar  que era debida  a  las redes o a  las minas, nos haya  servi
do  para  impedir  posteriores ataques  a  Ja Flota,  y que  a ella
debamos  el. no  haber  perdido  alguno  de  nuestros  buques
cuando  estaban  fondeados en  Scapa Flow.»

Durante  los  meses de  invierno y a  pesar de las dificulta
des  que  ofrecían los duros  temporales  allí  tan  comunes,  y
las  corrientes de  más  de ocho millas  de velocidad que exis
ten  en  los canales, se  continuaron  los  trabajos  de  las  obs
trucciones;  y  las defensas artilleras,  que al  principio consis
tían  en cañones  de doce y de tres libras,  desembarcados de
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la  Flota,  se fueron  reforzando  gradualmente  con  piezas de
cuatro  y  de seis pulgadas. En la  primavera,  se  instaló  una
segunda  línea de obstrucción,  contra destroyerS y submari
nos,  en la entrada  principal  de la  Scapa  y  se  establecieron

•  también  campos de  minas de obsevaciói1.  Los  trabajos, sin
embargo,  no  podían darse nunca por  terminados, porque los

•  malos tiempos  estropeaban  las obstrucciones,  destru’éfldO
las  a  veces casi totalmente, y obligando  al  personal  de  los
barcos  aiinprovisar  instalaciones de fortuna, mientras aqlie
Has sereparaban.

>No  puedo  dejar  de  consignar la  resistencia  y  constan
cia  de las dótaciones de  los trawlers que  sostenían  las  obs
truçciones  submarinas,  especialnieflte  las  de  Scapa  FloW

•   Estos  trawlers  estaban  fondeados  en  par?jes  expuesfos a
toda  la furia de  los temporales del Norte  y del  Sür; en  mu
chos  casos  distaban pocas yardas  de las piedras  de lacosta
y  la mar  gruesa  rompía  sobre  ellos embarcándoles  tonela
das  de  agua; péro  los  patrones sabían  que  habían  de per
inanecer  allí para  sostener  la obstrucción y garantizar  la se
guridad  de  la Flota  y cumplían  su  deber  de  una  manera
digna  de  los más altos  encomios.»

Uno  de los detalles más curiosos  respecto a las defensas
de  las bases navales, fué lo ocurrido en  la de  Cromarty.  En
el  Firth  de Moray, que  a  ella da  acceso, consiguió  fondear
un  extensisiinO campo  de  minas  el  buque  alemán  Meteor
durante  una  noche  del  mes de agosto de  1915. Descubierta
y  localizada la extensión  del campo, a  costa  de  la  pérdida
del  destroyer  Lynx  y  de  un  dragaminas,  rastrearon  los in
gleses  las proximidades  de  las dos orillas del Firth, para dis
poner  de dos  canales de paso pegados a  la  costa, y  dejaroi
todas  las minas fondeadas  en  el  centro  de  aquel,  que  eran
más  de 200, utilizándolas así como  defensa contra  los  sub
marinos  enemigos,  en apoyo  de  las obstrucciones  y torpe
dos  eléctricos  de observación,  ya instalados  entonces  en la
boca  de Cromarty.
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La  protección de  las  bases contra  los ataques  subma
rinos,  era sólo uno  de los  factores necesarios  para  su  des
arrollo.  Aun  cuando  antes de la  guerra  se  habia  convenido
en  la  necesidad  de  utilizar  las bases  del Norte,  no  se  las
había  preparado  en debida forma, y  parece  conveniente  di
sipar  toda  mala  inteligencia  acerca  de las  causas  de  esta
omisión,  que  fué  debida, ya a  no  haber  decidido  la  adop
ción  de  la base  con  anticipación  suficiente, ya  a no  haber
dispuesto  de  los  recursos  necesarios. En el  primer  caso se
encontraba  Scapa Fiow y en el segundo Rosyth, cuyas obras
estuvieron  paralizadas durante  algún  tiempo.

El  Almirantazgo  había  tomado  algunas  disposiciones
respecto  a la defensa  de Cromarty con  baterías  que  se opu—
sierán  a  un  ataque  de  buques  de  superficie; pero  nada  se
había  hecho para  habilitar  la  base, aparte  de la  decisión de
enviar  a Crornarty, durante  la guerra,  uno de  los diques flo
tantes  de los arsenales del  Sur.

»De  hecho,  lasittiación  era  que,  mientras  la Flota había
de  operar  en el  Norte,  todos  los  elementos  necesarios  asu
sostenimiento  estaban  aún en los puertos  del Canal.  La pri
inera  medida fué, como he dicho, el  envío de un gran  dique
flotante  de Portsmouth alnvergordon,  en el Firth de Crómar
ty,  así  comode  un núcleo de obreros  el  arsenal,  que se alo
jaron  en  un barco mercante capturado  a los alemanes. Se es
tablecieron  talleres  en  tierra,  bajo  la enérgica  dirección  !el
Contralmirante  Pears y de ks  competentes oficiales a sus ór
denes.  Y puede  decirse,  con  gran  énfasis, que  este  dique
flotante  fué, sencillamente,  inestimable  para  la Gran  Fleet.

»Invergordon  fué convirtiéndose,  gradualmente,  en  una
gran  base de reparaciones. A petición  mía, se  compró  y  es
tableció  allí, a  principios del año  16, otro dique flotante más
pequeño;  y a  mediados de ese  año, la  base había  alcanzado
grandes  proporciones,  y  en ella  se efectuaron,  con  éxíto.y
¡apidez,  toda  çlase de  trabajos, incluso  las  reparaciones de
los  acorazados  después  de  la batalla de  Jutlandia, y  se co
locó  a  los  buques  la  cubierta blindada  adicional de  gran
.extensión,  que aconsejaba la éxPeriencia de aquélla.
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»En  Scapa Flow no existían  esas  facilidades  para  efec
tuar  reparaciones  en los buques,  aunque,  al cabo  de  muchos
requirimieflto5  se  consiguió  llevar  allí  un  dique  flotante
para  destroyerS. Pero  esta base se  había  desarrollado  consi
derablemente  en otro  sentido.  En agosto  del 14, su habilita
ción  se  reducía  a los buques-talleres  Cyclops y ‘AssislanCe.
El  primero  se  conectó al cable telegráfico, frente al  pueblo
de  Scapa,  quedando  convertido  en  central flotante de Co
rreos,  a la par  que en  base  de  las embarcaciones  auxiUares
que  al  principio  se  requisaron.  El  Contralmirante  Miller,
nombrado  jefe dé  la base, atendi  a su  organización y  des
arrollo  en  una forma  digna  de  admiración.  Los  oficiales a.
sus  órdenes dormían  donde  podían:. en  cubierta  o  encima
de  sus  mesas  de escribir,  y fué  sorprendetlte’que  el  exceso
de  trabajo’de  todas  clasés no  afectase a  su  salud,  pero su
labor  progresaba  con  el mayor  éxito en  las  más  difíciles
condiciones.

»Hacia  fines de l9i,  llegó a ser  necesario, por el estado
del  tiempo,  trasladar  las organizaciones  de .la base desde  el
Norte  al  s.W. de  la  bahía.  Se  escogió  el  fondeadero  de
Long  Hope  y los numerosos  buq’ues auxiliares, de gran  por-a
te,carboneros,  petroleros,. almacenes  y  polvorines  flotantes’
se  colocaron  entre  Lóng Hope  y Hoy Sound.  Antes de esto,
la  importancia  de la  organización  en las Orcadas y las Shet-.
lands  había aumentado  tantó  que pedí  se nombrara otro. Al
mirante  de mayor  categoría para ‘el mando  general ‘de todo
el  distrito  ‘y de sus  defensas... Fué designado con tal  objeto
el  V. A. Colville, que  se  encargó.en  septiembre; y  el  C. A.
Miller  quedó en libertad de  dedicarse al  creciente trabajo de
la  órganizaciófl  de la  base, relevánd9me  así  de  una intensa
labor,  extraña al mando  de  la Flota, con, gran  ventaja  para
el  Servicio..          .‘

»Como  en  labase  no  existían  facilidades  para.alinace—
nar  el combustible, ni en  tierra ni en barcazas, er  necesario’
tenérlo’a  bordo  de los carboneros...  No  era  posible admitir
que  la Flota llegase a puerto  escasa de carbón, y tuviera que
demorar  Su salida por serdeflcierlté él muiii’ro de carboneros,’

TOMO LXX1V                                5
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con  riesgo  de que  entretanto  se  estuviesen  recibiendo  noti
cias  de  que  la Flota de Alta Mar salía  a cubrir un desem bar
co  en  nuestras costas. La rapidez del  carboneo,  era  de vital
importancia  para el Imperio... ‘y  para que  toda  la Flota  re
llenase  a un  mismo tiempo,  precisaba disponer  de  casi  tan
tos  carboneros  como buques...

»...Lo  mismo que con. el carbón,  ocurría  con  las  muni
ciones,  que  también exigían algunos  transportes,  como de
pósitos  de  las reservas;  pues  ni  en  Scapa  ni  en  Cromarty
existían  facilidades para  instalar polvorines  en tierra. El nú
mero  de  barco,s necesarios  para  este  servicio  era,  evidente
mente,. mucho  menor.

»Los  depósitos flotantes  de  tódas  clases,  ofrecen  sobre’
los  alincenes  térrestres  la gran  ventaja  de  que, cuando  las
condiciones  estratégicas  exigen  un  cambio  de base, el  car
bón,  las niuniciones y los  demás. repuestos,  pueden  ir  de
trás  de  la  Flota; la  misma consideración  es  aplicable, aun
que  en menor  grado,  a  los diques  flotantes.»

Cuando  el Lion, después  del combate del  Dogger  Bank,.
llegó  averiado  a  Rosyth, se  envió  allí  al. Assistance,  para
ayudar  a: los trabajos  que exigían sus reparaciones  provisio
nales.  Las permanentes se  completaron  en el  Tyne, por me
dio  de cofferdams, por no  existírallí  ningún  dique  en que
cupiera  el buque.            . .  .

La  escasez de  diques en  las  bases  navales  fué  una  difi
cultad  con  que siempre tuvo que  luchar  la Flota. €El Empe
rador  alemán, me llamó una vez la atención,  en Kiel, acerca
d.l  error que  cometíamos al construir  nuestros  barcos antes.
de  tener  diques  adecuados  para ellos; mien tras  que  en Ale
mania  preparaban  primero los diques,  y construían  los bar
cos  después.  Tenía  razón; pero  como  la construcción de  los.
diques  requiere  mucho  tiempo, la política alemana iiipJica
ba  un  retraso respecto  de  nosotros en  la construcción de los.
buques  de un  determinado  tipo. En cada uno  de  los  dread
noughts  que sucesivamente proyectábamos, se le presentaba.
a  nuestros  contructores el  problema  de  la  insuficiencia. de
los  diques  disponibles,  silos  barcos  rebasaban  de  una cier—
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ta  manga;  y  el  obtener  dinero  para  construir  diques  ade
cuados,  era siempre  asunto  difícil.  Los diques  no  hieren la
imaginación  del público  y cuestan  mucho  dinero.  El resul
tado  fué  que  agosto  de 1914 nos  cogió con  superioridad  de
buques,  pero con  una  angustiosa falta de diques; y  por  esta
sola  razón,  un  combate de Escuadras al principio  de la gue
rra,  del  que  hubieran salido los buques  grandes  con  serias
averías,  nos hubiese  creado una  difícil situación.»



U  CONSTRIJCCION NÁVÁ BRITÁNICA
DURANTE LA GUERRA (1)

4

POR  SIR  EUSTACE  T.  DEVNCOURT.

HABIENDO  obtenido el  permiso del Almirantazgo para
dar  algunas  noticias  de los  buques  añadidos  a la
flota  durante  la  guerra,  propuse  al  Consejo  de  la

Institución,  cuando  se  pensó  leer una  memoria  acerca  de
este  asunto, que,  en  vista  de  la  gran,  cantidad  de  trabajo
ejecutado  por el Almirantazgo en proyéctoS y construcciones,
durante  el  período  a que  pasamos  revista,  sería lo  más útil
e  interesante  dar  un  bosquejo  y sumario  general  de  todos
los  trabajos, en vez de seleccionar  algunos  tipos de buqQes
de  guerra,  y hacer  una  relación  más  détallada  de su pro
yecto  y construcción.

Inmediatamente  después  de declararsé la guerra,  se ejer
ció  gran presión para terminar los buques entonces en  cons
trucción  para la Marina,  y los que  pudiesen sér proyectados
y  construídos  en  el menor  tiempo  posible.  Muchos  hom
bres,  muy entendidos,  nos  dijeron que  las hostilidades du
rarían  solamente un  año, o a lo más diez y ocho  meses, pues
no  era posible prolongarlas  por  más tiempo.

Esta  opinión  desorganizó  necesariamente  todo  lo  que
estabá  hecho ‘en materia  de’proyectos y construcciones  na

(1)  Memoria  leída  el  9 de  abril  en  la  Institution  of  Naval  Ar
chiteets.
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vales.  Por  aquella razón fué desechada  en general  toda  idea
de  construir  nuevos  acorazados.  Con  la  adquisición  dei
Agincourt,  Erín y  Canada, que  se estaban  haciendo  en asti
lleros  privados para Oobiernos.extranjeros,  y el propósito de
terminar  rápidamente  los  dos buques  restantes  de  la  clas,e
¡ron  Dulce, a  los  que  seguirían  pocd  después  los  Queen
Elizabeth,  teníamos  una  notable preponderancia  en  buques
de  línea de gran  tonelaje o  dreadnoughts,  sobre  el enemigo,
y  como estos  buques  necesitan mayor  tiempo  que  cualquier
otro  para  proyectarlos y construirlos, era evidentemente una
medida  de prudencia  el concentrar en ellos cuantos elemen
tos  fuesen  especialmente necesarios y contribuyesen  a con s
truir  con  más rapidez.

También  se  recordará  que  la amenaza del submarino,  el
cual  desde  el principio  comenzó a aparecer  como  un factor
vital  en la guerra,  señaló  la  necesidad  de disponer  de gran
número  de  buques  patrullas,  torpederos,  destroyers y otros
tipos  más  pequeños,  para  evitar  este  peligro.  Por  consi
guiente,  no  se  perdió  tiempo  en  transmitir  órdenes  para
construir  más  destroyers,  submarinos,  cruceros  rápidos,
dragaminas,  buques patrullas,  etc.;  pero bien  pronto  se  ad
virtió  que  los  astilleros y contratistas  dedicados  a  la  cons
trucción  de buques  de guerra,  no  podrían  abarcarla  masa
del  nuevo tonelaje  que  fué  pedido,  y se  dispuso  que,  de al
gunas  de las clases  últimamente  nombradas,  quedasen  en
cargados  los  constructores  que  hasta  entonces  solamente
estaban  acostumbrados  a trabajar  en buques  mercantes.

Para  tratar,  en el  ordei  debido,  de los buques  adiciona
dos  a la Marina durante  la guerra,  es  necesario empezar con
los  acorazados de  la clase ¡ron Dulce.  Las características  de
los  dreadnoughts  anteriores  son  muy  conocidas  y  ya  se
publicaron.  La clase ¡ron Dulce, que contaba  cuatro  unida
des,  siguió  a  la King  George  y, no  sólo  en  orden  cronoló
gico,  sino por razón de  sus características.  Adoptó el mismo
armamento  principal,  similarmente  dispuesto,  llevando  las
cinco  torres  en la línea del centro,  çonsistiendo  la  principal
diferencia  en los ¡ron Dukes  en  que,  en vez de  cañones  de
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cuatro  pulgadas  que  forman el  armamento  secundario,  des
pués  de discutirlo extensamente, se decidió ponerles una ba
‘tería de doce cañones de 6Y protegidos  con  coraza de 6’  de
espesor.  La  protección  también era algo  mayor que  en los
King  Geárge 1’, implicando sobre  los acorazados  anteriores
un  aumento  en las dimensiones,  debido a la adición de estos
pesos  y  de otros.  Dos  buques de  esta clase fueron  botados
en  enero de  1912, y los otros  dos en mayo, y terminados en
marzo,  junio,  octubre  y  noviembre  de  1914, de manera que
dos  estaban  listos  poco antes y dos  poco después  de  la de
claracióii  de guerra.  Montaron  cuatro  tubos de torpedos, en
lugar  de  tres que  llevaban los acorazados anteriores,  y, des
pués  de la batalla de Jutlandia, fueron  provistos de conside
rable  protección  adicional sobre los pañoles  de  municiones,
la  cual adoptaron por  este  tiempo  los  demás  buques como
medida  de precaución;  Solamente en  un caso  penetró  en su
interior  un casco de  granada;  pero, con las distancias siem
pre  en  aumento  a que  tenían  lugar  los  combates y la cre
ciente  penetración  de  granadas  más  perfectas,  merecía
consideración  el peligro a que  daba lugar la defectuosa pro
tección  de las  cubiertas.

Las  tablas  adjuntas  dan  las características  generales  de
estos  buques  y de todos  aquellos de  que trata esta  memoria.
Debe  inencionarse,siñ  embargo, quela  velocidad  obtenida
en  pruebas fué aproximadamente  de  22  millas, o  sea  cerca
de  una  inilla  más  de la señalada  en la tabla.

Tiene  especial interés  esta  clase de buques,,  puesto  que
el  Iron Dulce era  el  que  llevaba  la  insignia  del  almirante
Jellicoe  durante  el tiempo  que  estuvo  de Comandante  en
Jefe,  y  todos los de  la serie  asistierpn al combate de Jutlan
dia.  Debe  anotarse  especialmente  que  el  Marlborough fué
el  único  acorazado  británico  del tipo  post-dreadnought  al
canzado  por un  torpedo, durante  toda  la  guerra, y el  valor
del  mamparo  protector  longitudinal, y  de  la  subdivisión  y
disposiciones  adoptadas’,’ quedó  claramente  demostrado;
puesto  que  el buque  pudó  permanecer  en la línea,  no  ha
.biendo  sufrido  avería  vital.  Después  entró en dique  en  el



DIMENSIONES  [)E  VARIAS  CLASES  DE  BUQUI

IronDnske.

Eslora  entre  perpendiculares    580’ 0”
Eslora  total622’  9”
Manga90’  0”
Calado  máximo28’  0”
Desplazamiento,  tns25.000
Caballos  en  el  ele29.000
Velócidad  en  calados  máximos,

millas21
Combustible  a máxima  carga,  tus      900
Capacidad  de  carboneras3.250
Capacidad  de  tanques  petróleo      1050

10  135”
Armamento12’6”

421”  T.T
CORAZA:

Lateral,  al  medio
Lateral,  proa  y popa
Mamparos,  proa  y popa
Barbetas
Casamatas
Torre  de  combate

PROTECCIÓN:
Planchas  verticales
Cubierta  del castillo
Cubierta  superior
Cubierta  principal
Cubierta  del  medio
Cubierta  baja

Eslora  entre  perpendiculares
Eslora  total
Manga  máxima
Calado  en  carga  máxima

DESPLAZAMIENTO:
Superficie,  tns
Sumergido,  tns

CABALLOS EN EL EJE.
Superficie
Sumergido

VELOCIDAD A PLENA CARGA:

Superficie,  millas
Sumergido,  íd
Capacidad  combustible  aceite
Armamento

Queeji  Elizabeth.  Boyal  &e

600’  0”        580’
643’  9”        624’
90’  6”  ‘       88’
28’  (Y’         28’
27.500         25.7.
75.000         40.0’

Dl

3.41
8  15’
14  Ii’

4  21” ‘1

25
650

3.400
8  15”
12  6”

4  21”  T.T

13’,  6”
6”,  4”
6”,4”

10”  a 4”
11’’
11”

2”,  1”
1”

2”  a 1k”
en Ion extremos.

1”  en medio.
3”,  1”

12”,  9”,  8”
6”.  4”

10”  a  3”
11”
11”

1•”,  1”
1”  al  niedio
2”  a li”

lx’’en los extremos
2”,  1”
2”,1”

13”,  6
6”,  4’
6”,  4’

10”  a
11”

11”,  6

1’’,  1’
1”

2”,  1”,
2”  en declive de

1”,   3

Clase     L.__.._ Clase ‘G.

180’  0”
181’  0
22’  6”
12’  6”

660
800

1.600
840

15
10
45

1  3”
5  18” T.T.

185’  0”
187  0”
22’  6’
13’  3”

700
:  75

1.600
840

14
10
44

1  3”
418”,lQl”T.
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¡     Clase.J’

270  0’
275’ 0”

23’  0”
14’  0”

1.210
1.820

3.600
1.350

19
9
91

1  3”  o  4”
618”T.T.

Clase  K’

334’ 0”
338’  &‘
96’  6”
16’  0”

1.880
2.850

10.000
1.400

24
9

200
1  4”,  1  3”  H  A

8  18”T.  T.

Clase  L’

222’ 6”
23’0”
23’  6”
1’  6”

890
1.070

2.400
1.600

17
10
76

1  3”  o 4”
6  18”T.T.

íseoufl. Erin.

. CRUCEROS  DE  COIBATE
GRASDES  CRUCEROS

RÁPiDOS

Canada.

2  0”
1’  6”
9’  0”
7’  0”
7.500
4.000

22
l.50i
3.200

620
112’
20  6”
L” T.  T.

525’,  0”
559’,  6”
91’,  ‘7”
28’,  6’’
23.000
26.500

21
900

2.120
710

10 135”
16  6”

421”T.T.

12,9,8”
6”,  4”

8”,  5”,  4”
10”  a  3”

Ii”
12”

1 “

11”  en medio.
115”
1 “

3”,  1”

625’,  0”
661’,  0”
92’,  0”
28’,  6”
28.500
37.000

22
1.150
3.300

520
1014”
14  6”

421”T.T.

9”,7”,  4”
6’,  4”

4’”,  4”
10”  a 4”

10”
11’’

2’’,  1k’’
1”  en medio

1’l
11,’  apopa.

1”
4”,  2”

Tiger.

600’  0”
704’  0”
90’  6’’
28’  6’’
28.500

108.000

30’
900

3.320
3.480

8  135”
126’

421’  T.  T.

9”,  6”,  5,
4”

4”,  2”
9”  a  3”

9’’
10”

2i”,  1k”,  1’’
1  

1k,’,  ,

1”  en os extremol

3”,  1”

“,‘  2’
1”,  3”

a  3”
2,8”
12”

íeGewen.

750’,  0’’
794’,  0’’
¶0’,  0”
25’,  6’’
26.500

112.000

32  prÓx.e
1.000

4.250
6  15”
17  4”

2  21”T.T.

6”,  1k”
4”,  3”
4SF,  3!
7”  a  4”
ita  7”

10”

1k’,,  1’/’’

3”  al”

2’Y’

‘ouraous

735’ 0”
786’ 3”
81’  0”
22’  3”
18.600
90.000

32
750

3.250
4  15”
18  4”

1421”  T. 1.

3’,
2”  a proa.

3”,  2”
7”  a 3”
9’  

10”

1  

1”
•1”

1  

3”,  1”

Furious.

750’ 0”
786’ 6”
88’  0”
21’  6”
19.100
90.000

31
7o0

3.400

10  55”
1821”  1. T.

3’,
2”  a proa;

3”  2”
7”  a 3”

7,’
10”

1”
1”
1”

1  

3,,,,  1”

“,  1”
u  medio
1.15”
en extreasl

“,  1”
“,  1”

Clase  «H

164’  6”
171’  0”
15’  9”
11’  3”

440
500

480
320

13
10
16

421”  T. T..
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A  rethusa.

410’  0”
436’  0”
39’  0”
13’  6”
3.500

40.000

Rale

565’
605’

65’.
17’
9.7i

60.OC

3
1.00

80
1.66

7  7.5
123’
(4H.

6  21”  1

Gailiope.

420’  0”
446’  0”

41’  6”
13’  6”
3.750

40.000

29
300

920
2  .6”
8  4”

4  21”T.T.

3”
2”,  1S”

6”

Eslora  entre  perpendiculares...
Eslora  total
Manga  máxima
Calado  máximo
Desplazamiento,  tns
Caballos  en  el  eje
Velocidad  con  máximo  calado,

millas.
Combustible  a plena  carga,  tns..
Capacidad  carboneras
Idem  combustible  aceite

Armamento

CORAZA:

Lateral,  en  medio
Idem  proa  y popa
Mamparos,  proa  y popa
Barbetas
Casamatas
Torre  de  combate

PROTECCIÓN:
Placas  verticales
Cubierta  del castillo
Idem  superior

Idem  principal
Idem  baja

29
260

810
26”
7  4’!(IH.A.)

‘821”  T.T.

Clase  ‘D..

445’  0”
471’  0’
46’  0”
14’  3”
4.650

40.000

29
300

1.050
6  6”

2  3”  H.A.

12  21” T.T.

3”

2”,  fl”,  1k”
1”  popa

1”  al  medio

1”  popa

3”
2”,  1k”

6’

3”,  2
2k”,  1
1”  P01

1’  al  medio  1” al  medio

1’  popa    1” popa

1”  al  m

.1”  po

‘

CONDUrn

Clase  ‘M’.
.

Clases
R.  y  ‘S..

Clases
“y.  y  çW..

Clase
Kernp,n

Eslora  entre  perpendiculares   265’O”
Eslora  total273’  4”
Manga  máxima.    26’ 8’.’

Calado  máximo8’  8”
Desplazamiento.  tns1.025
Caballos  en  el eje25.000
Velocidad  en  calado  máximo,n,illas      34
(‘ombustiblea  máxima  carga,tns     140
Capaoidtd  de  carboneras—
Capacidad  aceite  mineral280

3  4’!

Armamento1  2 libras
4  21”  T.T.j

265’  0”
276’  0”
26’  8”

9’  0”
1.065

27.000
36

150
—-

3003  4!!
1  2 libras

4  21” T.T.

300’  0”
312’  0”
29’  6”

9’  O”
1.300

27.000
34

185
—

37044!’   47!l

1  3”

4o621”T.T

315’  0
325’  0

31’  9

10,0
1.65t

36.00(
34

25
—

515
4  4!’

2  2 !ibr

421”.’l



Clase       Clase      Marshal               Clase      Clase
mIer.    cañón  14”  cañón  12”.     Soult.      .E.rebus.    cañón 9  “.  cañón  6”.

1’  6”    320’ 0”    320’ 0”    340’ 0”    380 0”    170’ 0”    170’ 0”
6’  9”    334’ 6”    335’ 6”    355’ 8’     405’ 0”    177’ 0”    177’ 0”
9’  0”     90’ 0”      87’ 0’’      90’ 3”     88’ 0”     31’O”    31’ 0”
4’9”     10,0”     10’O”.     10’3’’     11’O’’      6’0’
.260      6.150      5.900      6.4370      8.000       540      355
.450      2.000   2.300a2.500    1.500      6.000    480 a 800     400

12      6a7      6a7      6a7        12     12a13      10
50       200       200       100        220     —      —

187       400       350            —      —      —

90     —      —        235        750        30       45
6’’      2 14”      2 12”      2 15 “215      1 92”     26”

7”  Ho-    16”     1 a 46”     84”      84”       1 3”    143 libras
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Tyne,  donde  fué  reparado.  Creo yo  que  esto  es  especial
mente  interesante,  si se  considera  que  muchos de  nuestros
buques  más  antiguos,  algunos  con  mamparos  diametrales
y  otras distribuciones  no  tan bueiias,  paJa evitar averías en
la  obra  viva, fueron  hundidos  en  los Dátdanelos  y en  otras

partes  por los torpedos  enemigos.
El  inmediato tipo que  vamos a reseñar, es la clase Queen

Elizabeth,  del programa  1912-13.
Tres  de  estos  buques,  despu.és de  tardar  poco más  de

dos  años en construirlos,  quedaron  terminados  en  enero,
marzo  y octubre  de  1915, y los otros  dos en febrero de 1916.
Diferencias  notables  separan  al  Queen  Elizabeth  de  los
dreadnoughts  anteriores:  el cañón  de  15 pulgadas  toma  el
lugar  del  de  13,5, y  la  velocidad  proyectada  aumenta  en
cuatro  mimillas, mientrasque  el armamento  secundario  con
sistente  en  cañones  de  seis  pulgadas  es  similar al delos
¡ron  Dulces. Un  crecimiento  tan  grande  de  velocidad, ini
plica  prácticamente  doble  fuerza de máquinas  para obtener
las  25 millas  deseadas,  y el gran aumento  en el  peso de 1os
cañones  de  15 pulgadas  y sus  montajes,  sobre  los  de  13.5,
significa  aceptar solamente  cuatro  torres  con  ocho  cañones
de  15 pulgadas,  en vez  de  cinco  con  diez cañones  de  13.5
que  llevan  nuestros  buques  anteriotes,  y,  aun  así, el arma
mento  resultó  mucho  más pesado.  Otro  gran  avance  re
pectoa  la práctica seguida  hasta entonces  en los acorazados
fué  la adopción  exclusiva  del petróleo  como  combustible.
Esto  obligó a  distribuciomies especiales  de los  tanques  de
aceite  mnineral, algunos  de  los cuales  tenían  30  pies de al
tura,  y requerían  construcción  adecuada  para  resistir lapre
sión  interna.. La coraza  y protección fueron  totalmente  simi
lares  a las de  los buques  anteriores,  pero  todas  estas  adi
ciones  trajeron  consigo  el  aumento  del  desplazamiento a
27.500  toneladas.

En  la batalla de Jutlandia,  la Quinta  Escuadra  de  com
bate,  compuesta de  cuatro buques de esta  clase,  estuvo em
peñada  en  la  acción  durante  yanas  horas,  y  aunque  los
barcos  infligieron y  reGibieron graves daños,  especialmente
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el  Warspile, todos  se portaron  admirablemente  Y no  sufrie
ron  serias averías ni  quedaron  fuera  de  combate.  Después
de  esta batalla se  aumentó con  protección  adicional la de
los  pañoles de  municiones.  Tenemos  que  mencionar  que el
combustible  de aceite  tuvo  un  completo  éxito  resultando
más  fáçil  conservar  continuamente  una  alta  velocidad, y
necesitándose  para  este  servicio  menos  gente  que  en  un
barco  de  carbón.

Debo  hacer  mención  de  Sir Philip  Wats,  responsable
del  proyecto de las clases Iron Dulce y  Queen Elizabeth, con
las  que  corupletó  una  serie  de  27 acorazados  de  la  clase
dreadnoUght,  proyectada  y  construída  durante  su  perma
nencia  en  el  Almirantazgo,  además  del  gran  número  e
cruceros  de combate, cruceros rápidos  y otros buques,  cons
truidos  durante  este  periodo,  lo  cual  constituye  un  gran
«record».

Viene  ahora,  por  su orden,  la clase  Royal Sovereign  del
programa  de 19i3-14.  Estos buques  debían  de tener  el  mis
mo  armatpento  que  el  Queen Elizabeth,  pero, como cuandó
se  discu.t,k:e5te proyectO hubo  alguna  duda acerca  del abas
tecimiento  del aceite mineral, se  decidió  volver al  carbón  y
aceptar  también  la velocidad  de 21 millas, la cual  los haría
más  homogéneos  eón  los  otros  dreadnoughts.  Después,
cuando  lo  buques  estuvieron  en  proceso de construcción
y  las grandes  ventajas  del uso  de  aceite llegaron  a ser evi
dentes,  quedó  decidido  cambiar del carbón  al otro  combus
tible,  y se  antiçlpó  que,  aumentada  la fuerza, podrían  obte
nerse  cerca de 23 millas de velocidad. En efecto, totalmente
cargado  con  4.00,0. topeladas de  aceite, el Revenge alçanzó
22  millas,  que  equivalen  a 23  millas  aproximadamente  en
las  proyectadas  condiciones de desplazamiento.  Se  adoptó
también  una  disposicióli  diferente  de  la  cubierta ycoraz
lateral,  por  la cual,  la cubierta  protectliz de  más espesor,
eleva  al nivel, de  la  principal  en  el  centro  del  buque;  esta.
porción  de cubierta  protectriz está  muy por encima del nivel
de  la-línea, de agua  de  máxima  carga  y.así  queda  inásobra
muerta  protegida  que  en  los mismos  acorazados.  Fué  una,
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modificación  ini portante  reducir  algo la altura  metacéntrica
en  estos buques,  con  el objeto  de dárles más estabilidad  de

.ptatafotma  que  la de algunos’bLtqIIes con  mayor  O. M.  El
casco  lléva  buena  protección  submarina,  la cual en ciertos
baros.:se  reforzó  más  añadiendo  otra  exterior  de  forma
combada.  Así ‘se  le’ hizo  al Ramilli’es antes  de  botarlo,  y
también’ a  otros dos buques  de esta  clase,  después  de  pres
tar  servicio  algún  tiempo,  durante  sus reparacionés; y  fué
propuesto’  ‘adicionarjes  dicha  forma  o  «bulge»  a  los  dos
buques  restantes de  la misma, cuando  hubiese.oportunjdad

La  adición de «bulges»  fué sugerida  por mí para la c]as
Edgar,  para la cual proyecté  esta  forma  de  protección  en
1914,  después de hacer  numerosos  experimentos.  Los resul
tados  han  probado  la ficiencia  de los  «bulges».

Acorazados.’jncauta.dos a otros Gobiernos.—Los tres  bu
ques  incautados, que  se construían  para  Gobiernos  extran
jeros,  eran  dé ‘tipos diferentes.

E! Agfncourtfué  comenzado, enseptieuibre  de 1911, para
el  gobierno  brasileño.  Las  autoridades  brasiléñas,  después
de  mucha  discusión, resolvieron ponerle  14 cañones  de  12
pulgadas,  pareados  en siete  torres.  Esto implicaba  un  cascu
de  6’O’pies  ‘de eslora  entre  perpendiculares  y 670 pies de
eslora  total.  La coraza dél costado  era más  débil  que  en los
dreádnoughts  británicos  (con1ó puede verse en el cuadro);  y’
en  ottos  ‘respectos,  como por ejemplo  la capacidad  de ‘car
boneras,  el buque  difícilmente  llega’ a  l’a regla  establecida
en  Inglaterra.  No  obstante,  se  habló ‘bien de este  barco,  y
los  14 cañones  de grueso  calibrefueron  propuestos  por  los
oficiales  artilleros,  quienes  ‘prefirieron un gran  número de
cañones’para  las salvas. hubo  que hacer  ciertas alteraciones
para’  adaptarlo  a  nuestro  servi’ció, pero,  en  lo  principaI
4uedótódo  cómo  estaba en él  próyecto.  ‘En 1914, el  Brasi’
lo  cedió a  Turquía, y cuando  estabaa  punto  de  salir  para
EIrista’ntinopla,  se  declaró  la  guerra  y la  Marina  inglesa’
tmó’  posesión  de él.  ‘

El  Øoyecto  del ‘Erín fué  ejecutado  por  las  casas Arm’s

fróngs;  Vicker’y  John Browiii, de  acuerdo  con  las  autori
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dades  turcas,  para  quien  estaba  destinado este  buque,  que
comenzó  a  construirse  en  noviembre  de  1911.  En caracte
rísticas  generales  sigue de  más  cerca a  la clase King Geor
ge  V que a  cualquier  otro  buque  inglés,  excepto  en el  ar
mamento  secundario  que  consiste en cañones de  seis pul
gadas,  como el  del Iron Duke. De dicho barco  se  incautó el
Gobierno  en agosto de  1914, y fueron  hechas  en él  algunas
niodifi.caciones  para  adaptarlo  al servicio inglés.  Con  res
pecto  a  la cantidad  de combustible qüe  admite, está  por de—
bjo  del  standard»  adoptado  para  los buques  proyectados
para  la  Marina británica.

El  tercer  buque,  del cual se  incautó  el Gobierno,  fué un
acorazado  que  se construía  para  Chile,  comenzado en Els—
wick  el 1911.  Había dos buques  de esta clase, el Almirante;
Latorre (ahora el C’anada,), y el Almirante Cochrane (ahora
el  .Eagle). El  (2anada tiene  10  cañones  de  14  pulgadas
montados  por parejas  en  la línea  del centro, .y fué original-..
mente  proyectado  para  llevar 22 de 4,7  pulgadas, corno  ar-.
mamento  secundario;  pero  posteriormente  se  cambió  por
otro  de 16 cañones  de seis pulgadas.  La protección era tani-.
bién  más  débil  que la  de  nuestros  dreadnoughts,  pero  la
velocidad  22,75 millas era alg.o mayor,  habiendo  resultada
que  esta  cifra fué  considerableninte  excedi.da en  pruebas.
De  este  buque  se  incaut6  el  Almirantazgo  en  septiembre
de  1914, y quedó  terminado,  después  de  ciertas modi.íica
clones  necesarias, un año más tarde.  El combustible em.ple
do  es carbón, y lleva  un  suplemento  de cierta  cantidad de
aceite  mi,neral, como en. la mayoría  de nuestros  acorazados.,
El  otro buque,  A Imitante Cochrane, permaneció sin terminar
en  Elswick hasta  l  primavera  de  .1917, que  se  incautó  de.
él  el Qobierno  británico  para  convertirlo  en buque;..por.ta.
aviones..  .  .  .  .  .

Esta  unidad  cierra  la lista de los  aéorazados,quefuerot
terminados  para  prestar servicio durante.la  guerra.,...

Grandes  cruceros de.co,nbate.—Viniefldo alos  cruceros
de  combate, ya se  publicaron  las características de todos  ls
q.ue  precedieron  al  Tiger. Este  bu.que,  incluído .en.el pro-
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grania  1911.12,  sigtió  al  Queen Mary,  siendo  los  rasgos
generales’  de  arribos  buques  muy semejantes.  La principal
diferencia  consiste en  que el  armarnénto  secundario  del Ti
ger  es de  12  cañones  de  seis  pulgadas,  en  lugar de  10 de
cuatro  pulgadas  del  Queen Marv, y tiene aquél  dos cámaras
sumergidas  de  torpedos,  mientras que  éste sólo tenía  una.

Después  que  el  proyecto fué  aprobado  por  el  Board»,
empezó,a  construcción del  buque  el  12 de junio  de 1912, y
fué  terminado-en  octubre  del  1914. Lo mismo que con  mu-
dios  de  nuéstros  buques  terminados, durante  la  guerra,  ja
necesidad  de armarios e incorporarlos a  la  Flota era tan im
periosa,  que  no  se  realizaron  pruebas  definitivas; . pero  las
corridas  hechas  sobre  la  milla  demostraron  que  la  fuerza
proyectáda,  de  108.000 caballos  sobre  los  ejes, podía obte
nerse  con  muy poca  dificultad, correspondiendo  a una  velo
cidad  de  30  millas.  Durante  el  proyecto,  la  capacidad  de
combustible  líquido fué aumentada  considerablemente; para
caso  de necesidad,  los tanques originales que sólo tenían de
cabida  1.100 toneladas fueron  suplementados,  con  el fin de
meter  en  ellos. 3.480  toneladas  de  aceite,  en  adición  a  las
3.320  toneladas  de carbón;  pero  no  es  usual  que  el  buque
lleve  tanto combustible,  especialmente de aceite.

Cruceros de combate «Renown» y  «Repulse».—Al princi
pio  de la guerra,  se puso  la-quilla de dos acorazados de tipo
Royal  Sovereign, ligeramente  modificado, que  se  llamaron
Renown  y Repulse; pero, en  vista del  mucho tiempo que  tar
darían  en  terminarlos, no se  prosiguió  la  construcción.  In

mediatamente  después del combate de las islas Falkiand, en
el  cual nuestros cruceros de combate- Invincible e  Inflexible,.
con  otros  cruceros  más  pequeños,  aniquilaron  la  escuadra.
de  von Spee,  llegó a  evidenciarse  el  valor  del tipo  crucero
de  combate, y por  iniciativa de  lord.Fish,er,  entonces  Pri
mer  Lord Naval,fué  resuelto  parar  la construcción  del -Re
iown  y Repulse como acorazados, y variar completamente el
proyecto  para  convertirlos, en -cruceros  de. combate  muy
rápidos.                          , -

Yo  recibí  las instrucciones  para  hacer el nuevo proyecto
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‘de  estos buques  próximamente en  las  Navidades  de  1914.
La  velocidad exigida en  él  era de  32  millas,  el  número  de
cañones  el  mayor  posible  para  esta  clase  de  buques,  y  la
protección  similar  a la  clase  Invincil’le y  indefatigable.  Se
adoptó  una  forma modificada  de  «bulge  para  dar  a  estos
cascos  protección  adicional contra  el  ataque  del  torpedo,y
existe  ahora el  propósito  de añadirle todavía más protección
al  «bulge». El diseño  general  fué completado y aprobado en
diez  días, el armamento  principal  consistió  en  seis  cañones
de  15 pulgadas  y el  secundario  en  17  de  cuatro pulgadas,
de  los cuales  15 fueron  instalados  en  cinco  montajes,  pro
yectados  especialmente  para  llevar  cañones  triples. ,Debido
.a  las circunstancias  antes  referidas,  fué  necesario  que  los
buques  quedasen  terminados  lo más pronto  posible,  y  pro
puse  reproducir  la  maquinaria del  liger  con  algunas  calde
‘ras  adicionales; y,  con la eslora extraordinaria proyectada, se
creyó  posible obtener  la velócidad  de 32  millas pedidas  por
el  «Board». Lord hsher  insistió también en que  los buques
-estuvieran  terminados  dentro  de quince  meses,  plazo exce
sivamente  corto tratándose  de un proyecto enteramente nue
‘yo,  para  el que  no  había  preparado  ningún  gálibo. El perío
do  de  construCCión, aunque  algo  mayor, no excedió en  mu
cho  del  plazo  pretendido.

El  21 de enero de  1915, ias  dos  casas encargadas  de es-
tos  buques,  John  Brown y  Fairfield,  recibierón  la  informa
ción  suficiente para  que  pudieran  empezar la  estructura,  y
ambas  quillas quedaron  puestas el  25  del  mismo mes.  To
dos  los planos  y especificaciones  se  terminaron  en  abril, y

-entonces  fué aprobado  el  proyecto  definitivamente. El com
bustible  debía ser  sólo petróleo,  y  con  las  calderas  adicio
fiadas  se  esperaba obtener  de 110.000 a  120.000 caballos en
los  ejes.  Estos últimos  se obtuvieron  últimamente  en  prue
has.  La coraza sobre  los  pañoles  de  municioneS fué  consi
derablemeflte  aumentada  durante la construcción, como con

:secuenCia del combate de Jutlandia.  El Repulse  cayó al agua
en  Enero  de  1916, antes  del  año  de  haber  comenzado  a
.construirse,  y el Renowu tres meses después. El Repulsepasó

ToMO LXXXIV                                 6
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por  las pruebas de entrega en principios  de agosto, y el Re—
nown  le siguió  un mes  más tarde  y quedó  listo  en septiem
bre.  La velocidad del Repulse,  en las .ruebas,  fué 31,25 mi-
has  en sus  calados  máximos y  el Renown  alcanzó  32,6  mi-
¡las  sobre  la  nueva  distancia  medida  cerca  de  Arran,  en
condiciones  normales.  Los  buques  se  portaron  bien  en  la
mar  y mantuvieron sus  velocidades

Creo  que  la  construcción  de estos  barcos,  en poco  más.
de  año  y  medio  desde  que  se  dió  la  primera  orden  para
desarrollar  su  estudio,  constituye un «record» en el proyecto.
y  construcción de dos buques de esta importancia,  que  hon
ra  no  solamente al  Real Cuerpo  de  Constructores  Navales,.
sino  también a  los  contratistas  y a  todos los que  intervinie
ron  en  Ja construcción  y armamento de aquéllos.

Giandes  cruce,os  rápidos «Courageous», «Glorious»  y
«Furious»._Mjenlras  estaban  en  curso  los  proyectos  del
Renown  y  Repulse recibí  instrucciones  para proyectar algu
nos  buques de  velocidad  muy  elevada, que  montaran  arti-
llena  poderosa, y  con desplazamiento suficiente para mante
ner  su  velocidad  en  tiempos  moderados,  pero  cuyo  calado-
fuese  menor  que  el  de cualquiera dela  misma clase, británi
ço  o enemigo, con  el fin de  que  pudiese  navegar  en  aguas.
poco  profundas, si lo exigían las circunstancias.

Como  no se sancionó  la construcción  de  nuevos acora-
zados  que  requiriesen  dos años  o más  para  acabarlos, y en
cambio  se  había aprobado  la de  cruceros ligeros,  quedó de
cidido  construir  el  Courageous y ei  Glorious, que habían de-
ser  cruceros  muy rápidos,  montando  pocos cañones  del ma
yor  calibre,  para  que  pudiesen  destruir  cualquier  crucero
enemigo  u otro  barco  dedicado  a  hacer raids.  Tendrían  dé
bil  proteerión,  semejante  a  la que  llevan  nuestros  cruceros-.
ligeros,y  la velocidad  no  debía  ser  menor  de  32  millas; el
calado  reducido  a  22  pies, o  sea  próximamente  cinco  pies-.
menos  que cualquier  acorazado o crucero  de  combate exis
tente  que  lleve  cañones  iguales,  constando  el  armamento.
principal  de cuatrocaflones  de  15  pulgadas  en  dos  torres,.
una  a proa y  otra  a popa.  Es preciso  recordar  que,  en esta.
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época,  los armamentos  de los buques,  especialmente tratán
dose  de cañones de gruesa  calibre,  tenían que regularse por
los  cañones y montajes que  estuviesen disponibles  o pudie.
sen  construirse  en  el  tiempo  fijado,  y  esta  condición  fué
aplicada  a los  montajes de  15 pulgadas,  adoptados  para  es—
tos  buques.  El armamento secundario consistió  en  18 caño
nesde  cuatro  pulgadas, en  seis montajes  triples,  similares a
los  Renown y Repulse. La coraza del costado  estaría  forma
da  por  placas protectoras  de  dos  pulgadas,  por  encima  de
una  cubierta de una  pulgada,  como en  nuestros  cruceros li
geros,  y  llevarían también una  débil  cubierta  protectora  de
proa  apopa,  cuyo  espesor  se  aumentó  considerablemente
sobre  los pañoles,  después  de Jutlandia’. Se estudió  un «bul
ge>  modificado, como en el  Renown y  Repulse.

La  maquinaria  adoptada  para dichos  buques era del tip6
de  la montada  en el  crucero ligero  Champon.  Consiste  en
turbinas  de  engranaje  en  los cuatro ejes,  transmitiéndose a
éstos  la  potencia por dobles  engranajes  helizoidales.  Las 18
calderas,  tipo Yarrow de tubo  corto, son también  similares
a  las  de  los  cruceros ligeros, y quemando petróleo  desarro
llaron  a  toda  marcha  90.000  caballos  sobre  los  ejes a  340
revoluciones.  Las pruebas  que  fué  posible hacer, demostra
ron  que  fácilmente podían  obtenerse  las, 32  millas en el des
plazamiento  proyectado,  y  esta  velocidad  es  actualmente
mayor  en  el servicio.

El  proyecto  de  estos  buques  se  empezó  a  últimos  de
enero  de  1915; Armstrong  recibió órdenes  para  construir el
Courageous  y Parsons su  maquiraria;  y Harland  8  Wolff se
encargó  del  Qlorious con sus  máquinás.

La  intención  era construir  estos buques  en  un  año, o ex
ceder  este  plazo lo menos que  fuese  posible, pero  no  pudo
realizarse,  y ambos  buques  comenzaron  a prestar  servicio
en  octubre  de  1916.

En  las pruebas de  entrega, el  Courageous navegó  a toda
fuerza,  pero  durante  las  pruebas  de  velocidad  encontró
tiempo  muy duro.  Se, manifestaron algunas señales de debi
lidad  estructural por  proa de  la torre  de proa,  donde  hay
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una  inevitable  discontinuidad  en  la resistencia longitudinal,
y  para  reforzala  se acordó  añadirle  algunas  planchas  do
bladas.  El Glorious prestaba  servicio  desde  un  año antes  a
la  fecha en  que se le hicieron consolidaciones  similares, aun
cuando  no  había  ningún  signo  que  denotase falta de  resis
tencia  longitudinal.  Este  incidente’  demuestra  que  la  muy
alta  ‘velocidad obtenida  en  pruebas,  alcanzando 32 millas,
se  mantendrá  difícilmente con  la  mar  de  proa  en  circuns
tancias  de  mal tiempo.

El  Fwious era  similar  a  los  dos  buques  anteriores,  y
tiene  aproximadamente  la misma eslora; pero  una  modifica
ción  en la forma de  la sección central,  que tiene un  «bulge»
más  pronunciado,  /  unas  formas  más  sencillas la  cuaderna
maestra  y estructura  del casco,  le  hacen  algo  diferente.  El
armamento  también difiere, pues cada torre, en vez de llevar
dos  cañones  de  15 pulgadas,  está  dispuesta  para  montar
uno  de  18 pulgadas,  aun  cuando  están  preparadas  también
para  sustituirlo  por  pares de  15 pulgadas,  si se  pensase  en
ello  más adelante.

La  orden  para  construir  este  buque  fué  transmitida a  la
•casa Arrnstrong, dos meses después  de recibir la del Coura
geous, recomendándole terminarlo en el  menor plazo posible.
Pero  al principio  de  la  primavero  de  1917, era  apremiante
la  necesidad de disponer  de  buques  de velocidad  portado
res  de aeroplanos y se aprobó la adaptación  del Fwious para
este  objeto.  Esto  obligó  a e:char f uera la  torre  de  proa y a
hacer  otras  alteraciones  de  importancia.  Sobre  la  cubierta
del  castillo fué construido  un  gran hangar,  que  puede alojar
diez  máquinas,  y sobre  el techo  de éste se  dispuso  una pla
taforma  de  160 pies  de largo, desde  la cual pueden  volar o
aterrizar  los  aparatos  aéreos.  Posteriormente, se  quitó  tam
bién  la  torre  de popa  y se  construyó  en  esta  sección  otra
cubierta  de volar, de 3C0 pie  de  longitud,  que  se  extiende
hasta  la  chimenea de  popa.

El  armamento  secundario  estaba  compuesto  de  once
piezas  de  cinco y  media  pulgadas, y, a  excepción  de  una,
quedaron  a  bordo  las demás,  pero dispuestas en otra forma.
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Sobre  la  cubierta  alta,  a  popa,  se  montaron  cuatro  tubos
triples  y un  par  por  banda en la de proa.

Una  vez  que  fueron  terminadas  estas  alteraciones, el
buque  hizo  pruebas y  entró  en  servicio  en  julio  de  1917,
alcanzando  31,5 millas  de  velocidad, con  94.000  caballos
sobre  los ejes  y 330 revolucioneS.

Cruceros ligeros.—--A continuación  de los cruceros  lige
ros  de la  clase  lown,  cuya  descripción  ya  se  publicó,  se
avanzó  mucho en  el proyecto  de  estos buques  incluídos en
el  programa  1912-13, al proyectar  Philip  Wats el  Arethusa
La  importancia  que  adquirió  la velocidad,  fué especialmen
te  tenida  en cuenta  en  este  proyecto,  y se  tomó  la decisión
de  instalar unas  Ináquinasmuy  potentes  que  desarrollasen
40.000  caballos en  los ejes,  pero  esto  sólo podía  realizarse
adoptando  un  tipo de  máquinas y  calderas  muy  aproxima
do  al  que  usaban  ya los  destroyers.

Al  mismo tiempo  que  tenían  velocidad  elevada, debían
llevar  buen  armamento,  consistente en  dos cañones  de seis
pulgadas  y seis de duatro, siendo  éste  el calibre  original  en
el  proyecto para  toda  la artillería. Los costados,  por  encima
del  nivel  de  la cubierta superior, iban  protegidos  por  placas
de  alta tensión  que  varían  de dos  a dos  y media  pulgadas
en  todos  los espacios  de  las  máquinas,  las  cuales van  cu
biertas,  además,  por las  placas de una  pulgada  que  forman
la  protectriz.  La consolidación que  presta a  la  estructura  la
distribución  de estas placas, adeiiás  deja  propia  del  casco,
hacen  al buque  tan resistente  como si fuee  de una  pieza.
Otras  características de  esta clase de  buques  aparecen en  el
cuadro.

El  Arethusa  y otros  cruceros  ligeros, asistieron  al  com
bate  de  Heligoland  y  demostraron  sus  excelentes  condi
ciones.

En  el  programa  naval de  1913-14, está incluida  también
la  clase  Ca/hope,  buques  ligeramente  más  largos  que  el
A,ethusa,  pero de  la  misma  fuerza. Después de  considera
ble  discusión  respecto a los  méritos del  armamento  mixto u
homogéneo,  se decidió  montar  a estos  buques dos  cañones
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de  seis  pulgadas,  anibos sobre  la línea del centro colocados
a  popa  y ocho  de cuatro  pulgadas. Consistió  la  protección,
como  en el  anterior  proyecto,  en  una  coraza  lateral de  dos
pulgadas,  sobre  la protectriz, siendo  el espesor total, aproxi
madamente,  tres  pulgadas.  La  mayoría  de  los  buques  de
esta  clase  tienen  prácticamente  la misma  máquina  que  el
Aret/uisa,,  pero en  el  Calliope  y  Cizampion fueron  instala
dasturbinas  Parson  de  engranaje,  que  mueven  cuatro  ejes
en  el  primero y dos en  el  segundb.  Constituyó  también  un
notable  experimento  la transmisión  de 20.000  caballos  por
medio  de  engranajes,  lo  cual era  un  avance  muy  atrevido
sobre  lo que  hasta entonces se  había  visto.  No obstante,  los
resultados  finales obtenidos  con  el  Champion fueron  exce
lentes,  y éste alcanzó una velocidad  de 29,5  millas con  337
revoluciones  y cerca de 41 .000 caballos, la  cual  excede  un
poco  a  la  de  cualquier  buque  de esta  clase del. correspon
diente  desplazamiento.

Para  las clases subsiguientes  me referiré a  las tablas,  las
cuales  demuestran  un  crecimiento  gradual  en  volumen
del  casco y  potencia  del  armamento.  Finalmente,  la  clase
Ceres  tiene 425 pies de eslora y 43  de  manga  y un  despla
zamiento  normal  de 4.200  toneladas.  Estos  buques  llevan
cinco  piezas de seis  pulgadas,  todas en  la línea  del  centro.

La  clase inmediata  fué la  «D», cuya distribución general.
y  protección son  las mismas que  en  la clase  C’eres, excepto
que  en  la línea  central  lleva  seis cañones  en  vez  de cinco.
La  fuerza  desarrollada es  ligeramente  mayor  en estos  bu-.
ques  en relación a las  clases anteriores,  pero.  las revolucio
nes  quedaron  redúcidas  a  275, pues  estas  clases  últimas
tienen  dos propulsores  montados  sobre  ejes  engranados,  y
aunque  eldesplazamiento  de  la clase «D» aumentó  a  4.650
toneladas,  el. aumento  de eslora y reducción  de revoluciones
contribuyeron  a mantener  prácticamente  la velocidad  por
encima  de  las 30  millas, que  es.la  que  debían  alcanzar  los
cruceros  ligeros  integrados  en las clases  C»  y  «D».  .

El  Arethusa  y las  clases.  C»  y  «D»  usan  solamente
combustible  líquido.
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Además  de  estos  cruceros  ligeros,  proyectados  por
Almirantazgo,  los dos barcos—el Birkenhead  y el  Chester—
que  construyó la casa Cameil Lair para  el gobierno  griego,
fueron  comprads  en  1915.  Eran  mucho  mayores  que  la
.clase  C» y muy  semejantes  a  los  Chatham.  Llevaban  un
armamento  de  lO cañones  de 5 ‘/  pulgadas.  La maquinaria
del  Chestei fué modificada con  el fin de  quemar  aceite sola
mente,  en vez de carbón  y aceite que  emplea  el  Birkenhead,
y  aumentada la fuerza a 31.000,  dió  el  primero  20,5  millas
de  velocidad.

Clase  Raleigli.—En  el verano  de  1915 se prepararon  los
proyectos  de  una clase de cruceros ligeros  de mucho  mayor
desplazamiento  que  los  anteriores,  para  que  pudiesen  na
vegar  por  el Océano,  en cualquier  parte  del mundo.  Habian
de  tener  una  velocidad  de 30  millas y un  radio  de  acción
considerable.  Varios eran los armmentoS  estudiados  y que
dó  decidido  finalmente adoptar  uno  compuesto  de siete  ca
ñones  de 7,5 pulgadas  y doce  de 3  (cuatro  sobre  montajes
de  gran  ángulo  de elevación). Cinco de los cañones  grandes
fueron  colocados en  la línea de crujía y los otros dos  en las
bandas,  hacia el centro  del barco.

Estas  condiciones  implican  una gran  eslora, y la total de
estos  buques  llega  a  605  pies.  Proyectados  para  quemar
carbón  y aceite, en  tres  barcos  se  hicieron  posteriormente

•  algunas  alteraciones  para utilizar  sólo el  aceite, cambio que
hizo  aumentar  la. potencia de  máquina de  60.000 a  70.000
C.  E. E. en  una  planta  de  turbinas  engranadas  de  cuatro
ejes.

Estos  barcos  difieren  también  de  los  cruceros  ligeros
mencionados  anteriormente  en tener  los  «bulges» modifica
dos;  la forma de  la sección  enseña  cómo están  dispuestos.
La  protección  es  similar a la  de  los otros  cruceros.

Monitores .—Los  primeros  barcos de  este  tipo  que  for
maron  parte  de  la  Marina  británica  (o  reintroducidos  en
ella),  fueron  los  tres  monitores  de  río  construidos  para el
Brasil  por Vickers,  de los  cuales se .incautó el  Oóbierno  in
glés.  en  agosto  de  1914,  dándoles  los  nombres  Humbei
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Mersey  y  Seveuz. Las especificaciones  están  incluidas  en  la
tabla,  donde  seve  que  el  armamento lo  forman cañones  de
mediano  calibre: 6  y  4,7  pulgadas.  Estos  buques,  aunque
debilrnente  construidos, prestaron  muy buenos  servicios en
la  guerra,  así  en la costa del Africa oriental como en  la costa
belga.

Pronto  se  hizo  evidente  la necesidad  del tipo  monitor,
montando  cañones  de grueso  calibre, y  en  noviembre  de
914  recibi  instrucciones  para  preparar  proyectos de  moni
tores  de  más  substanáial  estructura,  los  cuales  sirviesen
para  navegar  en alta  mar,  pero de  poco calado, con  buena
protección  y montando  artillería gruesa;  el poco  calado te
nía  por objeto facilitar la  navegación  muy  cerca de la  costa
y  reducir  grandemente  el  riesgo  de  ser  tocado  por  un
torpedo.

El  primer proyecto fué el  de cuatro monitores  con caño
nes  de  14 p9lgadas,  comenzado en  1914.  Cuatro  montajes.
y  dos  cañones  por  cada ‘uno,  había  disponibles,  y  con  la
forma  sencilla de estructura  adoptada,  estos  buques  fueron
proyectados  y construidos  en seis meses. A  ellos  siguieron
inmediatamente  los  monitores con  cañones  de  12 pulgadas,.

—  de  proyecto similar a los  anteriores,  pero  llevando  cañones
pareados  de  dicho  calibre,  tomados  generalmente  de ‘los
acorazados  antiguos.  Estos  barcos  también  emplearon  seis
meses  en  su construcción.  Tienen  todos  un  «bulge»  com
pleto  de una  forma de  construcción  sencilla, con  una  capa
de  aire al  exterior y otra  de  agua entre  ésta  y  el  verdadero
casco  del buque. Este  «bulge» se  extendía  muy  a  proa y a
popa,  y  siendo los  buques de forma más combada,  la  velo
cidad  fué algunas  veces inferior a  la pedida,  pues dicha  for
ma  ejercía efecto contraproducente  al  trabajo del propulsor.
A  pesar de ello,  nada  se hizo  para  aumentar  la  velocidad y
más  bien  tuvimos que  ceñirnos a  las maquinarias  que  pudi
mos  adquirir  en el tiempo más corto  posible.

A  continuación de  los monitores de  12 pulgadas, a  prin
cipios  de junio  de  1915,  fué  dada  la  orden  para  construir
dos  buques  más, que  montasen  un  par  de  cañones  de  15
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pulgadas.  Estos  llevaron  máquinas  de  combustión  interna
que,  aun cuando  prestaron  buen  servicio,  habian  sido pro
yectadas  para  otros objetos.

En  septiembre de  1915 fué dada  la orden  para  construir
dos  monitores de  15 pulgadas,  de  mejores  condiciones, lla
mados  Erebus y Ter,or.  Eran de  formas  más  finas,  mayor
fuerza  y la velocidad aumentada considerablemente  con res
pecto  a los anteriores.  La forma de los «bulges» fué también
modificada,  aunque  no  difería  esencialmente de  los  €bul
ges»  de los  primeros monitores.  El Erebus y  Terror, debían
tener  una  velocidad  de  12 millas, según proyecto,  en com
pleta  carga,  pero son  capaces actualmente de alcanzar cerca
de  14 millas.

Después  de los  primeros monitores  de  15  pulgadas  se-

proyectaron  otros  mucho  más  pequeños  que  montaban un
cañón  de  9,2 pulgadas,  y  otros,  además,  con  cañones de
seis  pulgadas.  No  necesito  referirlo detenidamente  puest&
que  están especificadas en  la  tabla sus  características. Mu
chos  de esos monitores, grandes  y pequeños,  salieron  en  la
primera  parte de la guerra  para  los Dardanelos, donde  pres
taron  muy buenos servicios, y durante  largo tiempo gozaron
completa  inmunidad  al  ataque  del  torpedo.  No  sé  si est&
era  debido  a su  poco calado  o a  la creencia por  Íarte  de los
submarinos  enemigos  de que  era inútil  el  torpedo  para  los
«bulges».  Sin  embargo, el Erebus  y  el  Terror fueron torpe
deados  después; éste recibió tres  torpedos  a  proa,  pero no
le  impidieron llegar a  puerto  a pesar  de ir  gravemente ave
riado,  dos le dieron a  proa del  «bulge», y el otro que le tocó
en  él,  ocasionó muy  poco  daño.  El  Erebus fué  tocado  en
medio  del casco por  un  bote  que,  llevando una  gran  cantí.
dad  de  materias explosivas,  era manejado  a  distancia;  pero
la  protección del  «bulge» fué completa y  la averia se  reparó
en  quince  días.

Destroyers  y  conductores de flotillas.—Para dr  comple.
ta  cuenta  del  desarrollo  del  proyecto y  construcción  de
nuestros  destroyers  y  conductores  de  flotillas durante  la
guerra,  sería. preciso hácer una  relación  muy extensa.  Estos
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buques  aumentaron  gradualmente  én volumen  y fuerza de
máquinas,  y  las exigencias de  la guerra  añadieron  mayores
pesos  de  los  que  debían  llevar,  incluyendo  mucho  más
combustible,  armamento  de  mayor  calibre, tanto  en  caño
nes  como en torpedos,  más  municiones  y otros  efectos. Así,
algunos  barcos que  antes de  la guerra  desplazaban  900 to
neladas,  llevan  ahora  un  peso  adicional de  100 toneladas,
lo  cual es  excesívo  en  estos buques,  si se  espera  mantener
una  velocidad  elevada. Sin embargo,  la introdución  de  las
turbinas  de engranaje  acrecentó  enormemente  ía eficiencia
de  máquinas y  propulsores; elnúmero  menor de  revolucio
nes  que  pueden  dar  los ejes  con  los engranajes,  nos  facili
tó  la  adopción  de  propulsores  niucho  más  convenientes,
además  de producir  mayor  economía de combustible.

Durante  la guerra,  recibió la Marina  británica  próxima
mente  300 destroyers y  conductores  de  flotillas, los  cuales
son  sencillamente  destroyers de mayor tonelaje, con buenos
alojamientos,  y todos estos buques  tuvieron que  prestar don
tinuos  servicio  con  cualquier  clase de  tiempo;  a  pesar  de
atravesar,  por  prueba  tan dura,  sufrieron  muy pocas  averías
de  máquinas o de otras partes  del barco,  y los servicios que
tuvieron  que  ejecutar  convoyando  buques,  combatiendo
submarinos,  etc.,  han  sido de  los más continuos  y variados.

La  mayor parte de los proyectos han  sido llevados a cabo
por  el Almirantazgo, pero otros,  incluyçndo  algunos destro
yers  construidos  para  países  extranjeros y’ tomados  por el
Almirantazgo,  los  desarrollaron  los  constructores  Thorny—
croft,  Yarrow, White,  Fairfield,J.  Brown y Hawthorn Leslie

Muchos  buques de estas clases fueron también  construi
dos  por  firmas  que  hasta  entonces  no  se  dedicaron  a los
buques  de  guerra,  y el  trabajo  ejecutado  por ellas  fué del
completo  agrado  del ‘Almirantazgo;

Los  conductores  de  flotilla  tienen, en  plena  carga,  un
desplazamiento  de 2.000  toneladas,  montan  cinco  cañones
de  4 ó 4,7  pulgadas  y  por su  velocidad tan  elvada  pueden
considerarse  como. exploradores rápidos o cruceros  de ter—
cera  clase.  -  -
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Botes  patrullas.—Los  botes patrullas siguen naturalmen
te  a los  destroyers,  puesto que  fueron  proyectados especial
mente  para  relevarlos de algunos de los  servicios  de patru
ha,  caza de submarinos,  y escolta de  buques:  Las condicio
ncs  que  debían  reunir eran  el casco  lo más pequeño  posible
compatibles  con  mantenerse  en el  mar  en  todo  tiempo, la
velocidad  súficiente  para  perseguir  submarinos,  el  calado
pequeño  y baja la obra  muerta  para  que  no  fuesen vistos a
distancia.  La economía  en  el  consuinode  combustible  era
también  una  coiidición importante y  fué  preferido  emplear
en  los cascos  acero fundido  en. vez de acero  de alta tensión,
para  evitar  el  concurso  de operarios especiales.  Se  les pro
veyó  de espolones  de acero endurecido,  con los cuales hun
dieron  un  número  considerable de submarinos enemigos sin
sufrir  daño alguno  el bote  patrulla.  Las  varias  condiciones
llegaron  a combinarse  en  un  buque  de  próximamente  600
toneladas,  con  turbinas de  engranaje  de  3.800 C.  E., alcan
zando  velocidades  superiores a 22 millas con 330 revolucio
nes.  Los buques  llevaban timones de  gran  superficie y po
dían  evolucionar  rápidamente sobre  el  enemigo, condición
muy  importante  para  embestirles  fácilmente.  Demostraron
ser  muy  útiles  para  el  servicio  y  trabajaron  mucho, en  la
campaña  antisubmarina,  con  tódos tiempos.  Armaban  sola
mente  un  cañó.n de cuatro pulgadas  montados  en  posición
dominante  sobre .la  superestructura  de  proa,  otro  de  dos
libras  y dos tubos  de 14 pulgadas,  y después  se  les dispuso
para  llevar cargas  de profundidad.  Su coste, como es lógico,
resultaba  coniderablemente  menor  que  el de  un  destroyer
moderno.

Algunos  de  estos  buques  fueron  disfrazados  más  tarde
para  que  pareciesen buques  mercantes  de poco tonelaje, es
tratagema  que  dió también  completo çesultado.

Chalupas  y  dragaminas.—Al  declararse  la  guerra  llegó
a  ser  evidente que  habría  una  g.ran demanda  de  dragami
ims.  Para este  objeto se  destinaron  muchos vapores  costeros
y  otros  dedicados  al servicio del canal,  pero  como eliiúme
ro  .e.ra insuficiente,  .fué. decidido,  en  diciembre  de  !914
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construir  12 cascos de una  sola hélice con  arreglo a un sen
cillo  proyecto.  Con  el  fin de  acelerar  la  construcción  se
adoptaron  en  todo  lo  posible, las  prácticas  mercantes,  en
casco  y  maquinaria.  Los buques,  aunque  de forma muy fina
eran  de construcción sencilla,  y  hechos  bajo  la  inspección
del  Lloyd.  Las calderas  fueron  de  tipo  corriente  Scotch,  y
van  provistcs  de  máquinas  para  iliover  una  hélice.  Ulti—
mainente,  se  construyeron  unos  100  buques  de  esta  cla
se  y  el  armamento,  que  al  principio  fueron  dos  cañones
de  12 libras,  fué sucesivamente aumentado  dos  de cuatro
pulgadas  o dos de  4,7.  Un  gran  número  de  estos  buques
quedaron  construídos  en seis meses y los 36  primeros  estu
vieron  listos a las veinticinco semanas de  recibida  la orden
para  comenzarlos. Demostraron  poseer excelentes condicio -

iies  marineras y  fueron utilizados no  sólo para  dragaminas,
sino  también  para  trabajar  en  la  campaña  antisubmarina,
prestando  servicios de convoy.  Ultimamente algunos fueron
disfrazados  como buques  mercantes. Resultaron ser vapores
de  poco consumo  y  llegaron  a. alcanzar  velocidades de  17
milla,  con fuerza de  1.800 a 2.000 caballos  en los primeros
buques,  la cual aumentó  a 2.000 en  los construidos  última
mente.  Algunos chocaron  con  minas, y  aunque  las  averías
ocasionadas  fueron  muy importantes, se  mantuvieron a flote
y  quedaron  pronto  reparadas,

Submarinos.  —  Al  fin de no  hacer esta  Memoria dema
siado  extensa, sólo daré  un  cuadro  de las  caracteristicas  de
los  proyectos, pero un gran  número  de submarinos,  de doce
tipos  diferentes,  se  unieron  a  la  Flota  dura’nte la  guerra,
siendo  cada uno  de ellos más perfecto que sus predecesores.
Es  interesante  notar que en la clase  «J» hemos producido  el
submarino  más rápido co’i máquinas de combustión  interna,
pues  los de este  tipo exceden  de las 19 millas.  Como  toda
vía  era necesario para  el servicio de la Flota un andar mayor
fué  proyectada la  clase «1<» con  una  velocidad en  superficie
de  24 millas. Para  llegar a  este extremo  fué necesario  recu
rrir  al  vapor, y hubo  que  utilizar procedimientos  especiales
para  hacer  estanco  el cierre de  chimeneas, etc. No obstante,
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todas  las  dificultades  de  esta  clase  fueron  vencidas y los
submarinos  dieron un  resultado excelente.

También  es  un  punto  interesante  relacionado con  estos
buques,  el  que, adeiiás  de  las turbinas  de vapor  para nave
gar  por la superfici.e a toda  velocidad,y los grupos eléctricos
para  moverse debajo del agila,  fueron  provistos con un  mo
tor  Diesel para  usar poco  antes de sumergirse  o  inmediata
mente  después  de  subir  a  la  superficie,  al  fin  de  ganar
tiempó  en ambas  maniobras.  La transmisión del motor  Die
sel  se hace a través de  los  motores  eléctricos, así que  estos
buques  no  solamente son  impulsados por turbinas de engra
naje,, sino que  también tienen  transmisión  eléctrica con mo
br  Diesel y batería  eléctrica para  moverlos  debajo del agua.

Aunque  los  submarinos  alemanes  tienen la  ventaja  de
poseer  más fuerza por  cilindro  en sus  motores  Diesel, nos
otros  los  producimos  más rápidos,  tanto  en superficie como
en  inmersión,  y con  mejor armamento que  aquéllos.

El  submarino  M-1,  del cual aparecieron-en la  prensa al
gunas  noticias e  ilustraciones,  era  un  monitor  sumergible
armado  con  una  pieza de  12 pulgadas;  fué  un buque  expe
ti  nen tal.

Los  cañoneros  «China».—No  debo omitir  el  mencionar
las  dos clases de cañoneros  llamados  «China», proyectados
por  Yarrow.  Los más pequeños de estos buques,  de 120 pies
de  eslora ypróximalnente  100 toneladas, fueron  construidos
en  este  país, en forma tal, que  las partes  podían  enviarse  a
Abadan,  donde  se  unían,  y los barcos  eran  reconstruidos  y
terminados  bajo la inspección  de oficiales del Almirantazgo.
Algunos  de  los buques  mayores de 230 pies de eslora y de
645  toneladas, fueron terminados  aquí y salieron para Meso
potamia,  donde  todos  prestaron  los  mejores  servicios  en
esta  campaña.  Es imposible  mencionar todos los cascos  má
pequeños  que  llegaron  a construirse,  pero las  moto-lanchas
y  otros  muchos  tipos  diversos,  trabajaron  con  resultado
iiiuy  satisfactorio.

Otros  buques auxiliares y  portadores  de  aviones.—Fui
mos  llamados por el  Almirantazgo para  proyectar  muchos
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otros  barcos  auxiliares,  especialmente  algunos  petroleros
para  la Flota, que  fuesen capaces  de llevar  5.000  toneladas.
de  aceite y tLlvieran 15  millas  de  velocidad.  También  pro
yectainos  un  gran  número de cascos más pequeños, especia
les  jara  otros objetos, y nos hicimos  cargo  y  modificamos
algunas  veces  muy extensamente, cierto número  de buques

-mercantes  para  varios servicios.
Probablemente,  las modificaciones más importantes  fue-

ron  las que  se  hicieron  en  los buques incautados  y  conver
tidos  en  porta aviones, incluyendo el  Campania, el Ark  Ro
yal,  el  Engadine,  el  Riviera,  etc.  Ya  aludí  al  Furious,  y
uno  de  la  clase  Raleigh  fué también  onvertido  en  buue
porta  aviones y  se  llama  ahora  l’indiclive. El Argus,  cons
truido  al  principio  como  buque  de  pasaje,  de  20  millas
de  velocidad,  fué incautado  y convertido  en porta  avionesf
con  cubierta  completamente plana  y las chimeneas horizon
tales  para descargar  los humos por Ja popa.  El Eagle, aludi
do  anteriormente,  también fc  transformado  en  buque  de
este  tipo, pero  con  distribuciones  algo  diferentes,  que  no
describimos  para  no emiilear demasiado  tiempo.

En  total, fueron añadidos  a la  Marina, durante  los cuatro
afos  de la gtierra,  cerca de dos millones  de toneladas  cuyo
coste  habrá  sido probablemente  entre  250 y 300 millones de
libras.

Si  examinamos  los  presupuestos  navales  vemos  que  la
suma  adicionál gastada  durante  los  cuatro años  antes  de  la
guerra  en nuevas  construcciones; llegó  aproximadamente a
60  millones dé libras.

Buques  aéieos.—A la vez que del proyecto y construcción
de  buques,  hasta el  Otoño de  1917, como DirectQr de cons
trucción  naval, fuí responsable  de  los  proyectos de  dirigi
bles  rígidos.  La responsabilidad  de  esta rama  fué transferi-
da  a un  departamento  especial de  aviación, pero  los  oficia
les  del  Real Cuerpo  de  Constructores  Navales, trasladados
al  nuevo departamento,  continúan los  trabajos  que  estaban
haciendo  relacionados con  los  buques  aéreos.
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El  Ministerio  de Marina  italiano acaba  de publicar  una.
detallada  estadística de  las pérdidas  navales, en  personal y
material,  experimentadas  por dicho país en el  transcurso de
la  guerra.

Las  de personal fueron  éstas:

Muertos3.169
Inválidos309
Heridos  en  aceciones  navales  y  aéreas   1.900
Idem  en  íd.  terrestres1.036

El  resumen de  los buques  perdidos  es el  siguiente:
Un  dreadnought  (Leonardo da  Vinci).
Dos  acorazados  (Benedetto Brin y  Regina Margherita)
Dos  cruceros (Amafl  y Garibaldi).
Nueve  destroyers  (Turbine, Intrepido, Impetuoso, Aizda

ce,  Nembo, Borea,  Garibaldino, Cairoli y  Rossarol).
Nueve  submarinos  (Medusa, Nereide, Jalea,  BaliIla, Pu

limo,  Guglielinotti,  W.  4 y H. 5).
Seis  torpederos  (Set pente, Perseo, Scoipione,  5  P.  N.,.

17  0.  S.  y  36  P.  N).
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Cuatro  dragaminas  (Monsone,  Meloria,  Filicudj y  Pe
loro).

Once  motolanchas  insumergibles  (‘N.b,  14,28,  33, 49,
104,  125, 140, 144, 166 y  240)

Tres  cruceros auxiliares  (Cittá  di Palermo,  Cittá diMe
•ssina y  Cittá di  Sassarj).

Cinco  buques auxiliares  (Partenope,  Prometeo,  Sierope,
Etruria  y  Verbano); y

Nueve  embarcaciones  diversas.
Las  pérdidas  en buques  mercantes  italianos  hundidos

por  sumergibles  y torpederos  suman  880.000  toneladas, o
sea  el 57,52  por  100  del tonelaje  bruto  poseído  en  1.° de
agosto  de  1914.

El  día  7 de  mayo  se entregó  en Versalles a  la  Deiega
ción  alemana  presidida por  el  Conde  Brockdorff.Rantzau
el  proyecto de  tratado  de paz redactado  en las Conferencias
preliminares  de los representantes  de las Potencias  aijadas y
.asociadas
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ALEMANIA

La  responsabilidad del Almirante von Tirpitz.—La responsa
bilidad  del  Gran  Almirante  von  Tirpitz,  tanto  por  la  guerra
naval  misma  como  por  el  modo  de  dirigirla,  está  siendo
analizada  ahora  en  la  prensa  germana,  según  expresa  en
2he  Naval  and  Military  Record el  ex-corresponsal  en  Berlín
•de  dicha  Revista  profesionaL  Ocioso  es  advertir  que  se  le
cree  más  merecedor  de  aplauso  que  de  reprobación.  U1
escritor,  el  Cap. E.  L.,  llega  al  extremo  de  afirmar  que  von
Tirpitz  se  opuso  abiertamente  en  1914 a  que  se  declarase  la
guerra,  asegurando  rotundamente  que  empleó  toda  su in
fluencia  en  favorecer  las soluciones  pacíficas,  en  los  trágicos
días  de  julio  y  agosto.  En  particular,  irnugnó  muy  tenaz
mente  aquellas  líneas  de  conducta  que  pudieran  motivar  1a’
intervención  de  Inglaterra  en  la  campaña,  en  su  deseo  de
mantener  la  paz  con  la  Cran  Bretña  a  precio  razonable.
Acepta  ese  punto  de  vista  el  ex-corresponsal  deE Thc Naval
and  Military  Record,  por  haber  estimado  siempre  que  von
Tirpitz  se  sorprendió  al  saber  que  los  asesinatos  de  Saraje
vo  iban  a  servir  de  pretexto.pura  iniciar  las  hostilidades.
Preparada  la  flota  alemana,  como  es  sabido,  para  batir  a
Inglaterra,  se  pensó  que  la  ócasión  de  efectuarlo  se  presen_:
taría  de  1919 a  120,  ya  que  en  este  último  año  la  Flota  d
Alta  Mar habría  sido  refdrzada  con  una  división  de  acoraza-’
dos  dotada  de  artillerja  de  1.5.. pulg:tdas,  y  cuatro  cruceros
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de  combate  más.  Pero  la  razón  principal  que  von  Tirpitx
tenía  para  eludir  en  agosto  de  1914 la  lucha  con  IngIaterra
era  que  en  tal  época  la  Flota  británica  se hallaba  material
y  estratégicamente  mucho  mejor  dispuesta  que  la  alemana
para  combatir.  En  efecto,  la  Marina  militar  británica  se  éii—

contraba  en  el  cenit  de  su  poder.  El  ensayo  de  moviliza
ción,  felizmente  realizado,  dió  lugar  a  que  todos  los  barcos
útiles  quedaran  en  pie  de  guerra;  los  reservistas  moviliza
dos  estuvieron  disponibles  inmediatamente  para  el  servicio
de  campaña;  y  los  arsenales,  dedicados  durante  algunos
meses  a  preparar  esa  movilización,  estaban  en  condiciones
de  extraordinaria  eficiencia.  Como  resultado  de  ello,  fué
posible  enviar  la  Gran  Flota  a Scapa  Flow  algunos  días
antes  de  ser  declarada  la  guerra  y  destacar,  además,  otras
escuadras  y  patrullas  con  sus  dotaciones  de  personal  y  ma
terial  completas.  De haberse  desarrollado  los  acontecimien
tos  en  circunstancias  ordinarias,  hubieran  transcurrido
muchas  semanas  antes  de  alcanzar  tan  alto  grado  de  prepa
ración  bélica  y  los  pianes  de  von  Tirpitz  habrían  sido  eje
cutados  en  el  stipuesto  de  que  a Inglaterra  se  la  sorpren
día  ‘dormitando.

Es  muy  pertinente  el  recuerdo  de  tales  hechos  aducidos
por  el  Cap.  E. L. en  su  defensa  del  ex  Secretario  naval  de
Alemania.  No  era  un  secreto  que  el  Estado  Maydr  de  la  Ma
rina  germana  asignaba  una  singular  importancia  a  la  gue
rra  de  corso  en  la  lucha  con  la  Gran  Bretaña,  a  cuyo  fin  se
trazó  previamente  un  detallado  proyecto.  Al  iniciarse  la
guerra  no  se  encontraba  aún  Alemania  en  situación  favora
ble  para  atacar  seriamente  al  comercio  británico.  Tenía  re
lativamente  pocos  cruceros  en  el  extranjero,  que  no  perte
necian  al  tipo  más  moderno,  y  sus  previsiones  para  sumi
nistrar  petróleo  y  municiones  a  los  buques  corsarios  eran
notoriamente  incompletas.  La  División  del  Mediterráneo,
que  en  la  época  elegida  por  von  Tirpitz  debían  integrarla
cinco  buques,  sólo  contaba  dos  al  empezar  la  campaña,  sa
biéndose  ahora  que  ni  el  Goeben ni  el  Breslau  tenían  a  bor
do  sus  dotaciones  normales  de  municiones.  El  escritor  ale
mn  de  referencia,  agrega  que  al  declararse  la  guerra  se  ha
llaba  Alemania  en  un  período  de  transición,  sin  que  apenas
hubiera  empezado  a  desarrollarse  la proyectada  reorgani
zción  dle las  escuadras  de  combate  y  de  cruceros  en  las
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aguas  nacionales  y  extranjeras.  Se  hizo  un  esfuerzo  para
enviar  el  Karlsruhc  a  América  en  relevo  del  anticuado
Breaicn  y  se  pensaba  sustituir  por  otros  más  modernos
todós  los  buques  de  estación  que  contaran  más  de  cinco
años  de  servicio,  aparte  de  que  los  cruceros  a terminar  des
de  191  en  adelante  eran  considerablemente  más  poderosos

que  los primitivos  Ernden, Karlsruhe  y Kónigsberg,  montan
do  artillería  de  5,9 pulgadas  en  lugar  de 4,1 y debiendo  tener
casi.  doble  radio  de  acción,  cualidades  que  les  hubieran
permitido  ser  unos  corsarios  mucho  más  temibles.  De  los
trasatlánticos  armados,  que  tan  importante  papel  habrían  de
desempeñar  en  la  guerra  de  corso,  apenas  llegaron  a  utili
zarse  media  docena,  pareciendo  eso abonar  también  el  que
brantamiento  de  los  planes  de  von  .Tirpitz  Todo  esto,  sin
embargo,  no  prueba  que  fuese  un  partícipe  inocente  en  la
trama  de  la  guerra.  Fué,  por  el  contrario,  uno  de  sus  prin
cipales  actores.  Difícilmente  podría  reputarse  de  circuns
tancia  atenuante  el  hecho  de  que  se  adelantara  algo  la  cam
paña  organizada  para  el  año  1920.

Señales  submarinas.—DUraflte la  guerra,  como  es  ya  noto
rio,  se  perfeccionaron  mucho  las  señales  acústicas  ub—
marinas.  En  Schiffbau  se da  noticia  de  un  aparato  emplea
do  en  Alemania,  cuyo  receptor  está  fijo  por  dentro  al
forrq  exterior  del  casco   lleno  de  agua  en  contacto  con
la  plancha  exterior  de  buque.  Lo  esencial  del  aparato  es,
al  parecer,  que  los  medios  para  producir  el  sonido  están
situados  al  exterior  de  la  pared  del  tanque  de  agua,  mien
tras  que  hasta  ahora  se colocaban  dentro  del  tanque  o recep
tor  en  la  mayoría  de  los  casos.  Otra  particularidad  de  este
aparato  es  un  dispositivo  automático  para  mantener  cons
tante  o  regular  el nivel  de  agua,  que  puede  mánejarse  desde
el  exterior.

La  Marina mercante alemana.—La flota comercial  germana,
según  escribe  el  vicealmirante  Hollweg  en  la  Vossische  Zei
¿un,  era  de  cinco  millones  y  medio  de  toíieladas  al  empe
zar  la  guerra.  En  el  transcurso  de  ésta,  fueron  aumentadas
unas  750.000 toneladas,  es  decir,  algo  más  de  lo  construído
anualmente  en  tiempo  normal:  Durante  la  campaña  capturó
el  enemigo  1.000.000 de  toneladas,  325.000 de  ellas  en  alta
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mar,  y  2.500.000  sumaban  aproximadamente  los  tone1dje
brutos  de  los  biques  alemanes  refugidos•  en  puertos  neu
trales,  pero  como  muchos  de  los  países  abstenidos  al princi
ploentraron  posteriormente  en  la  guerra,  puede  estimarse
perdido  la  mayor  parte  de  dicho  tonelaje,  del  cual  se  cedie.
ron  tambidñ  22.000 toneladas  a  Espdña  y  38.000 a  Holanda,
en  compensación  de  las  pérdidas  que  a  sus  Marinas  comer
ojales  les  ocasionara  la  campaña  subiiarina  alemana

Se  considera  que  Alemania  perdió  cii  total  uriós  tres  mi
l1ones  y  medio  detoheladas  brutas,  si  bien  confían  los  ger
manos  en  recuperar  una  parte  do  dichas  pérdidas.

Cruceros anzaminas alemanes.—Eritre los  buques  de  guerra
germanos  custodiados  ahora  en  Seapa  Flow,  hay  dos  que
merecen  una  atención  particular,  por  constituir  el  solo  mo
delo  de  originalidad  en  proyectos  navales  ofrecido  por  la
moderna  oonstruccjóji  alemana.  Los  barcos  de  referencia
son  el  Bemse  y  el  Brumnier,  clasificados  oficialmente  como
cruceros  protegidos,  pero  en  posesión  de  ciertas  cualidades

•        que permiten  incluirlos  en  un  tipo  propió  y  especial.  Son,
•        dn efecto,  rápidos  lanzaminas,  y  en  opinión  de  los  oficiales

que  los  inspeccionaron  pueden  considerarse  buqies  de  ex
traordinaria  utilidad  para  prestar  dicho  servicio.  El  Brmse
fué  botado  en  el  astillero  Vulkan  (Siettin)  al mediar  el  vera
no  de  1916 y  ultimado  antes  de  finalizar  ese  afio.  El  Brum
mar  lo  construyó  el  astillero  Schichau  (Dantzig),  terrninn
dose  en  diciembre  de  1916. Detalles  completos  de  tales  bar

se  publicarón  ya,  siendo  us  características  las  siguien
tes:  Eslora  en  la  línea  de  flotación,  435 pies;  manga,  43,  pies;
calado,  16;5 pies;  desplazamiento,  4.150  toneladas;  turbinas
Parsons;  que  accionan  cuatro  h&lices;  14  calderas  Schulz
Thornycroft  de  combustión  mixta;  repuesto  máximo  de
combustible,  850  toneladas,  incluyendo  el  petróleo;  fuerza
de  máquina  proyectada  32.000 caballos,  para  una  velocidad
de  29,5uiidos,  habióndose  alcanzado  en  pruebas  30,2 duran
te  tres  horas  si bien  se  asegura  que,  obtenido  este  último
andar  in  completar  a  bordo  los  pesos  normales,  no  rindie
ioneñ  el  eÍ’vicio  más  de  29  nados,  aunque  dieraii  80  en
brves  córfidas.  Sus  OsantiI1ones  son  endebles,  a  juzgar

lo  iflodélos  úules   eFlimitadó  repuesto  de: combas
‘tlbie  indticeajieñsar  qúee:trata  de  un.  proyeQto  i.deadn
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para  actuar  en  mares  poco  extensos,  opinión’corrobora’da
al  parecer,  por  el  hecho  de  que  los  camarotes  estén  muy
amontonados  y  seaalgo  anticuada  la  disposición  adoptada
para  alojar  370 tripulaptes.  El  examen  de, la  obra  muerta  de.
esos  buques,  revela  el  propósito  de  econo1nizir  pesos  y  su
apariencia  difiere  de  la  general  de  los  buques  alemanes  por
la  pronunciada  roda  de  velero,  sus chimeneas  y el  minimun
de  superestructura.  Sobre  el  castillo  de  proa  montan  ua  cd
ñón  de  5,9 pulgadas  y45  calibres,  eon  mantelete;  otra  pieza
análoga’está  situada  entre  la primera  yla  segunda  chimenea,.
en  la cubiertade  las embarcaciones  menores;  un  tercer  cañón
sabre  la  camareta  alta,  a  popa  del  palo  mayor,  y  la  cuarta
pieza,  igual  a  las  tres  anteriores,  instalada  en  el  alcázar.  sta
distribución  permite  obtener,  una  andanada,  de  cuatro  caño
nes.de  5,9 pulgadas,  limitándose  a dos  el. número  de  los  que
pueden  disparar  de. popa,  y  no  pudiendo  hacer  fuego  más
que  uno  en  la  dirección  de  proa.  Entre  la  tercera.chimene’a
y  el  palo  mayor,  llevan  en  cubierta  dos  cañones  de 3,4  pul
gadas,  dispuestos  para  disparar  con  gran  elevación,  y sobre
la  torre  de  mando  se  observa  una  estación  para  regular  el
tiro,  con  su  correspondiente  telémetro.  El  puente  lleva  una
caseta  de  derrota  construida  con  planchas  de  acero  a  prue
ba  de  metralla  y  encima  una  plataforma  con dos  reflectores.
bas  tres  chimeneas  tienen  en  sus  bases,  una  defensa  contra
la  metralla  también,  -y el  puente  de  popa  es  abierto,  con  un
solo  veflector  situado  en  la  parte  superior.

Se  afirma  que  el  Brcuise  es  capaz  de  llevar  300  minas.
pero  no  es  fácil  averiguar  cómo  se  colocarán  en  número
tan  im.portanteDos  vías  se  hallan  te.ndidas  a  lo  largo  del
aleá’ar.  para  trasportar  las  niinas  a  popa,  .estand  probado
que  existen  además  instalaciones  especiales’  para  soltar  las
mnas  por  debajo  de  la  superficie  del  agua,’  con.  objet.o  de
burlar.lavigilftflCia  de  exploradores  o aviones  hostiles.  que
tratasen  de. descubrir  la  misión  que  el  bgçue  desempeñare..

Ei  la  época  de  su  termiuación,erali  probablemente  el
Bremse  y el  Bruminer  los  más:rápidos  cruceros  a  fiote..Ade
más  del  servicio  de  lanzar  minas,  se  les  destinó  •ocauional
mente  al  ataque  de  convoyes  en  el  mar  del  Norte,  asegu
rando  informaciones  enemigas  dignas  de  crédito  que  dichos
barcos  fueron.  los  actores  principales  del  encuentro  que
tuvo  lugar  el 17 de  octubre  cte 1917 cerca  del  litoral  noruego,
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del  que  resultaron  hundidos  los  destroyers  ingleses  Stronq
beni  y  Mary  Rose  y  algunas  de  las  naves  de  comercio  que
escoltaban.  Advertida  la situación  del  convoy  por  un  zeppe
un  vigilante,  el  Brémse  y  el  Brumrner,  con  varios  cazatorpe
deros,  abandonaron  simultáneamente  las  aguas  del  Báltico
y  se  dirigieron  a  cortar  el  rumbo  a  supresa.  Navgaiido  a

-       gran  velocidad  y  validós  de  su  artillería  de  5,9  pulgada:s,
dieron  breve  cuenta  los  dos  cruceros  alemanes  de  la  pareja
do  destroyers  británicos  y  de  algunos  de  los  indefensos  bu
ques  mercantes  convoyados,  alejándose  ántes  de  que  su per
secución  pudiera  ser  efectiva.

Es  algo  dudoso  que  existan  nuevos  buques  de  esa  clase.
Sé  dijo  que  habían  sido  construidas  otras  dos  unidades,  el
Hurnmel  y  el  Wespe,  pero  la  noticia  no  ha  podido  ser  con-

•      firmada.  Los  únicos  barcos  previamente  construidos  en  Ale
mania  para  el  servicio  especial  de  lanzar  minas,  fueron  el
Ncutiiusy  el  Albatros,  botados  en  lOO6y  1907,  respectiva
mente,  coii  desplazamiento  de  2.200  toneladas  y  velocidad
de  20 nudos.  Otro  de  los  escasos  buques  de  ese  tipo  que
existen  es  el  lanzaminas  sueco  Glaes  Fleining,  ultimado  en
1915,  de1748  toneladas  y  un  andar  ligeramente  superior  a
20  nudos.  En  la  Marina  inglesa  no  se  estirnó  necesario  pro
yectar  tipos  especiales  para  tal  cometido,  que  durante  la
campaña  prestaron  bu4ues  muy  diversos,  desde  acorazados  a
submarinos.  Varios  conductores  de  flotillas  y  grandes  des
troyers,  fueron  habilitados  temporalmente  de  lanzaminas.

El  conductor  de  flotilla  Ábdiei,  botado  en  Birkenhead  en
1915,  se  incorporó  a  la  Gran  Flota  como  «lanzaminas  rápi
do»,  y  sueficiencia  condicionó  desagradablemente  la  reti
rada  de  la  escuadra  germana  después  del  combate  do  Jut
landia.  Al crucero  de  combate  Gourageous se  le  dotó  de  apa
ratos  especiales  para  sembrar  minas,  y  de  los  seis  viejos
cruceros  de  la  clase  Apollo,  reformados  corno  lanzarninas
antes  do la  guerra,  unos  fueron  hundidos  en  las  operacio
nes  de  bloqu  del-litoral  belga  y los  otros  se  dieron  ya  de
baja  en  las  listas  de  la  Armada.

(Del  Enqineer.)
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ESTPDOS  UNIDOS

Una Marina sin gente para tripuIarIa—Una combinación de
circunstancias  que  afectan  a  la  reducción  del  personal  aliR
tado  en  la  Marina,  y  sobre  las  cuales  poco  o  nada  puede  ha
cer  el  Ministerio,  es  causa  que  preocupa  grandemente  a  la
Sección  de  Alistamiento  del  Personal,  de  la Oficina  de  Na
vegación.  Los  licenciamientos  ya  efectuados  o  dispuestos,
re  lucirán  en  1.0 de  julio  el  personal  alistado  a  250.000 hom
bres,  número  considerado  el  minimo  necesario  para  tripu
lar  los  buques  de  la  Armada  y  rep»triar  las  tropas  de  Ul
tramar.  Este  número  incluye  las  fuerzas  Regulares  y  las
Reservas  para  todos  los  servicios.  La  Marina  tiene  en  ope—
raciones  1.711 barcos,  necesitando  165.779 hombres,  de  los
cuales  119.497. son  Regulares  y  46.282 de  la  Reserva  Naval.
Hay  pedidos  para  tripular  transportes  y  buques  mercantes
70.000  hombres,  y  además  las  fuerzas  necesarias  para  dotar
las  estaciones  costeras  y  otros  servicios.

La  Reserva  Naval  se  obliga  a  servir  en  la  Marina  en
tiempo  de  guerra  o durante  la  existencia  de  una  emergen
cia  nacional,  declarada  por  el  Presidente».  Puede  ser  llama
da  al  servicio  activo  por  el  Presidente  ‘en  caso  de  guerra  o
2uaudo,  en  su  opinión,  exista  una  emergncia  nacionali.  El
servicio  cesa  inmediatamente  que  la  emergencia  termina
y,  evidentemente,  el Presidente  tiene  la facultad  de  deelarr
cuándo  ha  terminado  aquólla.  Una vez  terminada,  las  ResCr
vas  volverán  al  servicio  inactivo.

Si  el  Congreso,  cuando  se  re una,  siguiese  la  tendencia
claramente  indicada  en  la  última  sesión,  incluirá  en  la  ley
de  Apropiación  Naval  un  artículo  provisional  con objeto  de.
cambiar  el alistamiento  de  los hombres  comprometidos  po
cuatro  años,  que  entraron  en  la  Marina  después  de  la  decla
ración  de  guerra,  en  álistamientO  por  da  duración  de  la
guerra».  Se considera  como  cierto  que  el  Congreso  licencia-.
rá  esta  gente  y  reproducirá  en  la  nueva  ley  de  Apropiación
Naval  este  artículo  que  no  pasó  en  la  sesión  última:  Cual
quier  hombre  alistado  en  la  Marina  o Cuerpos  de. la Armada
qne  desde  el  7 de  abril  de  1917 a  11  de  noiiembre  de. 1918,
se  hubiera  comprometido  a  servir  por  cuatro  años,  deberá,



86            ‘y rMAyo’j919’  -

silo  solicita  en  la  Secretaría  de  la Marina  antes  del  1.0 de ja-
¡jo  de  1919,  ser  considerado  corno  alistado  por  la  duración
de  laguerra,  y  provisto  de  una  licencia  honrosa.»  Tal  en
mienda  dejaría  reducida  la  fuerza  Regular  de  119.497 a  me-
os  dé  lO3.000hombies.  De  éstos,  70.000  serian  requeridos

para  servicios  relacionados  con  el  transporte  de  nuestraa
•  rpas’  quedando  aproximadamente  30.000  para  tripular
unestra  gran  Marina.

Estascifra’s:’  son  éventuales,  por  supuesto,  pero  ponen  de
anifiesté  el  próbleina  que  tiene  que  arrostrar  el  Departa

mento.  d’  Marina.,
A  menos  que  el Congreso  ponga  remedio,  la Marina  verá

süs  büques  desprovistos  de  personal:  será  una.  Marina  sin
gente  para  dota.r  sus  buques.  Es  increible  que,  después  de
los  valiosos  servi,cio  de  guerra  prestados,  la  Marina  ameri
cana  quede  inactiva,  por  carecer  del  personal  adecuado  a

éausa.  de  las  pérdidas  que  l  ocasiona  la  desmovilización,.
según  .  indica  una  nota  oficiosa;  y  teni’ndo  en  cuenta
el  aumento  de  6.000nuevos  reclutas  por  mes,  habrá  pro
bablemente  en  1 de julio  de. 1919, un  total  de 180.000 en  toda
la’  Marina.  De  este  . número  sólo  125.000 podrán  utilizarso
para.  tripular  los  buques  de  guerra,  número  en  muchos  mi
les  ineerior  a  la  fuerza  actualmente  necesaria,  a  no  ser  que
sean  desarmados  muchos  buqués  cuando  se  requiera  perso-’
un!  .péra los  barcos  mercantes  y  transportes  de  tropas,  todos.
los  cuales  son  ahora  356,  que  necesitan  para  tripularlos
70.000  hombres.alistados  en  la  Armada.  Aquí  tiene  que  ha,
ber.  si  nuestra  Marina  ha  desubsjstjrcono  actualmente,  un;
completo  cambio  en  la  actitud  del  personal;  deseos  ópues—
tos,enve  del  ‘Yo’.qniro  marcharme»’y  el’»Yo’quiero  ser
vir.:Y  si’laMari.aa  ha. de  conservarse  en lo  futuro,  tiene  qué.
babor,  por  parte  del  Congreso  en  la’seiénpróxiina,  una  ac
ción  eficaz y.rápida  paraproyeerla:de  personal  permaienta
y:d’e’cuad’o.‘  ‘  .  ‘  •  ‘

Algan;ós.tipo  de  buques  están  e  período  de  desarine.

pués;.es.  constnteiel’l.lajnarnjento  de  más.  gente  para  tripular

ttiáfiSpo.rtos,destrotyers  .y  motolanchas,  y  hay  qüe  suplir  a

ota  uecesidad  Hóy.las  previsiones  más’  opti.niistas-a’faso.

dalas  ciaFos  está’decididan’jenté  el  Congreso’con  relaeióii’a

‘laqtiiuta  de  éuatrc  años  que  ehtPó  dn  l:aMarina  desu’és  de.

.úe’abtfl:de.1.917,,y1a  tremenda.  iiifluén.cia  deles  recIuta—.
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se  fundan  en  uná  reducción  radical  d  buques  de  guerra
en  activo  servicio.  Esta  reducción,  por  la  cual  serían  licen
ciados  46.282 reservistas  que  sirven  en  los buques,  los  cua
les  están  ejerciendo  toda  la  presión  concebible  para.conse
guir  salir  del  servicio,  es  considerada  como  imperativa,  aun
antes  de  cesar  las circunstancias  actuales,  y tal  reducción  fué
recomendada  oficialmente.  Teniendo  que  ser  adoptada  esta
salida,  se  dejará  al  menos  que  los buques  permanezcan  en  la
lista  activa  en  situaciórí  mucho  más  satisfactoria  en  cuanto

al  personal  alistado.  El  continuo  embarco  de  gente,  necesa
rio  a causa  del  licenciamiento  de  220.000 hombres,  cuya  des-.
ffiovilizaciófl  dispuso  Daniela,  ha  sido  un  factor  perturba  -

dor,  y  por consiguiente  los  oficiales  de  Marina  ansían  vol
ver  a un  estatuto  regular  para  el  bien  del  servicio.Los  buques armados en 1.0  de  abril,  eran  los  siguientes

Acorazados40
Cruceros y monitores40
Cañoneros30
DestroyerS y torpederos178
Submarinos  y tenders102
Caza  submarinos300
Minas  y dragaminas65

Eagles7
Yachts58
Remolcadores

Buques auxiliares, petroleros y carboneros...   17
Buques  mercantes  (Marina)43Id.        (Ej&cito).  126

Id..       (Shipping Board). . ..‘    93
Búque  hospitálés transportes de la Marina     7
Transportes de tropa94
Buques afectosaloS’ distritos navales.456

1.711
(Del Arrny anci N’avy .Journcti).       .

Oranzación  de la Fuerza de destroyers.1—En los círculo
navales sé ha discutido acerca de ulla probable reorganiza

ción de la Fuerza de destroyers, pero el tema carece de todo

futidrnientó oficiaLL Oficina de. ópéradionS del Ministe
rió de Marina’, tnañifiéstá’qiie en esté. politicé. •iio’ habá  nih

gún  éatnbio, yqup  el hbln  de una fiótá ‘separáda era 

sp’eÑilé.ción. Sin .eúbéó,  éé.tá Oficin. eStá tó’nahdo laS



688                    MAYO 1919

disposiciones  convenientes  para  enviar  a  Europa,  en grupos
de  tres  o  seis  buques,  los  nuevos  destroyers  cuando  estén
terminados,  con  el  fin  de  probar  la  maquinaria  y  hacer  to
dos  los ajustes  necesarios.  Estas  lluevas  unidades  relevarán
•a  las  que  todavía  se  hallan  en  aguas  europeas,  y  los  viajes
iniciales  deberían  ser  inaugurados  en  el  mes  de  mayo.  La
Fuerza  actual  comprende  cerca  do  300 destroyers.

Botaduras da  nuevos  buques. —El  acorazado  americano
?ennessee,  que  se  construye  en  el  astillero  de  la  Marina  en
Nueva  York,  ha  sido  botado  al  agua  el  30 de  abril.

El  submarino  R  3  fué  botado  el  17 de  abril  último  en  el
Fore  River  yard  de  la  Bethlem  Sllipbuiiding  Corporation,
en  Qu.incy,  Mass.

El  destroyer  Tingey  fué  lanzado  en  Squantum,  Mass, el
24  de  abril,  y  construido  por  la  Compañía  nombrada  ante
riormente.  Este  destroyer  lleva  el  nombre  del  Comodoro
Tingey,  fundador  del  astillero  naval,  de  Washington,  que
mandaba  cuando  falleció,  en  1800.

Nombres  de buques.—E1Miniserjo  de  Marina  ha  asignado
los  siguientes  nombres  a  los  barcos  de  nueva  construcción
que  se  indican:

Buque  de  municionamiento  núm:  1, Piro.
Idem  íd.  núm.  2, Nitro.
Idem  de  reparaciones  núm.  1, Medusa.
Destroyer  núm.  159, Schenck,  en  memoria  del  Contral

mirante  de  este  nombre.
Destroyer  núm.  180, Herbert,  en  memoria  de  uno  de  los

primeros  Secretarios  de  la  Marina.
Destroyer  núm.. 310, Branch,  en memoria  de  otro  Secre

tario  del  mismo  Departamento.
Transporte  núm.  2,  Heyavood,  en  memori  del  primer

Mayor  General,  el  cual  hiurió  en  febrero  de  1915.

FRANCIA

El  mando en la guerra moderna. —  The  Naval  and  Military
Record  publicó  recientoniente.uiia  crónica  de  su correspon
sal  en  París  acerca  de  dicho  tema.  Pacifistas  y  socialistas
dice  el  corresponsal  -—  y  en  general  cuantos  creen  que  con
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palabras  huecas  se  puede  escribir  la  historia  del  mundo,
censuran  mucho  la  importancia  atribuída  usualmente  a  los
grandes  caudillos  militares,  sin  ver  jutifleados  los  altos
honores  que  se  les  concedieron,  ya  que  la  victoria  —  según
aquéllos—es  la  resultante  notoria  del  valor  desplegado  por
categorías,  menos  sobresalientes  y  por  los  hombres  de  fila.
En  los  memoi’ables  anales  de  las  pasadas  centurias  ilegaif
a  observar  el  defecto  de  que  no  se hable  de  »batallas  de  sol
dados»  y  «batullas  de  marineros»,  a  pesar  de  que  en  algunas
ocasiones  los  elementos  combatientes  habían  sido  substan
cialmente  los  mismos,  cambiando  tan  solo  la  personalidad
de  los caudillos.  Y cosa  extraña,  varios  técnicos  navales  par
ticiparon  de  semejante  error,  como  le  sucedió  al  Almirante
francés  Lalande,  que  asignaba  únicamente  a  los  artilleros
británicos  los  éxitos,de  Trafalgar  y  de  Abukir.  La  realidad,
ampliamente  confirmada  en  el  transcurso  de  los  cuatro  úl
timos  años,  es  que  no  hay  nada  de  democrático  en  la  direc
ción  racional  de  la  guerra  y  que  cualquiera  que  sea  el valor
del  elemento  humano  que  integran  los  soldados  y  las  dota
cinnes,  es  la  victoria,  generalmente,  la  recompensa  otorga
da  a  la  superioridad  de  mando.  Como  prueba  de  que  la
capacidad  del  alto  mando  influye  más  en  el éxito  que  todos
los  demás  factores  combinados,  se  recuerda  que  Napoleón
refería  impetuosamente:  Un  ejército  de  gamos  mandado
por  un  león,  será  siempre  superior  a  un  ejército  de  leones
dirigidos  por  un  gamo».  Los  marineros  más  valerosos,  bajo
el  mando  torpe  y pusilánime  de  los  caudillos  de  la  clase  del
Marqués  de  Conflans,  irán  siempre  al  desastre,  y  bajo  la
dirección  vacilante  e  improvisada  de  los  jefes  del  tipo  de
Staing  nunca  darán  cima  a  empresa  alguna.  La  inferioridad
del  mando  es  la  causa  de  muchos  de  los  desastres’maríti
mos  que  registra  la  historia  de  Francia.

En  la  presente  guerra,  la  suprema  dirección  de  la  Flota
francesa,  no  obstante  algunos  éxitos  estimables,  exteriorizó
defectos  en  algunos  extremos  de’ importancia.  El  Almftante
de  Lapeyrére  pudo  en  agosto  de  1914 salir  a la  mar  con  una
flota  de  combate  que  había  sido  instruida  durante  cuatro
años  bajo  su  continua  inspección,  pero  la  especialidad  de  la.
contienda  hizo  inútil  desgraciadamente  aquella  preparación.
inicial  seguida  con  tanto  método  y. perseveranCia  Baja  la.
presión  del  rápido  desarrollo  , d  los  acontecimientos,  1  y
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 E:M.  húbi  íife  stender  en  gral1parto.areitistruj  su!s
dotaci.oiies,  impovsando  aeeleradanentby.trandode  co
rregir  las  deficiedcia  nntadas  en  la  cóniposición  del  arma
mento  do  laF1ta,  aíconXo  eulos  sistemas  oficiales  de  táe
tiea.  En  lñgar  denna  luhg  brevy  decisivá  a  la  antigua
uáanza,  en  lcuáI  ellos  pensaron  desplegar  un  esfuerzo  so
brehúina.rió,  la  sangre  fría;  el  golpe  de  vítC  y la  decisión
qhu  tan  íápliunerite  habían  ejercitado,  se hallaron  ante  una
íh  lntay  monÓtona  de  perenne  vigilancia  y  difícil  pa
eie’ieiá,qne  desespeió  ptincilialinente  a  los  artilleros  y  tác
tióos!delaMarjria.  Sobre  sus  hombrosdescansó  la  labor  de
u!iexténso  e  interminable  bloqueo  de  las  costas  enemigas,

ib  tenían  los  modernos  exploradores  del  tipo  bri

táuico  y  disonían  de  escaso•  destroyers,  perdieron  opór
táilidádes  de  destruir  al enemigo  y pagaron  además  aprecio
eleado  el  olvido  de  algunos  de  los  aspectos  posibles  del
desaíroljo  de  la  lucha  marítima  y el  descuido  en  observar
IC Incesante  evolución  del  arte  naval.

El  adveninji.eiito.  del  submarino  y  de  las  armas  aéreas,
extendiendo  la  lucha  a  todos  los  Océanos,  permitiendo  al
aabanto  preservar  durante  algunos  años  sus  fuerzas  ofensi
a.,revóltcioj  la  estrategia  yla  táctica,  estableciendó
una  Cstreha  dependencia  entre  las  fuerzas  de  mar  y  tierra,
como  demostró.  la  fase  final  de  la  campaña,  complicando
aúnmás  la  responsabilidades  y  la  tarea  de  los Jefes  supe
riores  Deahí  la  necesidad  de  una  revisión  de  las  aptitudes
órSonalos  y  técóleaa  de  los Almirantes  en  jefe  y  la  conve
iiieacia  tamnbiéii de  úna  omleta  reorga1ización  de  líneas
ñsomprenéivas  crí  ci: mando  supremo  de  las  Flotas,in
órporandd  las’ nuevas  enseñanzas  y  teniendo  en  cuentá
el  firÓbable  dearroIlo  en  el  constante  perfecciona  mien
to  del  arte  de  la  guerra:  Atento  a  practicar  reformas  en
ta1ntIdo,  are  4ubel  Almirantazgo.  de.  París  tiene  el
ptopósito  deóíitt.ib.uir  a  la  renovación  marítima  nacional,
elmeee  eircüartm  pueda  permitirlo  la  ineátabilidad  de
lbGuhieruós  fraiicées:  •.

Laprevisiómi  enel  Alto  mando  es  :ja mejor  garantía  dd
eiecia.  EL  desideratam,.  cómo  proclaihara  el  Almirante.
Btty,  cónite  mi  estar  ‘irím  pr-e  iiso  ara  combatir  sin

improisttdós;  Pero  esto  e
Úhideal  irrealizCble  en  lii  práctica.  Aun  practicando  líe
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atención  más  escrupulosa,  siempre  existirá  alguna  .difere
cia  en  el  grado  de  preparación  y  en  los  procedimientoS  de
las  grandes  escuadras,  pudiendo  ocurr.ir  sorpresas  en  mate
ria  de  armamentos  y  de  invenciones  para  combatir,  sobre
todo  si  se  trata  de  un  enemigo  como  Alemania,  que  demo.s
tró  tan  excelente  preparación  en  organizar  agresiones  y
conquistas,  además  de  sobresalir  en  los  ocultos  designios
del  arte  del  espionaje.  Francia,  por  el  contrario,  ha  sido
sorpren4ida  durmiendo;  los  defectos  del  sistema,  ms
que  la  personalidad  de  sus  caudillos,  fueron  los  respon
sables  de  las  gravas  deficiencias  notadas  en  el  curso. de  la
guerra.

El  remedio  estriba  en  e1 concentrado  esluerzo  ,obro
bases  científicas»  (Beatty),  en  una  larga  preparación  del Alto
mando  en  la  organización  de  la  guerra,  con  un  «objetivo
concreto  a  la  vista»  (almirante  Darrieus),  libre  de  la  inter
vención  política  y  abarcando  todas  las  posibles  eventuali
dades.  A  ese  fin  de  unidad  de  acción  estratégica,,debe  su
bordinarse  todo  en  primer  término.  Un  Foch  naval,  tOdQ
voluntad  y laboriosidad,  combinando  la  prudencia  .y  la  de7
cisión,  atento  permanentemente  a  preparar  con  fría  y. tenaz
inteligencia  Inejecución  de  planes  estratégicos  y. la  utiliza
ción  racional  de  las  Flotas  de  combate  y  fuerzas  auxiliares.
Nada  de  burocracia  en  este  jefe  supremo  llamado  a  organi
ar  una  lucha  bien  concertada,  cuyo  deber  además  es  .esta
blecer  un  estrecho  contacto  con  el  mando  del  Ejército  te
rrestre,  haciendo  justicia  a  la  creciente  y mutua  .depend.en
cia  entre  los  poderes  de. mar  y  tierra.  Como .es sabido,  a1gu
nos  de  los  lamentables  desastres  de  los  aliados  en  la  guerra
se  debieron  a la  falta  de  cooperación  entre  las  Flotas  y.ls
Ejércitos.  .  .  .

Gozando  completa  libertad  de  acción  en  los  dominios  de
la  táctica,  el  Almirante  en  jefe  de  la  Flota  de  coIbate.pece7
sita  tener,  comó  cualidades  principales,  juventud  y resisteu7
cia  física,  y  poseer  en  el  inés  alto  grado  aquel  risueño.  opti
mismo  y  espíritu,  emprendedor  que  caracterizara  a todos  los
grandes  caudillos  tiel  pasado.  Niuguna.ConSidetación  de  an
tigiledad  debe  interponerse  en  el  camino  de  la  realización
de  tal  desideratuin,  que  Inglaterra  también  logró  con Beatty
enla  guerra,  de  iguaF,rnodo.quco.hQ  Alcmania.cOn  QU
:&heer.(e.uaraflta  y.  ar.,añøs),,,mieu,tra5  que  la, Mirina
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francesa  disponía  sucesivamente  de  tres  Almirantes  que  to
dos  pasaban  de  los  sesenta  años  (Lapeyrre,  Darticue  du.
Fournet  y  Gauehet),  evidenciáridose  con  ello  que  el  sistema
democrático  francés  es  inadaptable  a  las  demandas  de  la
eficiencia.

Por  la  tremenda  extensión  en  tiempo  y  espacio  de  las
modernas  luchas  navales,  necesitaron  los  Almirantes  estar
asistidos  por  Estados  Mayores  más  numerosos  que  nunca.
La  exacta  medida  y la  rapidez  con  que  se  suceden  las  fases
-de  una  acción  estrétágica  o  táctica  exigen  auxiliaras  adries
trados.  Como  objetara  el  almirante  Darrieus,  los comandan
tes  en  jefe  no  deben  atender  a  los pequeños  detalles,  siendo
conveniente  -librarlos  de.preocupaciones  secundarias  qu
servirían  para  distraerlos  en  su  objetivo  principal,  que  es  el
de-  destruir  al  enemigo  por  los  medios  más  rápidos  y  econó
micos.  La vigilancia,  golpe  de  vista  y plenitud  de  medios  de
este  Estado  Mayor  y  de  un  Almirante  atentos  a  parar  cual
quier  golpe  venga  de  donde  viniere  y  a  aprovechar  toda
oportunidad  que  se.ofrezea  para  destruir  al  enemigo  con re
sultados  decisivos,  debe  ser  el  ideal  en  esta  materia.  Los
recursos  del  adversario  debeii  ser  conocidos  de  antema-io
y  adivinadas  sus  intenciones.  -

Para  atender  a  formar  eficientes  oficiales  y coni andantes.
de  Flota,  la Escuela  Superior  de  Guerra  de  París  debe  pres
cindir  de  orientaciones  demasiado  teóricas.  Debiera  dedicar
mnor  tiempo  a.  estudios  literarios  y  a  discusiones  esco
lares  ante  la  idea  de  que  no  se  trata  de  disponer  de  elocuen
tes  profesores,  sino  de  caudillos  prácticos  de seguro  criterio
y  -rápida  decisión;  que  quienes  han  de  ocupar  en  su  psis
puestos  de  responsabilidad  deben  tener  muy  presentes  as
imágenes  reales  de  la  lucha  del  porvenir,  sin olvidar  en  ma
nera  alguna  qué  el  estudio  estimable  de  los  hechos  históri-
cos  no  constituye  un  fin,  sino  solamente  una  preparación  y
una  guía  para  el  conocimiento  de  las  posibilidades  milita-
rés  del  momento  y  para  la  resolución,  infalible  y  pronta,  de
los  problemas  de  la  táctica  y  de  la  estrategia.  Allí  es  siein
pre  -de admirar  la  aptitud  ljteraria  que  los  marinos  france
ses  desplegaron  en  todas  las  épocas.  Sus  camaradas  ingleses
no  pueden  compararse  con  ellos  en  ese  particular,  pero  con.
pocas  excepciones  debe  reprocharse  a los  primerós  que  han
demostrado  su  inemitalidad, en  disquisiciones  literarias  a  ex-
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pensas  de  su  capacidad  ejecutiva.  Las  tradiciones  de  la  Es
cuela  Superior  francesa  son  censuradas  por  ello.

El  vigor  de  la  iniciativa  en  todos  los  grados  de  la  escala
naval  ha  de  ser  el  punto  capital  en  la  formación  de  los  co
mandantes  eficientes.  Esta  es  lección  sobresaliente  de  la
guerra;  hoy  más  que  nunca  deben  tener  presentes  los hoin
bres  de  mar  el  ejemplo  de  Nelson.  La  subrdinaciófl  no  es
contraria  a  los  intereses  de  la  victoria.  Antiguamente  sóln
los  jefes  estaban  en  posición  de  hacer  sentir  su  personal  in
fiuncia.  Hoy,  con  el  advenimiento  de  la  velocidad,  torpe
dos  y  bonibas  aéreas,  modestos  subalternos  pueden  inflingir
golpes  mortales  al  enemigo.

La  aviación maritima.—La aviación,  que  es  de  origen  esen
cialmente  francés,  ha  sido  desconocida  por  la  Marina  fran
cesa,  que  no  se  decidió  a  adoptarla  más  que  durante  la gue
rra  y a  imitación  de  Inglaterra.

Al  principio  de las  hostilidades  la  Marina  francesa  poseía
sólo  catorce  aparatos.  Como no  se  sabía  qué  hacer  con  ellos
l  declaración  de  guerra  fuó  una  excelente  ocasión  para
liquidar  el  servicio  aeronáutico.

El  Centro  de  instrucción  y  de  experiencias  de  San  Rafael
fué  cerrado;  el  buque  afecto  al  mismo,  Foudre,  se  desti
nó  al  servicio  de  crucero  comercial;  los  hidroaviones  fue
ron  desarmados  y  los  pilotos  partieron  para  el  frente  de
tierra.

El  Almirantazgo  inglés,  sin  embargo,  no  participaba  de
esta  indiferencia  por  la  aviación  marítima.  A  fines  de
191.4  empezó  a  utilizarla  en  una  operación  aérea  contra
WilhelmshaVefl  y  Cuxhaven;  poco  después  fué  empleada
para  descubrir  al  crucero  alemán  Kenigsberg,  oculto  en
el  río  Rufidgi  (Africa  oriental),  señalar  su  posición  y
dirigir  el  tiro  de  los  monitores  que  lo  destruyeron;  tain
bién  fué  utilizada  en  los  Dardanelos,  en  combinación  con
los  acorazados,  para  reconocer  las  baterías,  dirigir  el  tiro,.
descubrir  las  minas,  etc.

Demostrada  así  la  utilidad  de  la  aviación  marítima,  el
Almirantazgo  inglés  tomó  sus  medidas  para  ampliar  con si
derablemeflte  su  servicio  aeronáutico;  facilitando  también  a
a  la  Marina  francesa  los  aparatos  necesarios  para  la  vigi—
lancia  del  canal  de  Suez.  Cuando  Italia  entró  en  la  guerra,.
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solicitó  de  los  constructores  frñnceses  hidroplanos  para
Brindis!  y  Venecia.

Todas  estas  circunstancias  abrieron  los  ojos  de  la Marina
francesa,  decidiéndola  a  seguir  el  movimiento  yla  vía  tra
ada  por  sus  aliados.  El  aerodromo  de  San  Rafael  volvió  a
ser  abierto;  se  formaron  nuevos  pilotos;  otros  fueron  pres
tados  por  el  Ejército,  y  poco  a poco  y  a  pasos  tímidos  se  ha
desenvuelto  en  Francia  la  aviación  marítima  (1).  La  guerra
duró  tanto  tiempo,  que  al  finalizar  las  hostilidades  había
adquirido  dicho  servicio  una  cierta  extensión,  pero  giiar
dando  siempre  un  carácter  defensivo  y  estando  exclusiva
mente  consagrado  a  la  protección  contra  los  submarinos,
bajo  la  forma  de  estaciones  costeras.

La  Marina  británica  ha  ido  mucho  más  lejos,  y  desde  el
principio  trató  de  hacer  del hidroavión  un  instrumento  ofen
sivo  Así  no  dudó  en  trasformar  algunos  trasatlánticos  y
cruceros  anticuados  en  buques  porta-aviones.  Los  mismos
cruceros  ligeros  fueron  dotados  también  de pequeños  hidra
Vion es.

Es  preciso  pues,  de  grado  o por  fuerza,  entrar  por  el
mismo  camino.

El  avión  de  abordo,  debe  particularmente  llamar  nuestra
•tencióh,  puesto  que  permite  prolongar  la  acción  de  los  bu
ques  de  guerra,  donde  estos  no  pueden  ir.  Así  el  avión
viene  a  ser  un  elemento  de  la  Flota,  lo mismo  que  otra  por
ción  de  embarcaciones  necesarias  para  el funcionamiento  de
una  escuadra;  debe,  pues,  formar  cuerpo  con la Marina.

La  primera  aplicación  del  avión  de  abordo consistió  sim

plemente  en  trasportar  los  hidroaviones,  que  se  arrojaban
al  agua  en  el  momento  oportuno,  para  que  emprendieran
por  si el  vuelo.  A su  regreso  se  posaban  en  la  mar  cerca  de
su  buque,  izándolos  después  abordo.  Pero  las  operaciones
aéreas  en  el  mar  del  Norte,  demostraron  que  este  sistema
daba  poco  rendimiento  útil,  bastando  un  poco  de  oleaje
para  que  el  hidroavión  no  pudiera  elevarse.  Por  otra  parte,

(1)  Véae  en el  cuaderno  de abril  de  1917 el Reglamento  pain’
reclutamiento,  instrucción,  ascensos  y destinos  de los pilotos  dd’
.hidroaviones,  y en el  de  enero  de  1918  la  organización  del  sei’
viciode  aeronáutica  marítima.  ,
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l  peso  do  los  flotadores  les  hacía  menos  rápidos  y  me-nos
manejables  que  los  aviones  terrestreS.

Se  pensó,  por  consiguiente,  en  aplicar  otra  fórmula.  Se
prepararon  inmensas  playas  sobre  grandes  cruceros  y  bu
ques  especiales  de  gran  tonelaje,  de  donde  partían  y aterriza
4an  los aviones  provistos  de  rueds.  Para  esto  se ha  llegado

 preparar  en  Inglaterra  un  barco  especial,  el  Argus,  sin
pIos  y  con  chimeneas  horizontales,  para  qiienadaestorbe
:a  su  inmensa  playa,  que  corre  sin  obstáculo  alguno  de  la
roda  al  codaste.

Esta  solución  no  parece  definitiva,  porque  exige  pre
parar  barcos  especiales;  hay  que  recurrir  a  otra  que  per
mita  dotar  de  aviones  a  todos  los  buques  de  cirto  tone
laje  y  especialmente  a  los  cruceros,  que  necesitan  constan
temente  del  servicio  de  los  aviones.  La  nueva  solución
.eonsistirá  en  lanzar  los  aparatos  por  medio  de  un  cable!  de
un  raid,  o  de  un  tren  de  ruedas  móvil,  que  no formará  parto
del  cuerpo  del  avión;  a  su regreso,  se.posará  éste  en  el agua,
d  abrigo  del  buque,  para  ser  reembarcado.

De.  este  modo  se  suprimiráil  lo mismo  las  ruedas  que  los
flotadores;  las  resistencias  pasivas  se  disminuirán  conside
rablemnente  y  los  hidroaviones  adquirirán  velocidades  toda
via  desconocidas.  El  armazón  se  parecerá  al  cuerpo  de  las
avos  marítimas  y  servirá  de  flotador  para  el  regreso.  Será
necesario  dotar  a  la  hélice,  de  un  mecanismo  especial  para
que  sus  alas  queden  horizontales  al  parar  y  no  se  rompan
al  posarseel  avión  en  el  agua.

La  realización  práctica  de  esas  características  será  urm
gran  progreso  y  se  podrá  en  seguida  estudiar  el  medio
de  replegar  las  alas,  a  lo  largo  del  cuerpo  del  avión,  ‘a la
manera  de  las  aves,  lo  que  facilitaria  mucho  la  manipule
-<  i ón  de  los aparatos._O0NTRALMIRANTE DAVELUY.  (Extrae
ado  del  Monileur  de  la Flotte.)

Acorazado  Mirabeau».—El  corresponsal  naval  en  París
<id  The  Naval  mnd Military  Record,  dice  que  el  acorazado
Mirabeau,  qu.e  en  un  temporal  de  nieve  se  fué  sobre  la
costa,  cerca  de  Sebastopol,  está  considerado  comó  inútil
para  el  servicio  activo.  Se  atribuye  este  siniestro  a  las  malas
ondiciones  de las  anclas  francesas,  las cuales  más  de una  vez
han  puesto  en  grave  peligro  a  los  acorazados  galos.  Feliz-

TOMO  LXXiY                        8
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mente,  fué--pible  salvar  l  azmamCnto,  rflÜnicibns,  y  car—
gos,  juntamente  con  mucho  material  útil.  El  casco  pudo  al.
fin  ser  remólcado  a  Tolón,  donde,  después  de  hacerlo  in
sumergible,  será  usado  por  la  Marina  como  blanco  per
manente  a  larga  distancia  para  estudiar  así  gradualmente
las  modificaciones  que  deben  introducirse  en  los proyectos.
para  mejorar  los  proyectiles  y  corazas,  y  también  en  el  ar
te  del  «eamoufiage,  de  acuerdo  con  los  deseos  de  nuestros
oficiales  para  una  preparación  más  realista  de  la  guerra..
Hay  conformidad  general  en  que  el  actual  valor  comba
tiente  del  Mirabean  no  tierece  la  pena  de  gastar  el  tiempo
y  el  dinero  que  precisarían  para  armarlo  de nuevo.  Aunque.
recibió,  como  sus  gemelos,  embono  de  madera  y  otras  de
fensas  antisubmarinas  que  probaron  su  eficiencia  cuando  el
Volktire  fué  torpedeado  dos  veces  cerca  de  Milo,  no  hay

que  exagerar  el  valor  de  un  acorazado  de  18.000  toneladas.
que  tiene  diez  años, de  vida.

Al  mismo  tiempo,  el  común  acuerdo  de  que  los  Nassau.
alemanes;  España»’, españoles;  los  Superbs  e Invincibi  es, in-
gleses,  son  dreadnoughts,  buques  de  primera  línea,  mien
tras  que  los  Mirabean  no  lo  son,  sino  que  pertenecen  a  la
misma  clase  que  los  King  .Edward  y  Lord  Nelson,  británi
cos,  hace  sonreir  a  los  artilleros  franceses,  quienes  muy
bien  saben  que  ‘la  prueba  del  puddingse  hace  tomándolo»,.
y  que  un  tigre  no  queda  desarmado  por  llamarle  gato.  El.
Mirabeau  tiene,  sobré  el  tipo  Nelson,  2.000 toneladas  más  de-
desplazamiento,  dos  cañones  más,  proyectiles  de  iiiás  peso,.
torres  más  espaciosas  y  más  apartadas,  con  más  ángulo  de
tiro,  y,.especialmente,  un  sistema  más  perfecto  de  defensa
antisubmarina.  Pero  todo  esto  no  evit.a  que-la  c’ase  fraii
cesa,  de  18.000  toneladas,  esté  ridículamente  sobreinon
tada  por  chimeneas  y  que  el  armamento  quedase  anticua
do,  aunque  muchos  consideran  que  la  adopción  de  caño
nes  monstruos  de  18  y  20  pulgadas  y  la  cnsiguiente  re
ducción  en  el  número  de  armas  ‘primarias,  traerá  la  reno
vación,  como  armamento  de  combate  de  media.no,  calibr&
del  de  nueve  pulgadas  o cosa  así,  capaz  de  tirar  a  l5.000yar-
das,  haciendo  una  buena  cantidad  de  blancos  y  pudiendo-
atravesar  cubiertas  y débiles  placas  de  blindaje  de  unas  seis.  -

pulgadas  de  espesor.  La batería  de  9,4 pulgadas  del  Mira
beau,  merece  recordarlo,  alcanzó  antes  dala  guerra  el 26por-
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:WO  blancos  a ‘distancia.  de  12.500 melros  en .ejereicios’
cerca  de  Córcega.  La  construcción  de  grandes  submarinos.
protgi.ddsLiti.vnlnrabieSa  loa. cañones  de  Seis  pulgadas,  es
otro’  argunriento  eb:fvór.de  i’etorno  a  los  armamentos  se
c,undarios.degrafl  aleançe,  que  fué  tenidoeil  cuanta  al  pro
y.ectar  lo  superdreadnoughtSfralieSeS  e italianos  de  nueva
c0nstinlceión.:     .•  ..•

1    -  ‘  1  ..  -  :-

Resistencia de los buques de cemento.—El barco  de cemento,
AsfeandequO.  embarrancó  en  la  bahía  de  .Somrne,  ofrece  un
teStimonio  práctico  en  la  debatida  cuestión  -de la  resistencia
del:eeinent  empleado  en. la  construcción  naval.  Es  un  do
eu.mcnto:de  particular  interés.  La experiencia,  aunque  invo
lufl-taria,  es  concluyente.

Ese  vapoi  es  el  primer  barco.  de  cemento  armado  de  la
ftota;de.  c,omr,io-  noruega.  Se  construyó  en  los  astilleros
FoÍgpcr,.efl  Máss (Norüega)  y  puede  transportar  unas  i.00
toneladHs;  sus  dos  máquinas,  de  160  caballos:  cada  una,  le
imprimen  una  velocidad  de  ocho  a  nueve  millas.

‘En  últimos.de.  diciembre  pisad.o,  mandado  por  el  capi
tán  Tianber,  salió  de  Noruega  con  una  carga  de  postes  de
madera  destinada  a  Rouen.  Latravesía  con mal  tiempo  per
mitió  .formarse  idea  de  süs  buenas  condiciones  náutias.
A  la  vuelta,  yendo  del.Havr.o  alpswicli  el  mar  era  muy  duro
y  el  horizonte  brumoso,  embarrancó  en  l.a punta  San  Quia
tín,en.  h-.desembocadura  del  Somme,  sobre  los  bancos  de
arena  qte  bordean.  la  costa.

La  resaca  era  tan  violenta  que  ninguna  embarcación
pudo  arriarse.  Las  olas  asaltaban  al  barco  y  lo  llevaban  de
banco  a  banco  hacia  la  playa.  A cada  golpe  que  daba  el des
graciado  barco,  se  temía,verlo  roto  como  cristal.  En  fin,.
después  de. tres  horas  de  angustia,  quedó  inmóvil:  estaba
en  la  costa;  la  mar,  al  retirarse,  lo  dejó  completamente
en  seco.

Se  comprOi)ó  entonces,  no  sin  extrañeza,  que  el  casco  no
tenía  avería  alguna.  El capitán  adoptó  las  disposiciones  ne
cesarias  pira  salvar  su  buque.  Socavó  la  arena  para  des
prender  el  pantoque  y  empleando  j uiciosanlente  las  máqui
nas  niotrices  del  buque,  en  las  horas  favorables  de  la  ma
reo,  logró  después  do  catorce  días  do  esfuerzos  conducir  a.
buen  término  tan  difícil  operación.  El  1.° de  febrero  el  AS-.
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keland  flotaba  y  al  día  siguiente  entraba  en  el  puerto  de
Saint-Valery.

Durante  los  trabajos  de  salvamento  el  capitán  Tranberg
con  un  oficial  aviador  francés,  había  volado  varias  vces
por  encima  de  la  bahía  de  Somme,  para  reconocer  el  canal
de  Saini:-Valery,  que  se  modifica  a  menudo  y  tomó  va-

-  rias  fotografías  que  le  permitieron,  llevando  sobre  la  car
ta  marina  las  correcciones  necesarias,  conducir  su  barco  a
puerto.

He  aquí,  pues,  un  buque  de  hormigón  armado  que  ha
cumplido  bien  su  cometido  en  circunstancias  difíciles,  sin
vía  de  agua  y  sin  rotura  alguna.  Esta  experiencia  desvanc
cerá  la  predisposición  que  se  tiene  de  confundir  la  nueva
materia  con  la porcelana.  La prueba  parece  sentar  el  hecho
de  que  el  hormigón  armado,  empleado  en  la  construcóión
de  barcos,  resiste  tan  bien  corno  el hierro  o el  acero  y  mejor
que  la  madera,  pues  es  raro  que  un  buque  do  madera,  des
pués  de  embarrancado,  no  haga  agua.

Nueva organización da la Flota. —  La  toma de posesión  del
Almirante  cii jefe  recientemente  nombrado,  vicealmirante
de  Bon,  será  el  punto  de  partida  de  una  nueva  distribución
de  las  escuadras  que  integran  la Flota  francesa,  como  resul
tado  de  qtiedar  ésta  en  pie  de  paz:

La  Flota  comprenderá:
1.°  Una  esenadra  de  combate  de  diez  unidades,  de  ellas

siete  dreadnoughts  y  tres  cruceros  acorazados.  La  man
dará  un  vicealmirante,  con  doe  contralmirantes  a  sus  ór
denes.

2.°  Una  escuadra  de  instrucción  compuesta  de:  a)  una
división  de  reserva,  con  efectivos  reducidos,  formada  por

tres  acorazados  y  tres  cruceros  acorazados;b)  la  división  do
escuelas  del  Mediterráno,  constituída  por  buques  antiguos.
Estará  mandada  por  un  vicealmirante,  teniendo  cada  divi—
Sión  al  frente  un  contralmirante.

El  conjunto  de  esas  fuerzas  navales,  es  decir,’ las  escu-a
dras  de  combate  y  de  instrucción,  se  colocará  bajo  el  alto
mando  del  viceaImiranteBoi,  que  a  las  funciones  de  Almi
rante  en  jefe  reunirá  las  de  Inspector  general,  arbolando  su
insignia  en  ui.  barco  independiente  y  disponiendo  además
de  un  crucero.
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El  ataque y la defensa de las costas.  —Durante  los  primeros
meses  de  la  guerra  no  hubo  ninguna  lucha  entre  las  escua
dras  y las baterías  costeras;  pero  al  principiar  el  año de  1915,
el  Almirantazgo  inglés  preparó  el  ataque  a  los  Dardanelos

 coiieentró  sus  escuadras  en  Mudros  (isla  de  Lemnos).  Esta
operación,  acertada  al  fin,  constituye  el  esfuerzo  más  con
siderable  que  jamás  se  haya  hecho  de  procurar  reducir  las
baterías  de  costa,  para  frahquear  un  paso.  Después,  en  el
curso  de  la  guerra.  se  registran  algunos  encuentros  entre
lo  monitores  ingleses  y  las  baterías  alemanas  de  Flandes.
También  merecen  citarse  los  operaciones  de  la  escuadra
alemana  contra  las  islas  del  golfo  de  Riga,  en  1917.

De  todas  estas  acciones  e  deduce  que  la  situación  de  los
acorazados  con  respecto  alas  baterías  de  costa,  no  se  ha
modificado  en  est  campaña.  La  ventaja  sigue  siendo  de  las
baterias  terrestres;  su  poca  visibilidad  hace  difícil  la  punte
ría,  y  para  destruirlas  es  preciso  alcanzar  sucesivamente
cada  cañón,  mientras  que  un  tiro  afortunado  puede  dejar  a
un  acorazado  fuera  de  combáte.  Concentrando  sobre  una
misma  obra  costera  un  gran  número  de  piezas,  será  posible
apagar  momentáneamente  sus  fuegos;  pero  para  tener  cer
teza  de  su  inutilización,  será  necesario  el  desembarco  que
permita  destruh  por  completo  las  piezas.  Todo  esto  era  ya
conocido  y  ha  sido  confirmado  en  los  Dardanelos.  Igual
meñte  se  ha  demostrado  el  concurso  precioso  que,  para  la
defensa  de  las  costas,  presentan  las  minas;  puesto  que  los
acorazados  no  podían  avanzar  sin  haber  dragado  antes  las
minas  y  este  dragado  se  hacía  difi.cilísimo  bajo  el fuego  de
las  haterías  costeras.

La  esterilidad  del  duelo  clásico  de  las  baterías  de  costa
con  los  acorazados,  orienta  las  operacioes  costeras  hacia
una  nueva  vía.  Tanto  de  un  lado  como  del  otro,  se  confiaron
los  bombardeos  a  las  fuerzas  aéreas;y  en la  segunda  fase  de
la  guerra  tomaron  aquéllos  tal  incremento,  que  raro  era  el
día  en  que  no  había  bombardeos  areos  en  el paso  de  Calais
o  en  el  Adriático,  es  decir,  en  los  sitios  en  que  los  aviones
podían  mañiobrar  a.poca  distancia  de  sus  bases.  Y  más  tar
de  la  distancia  no  fué  óbice  para  los  bombardeos  aéreos
pues  los  ingleses  prepararoIl  barcos  apropósito  para  tras
portar  los aviones  y  bombardear  las  costas  alemanas.

•   Los  ataques  aéreós  ofrecen  varias  ventajas  sobre  los  Ile-
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•vados.a  eabopor  los  acorazados,  puestóque  pueden  dlean—
zar  directamente  los  objetivos,  inutilizando  aaí todó  el  con
junto  de  las  defensas  del  frente  de  mar. de  las  plazas;  y’ por
ditimo  los  aviones  pueden  lanzar  bómbas  con  tal  cantidad
de  altos  explósivos,  como  jamás  pudo  alcanzar  él  proyectil
del  mayor  calibre.  .  .

Por  estas  razones,  los  ataques  contra  las  costas  tornarán
la  forma  de  bombardeos  aéreos,  salvo  en  algún  caso particu’
lar.  Cuando  los  aviones  no  puedan  ir  de  un  solo  vuelo’a  la.
costa  enemiga,  serán  trasladados  en  buques  especiales,  ca-
paces  de  llevar  gran  número  de aparatos.  inglaterra,’al  final
de  la  guerra,  teníaconsagrado  a  este  servicio  buques-veló
císimos  ydel  mayor  tonelaje.

La  defensa  de  las  éostas  tiene,  pues,  que  cambiar,  yaq’ue

los  bombardeos  se  verificarán  sin  que. esté  a la vista  un  solo
buque  de  guerra.  La defensa  tendrá  que  ser  sustituída’por
redes  y  otras  defensas,  antiaéreas,  por  baterías  especiales  j
por  escuadrillas  de  aviones  de  caza.  Losbuques  porta-avio
•nes  sólo,  podrán  ser  alcanzados  por  los  submarinos,  si  el
enemigó  es dueño  del  mar.  Estas  necesidades  trazan  el:cua
dro  de  la  futura  organización.

Desde  luego  será  inútil  volver  a  llevar  a  nuestros  fren
tes  de  mar  los gruesos  cañones  enviados  al  frente  terrestre.
El  alcance  de  estas  piezas  es  insuficiente  para  alcanzar  a  los
.dreadnoughts,  que  pueden  tirar  hasta  la  distancia  de  .16.000
y’17.000  metros;así  es  que  la,protección  de  dichos  cañones
sería  i IUSOrIa.—CONTRALMIRANTE DAVELUY.-.-(Del  Jl1onieur
de  ¿a Fiotte.)  .

INLATERRA  ,

Riesgos de los  tanques de petróleo por el rayo —Los  resulta
dos  de  una  información  referente  a  la  protección  de  los
.taiques  de  aceite. contra  01 rayo,  están  reunidos  en  u  folle
to  editado  actualmente  por  la Petroleum  Executive.

Existen  considerables  diferencias  de  opinión  en  cttanto
a  la  necesidad  y  también  a  la conveniencia  de  usar  conduc
tores  de  pararray.s  para  este objeto.  Las  opiniones  de  los ex
pertos  de  todas  clases,  americanos  e  ‘iiigleses,.  que  han.  sido
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recogidas  ahora  por  la  Petroleum  Executive,  pone  en  claro
-que,  según  prueba  la  experiencia,  el  uso  do los  conductores
no  es  necesario  para  salvaguardar  los  tauques  de  aceite  que
tornan  tierra  adecuamente  y,  en  ciertas  circunstancias,  pue
-den  ser  origen  de  mayores  riesgos  por  los  vapores  mean
‘le.scentes.

Mr.  O. P.  Bowle,  de  la  Oficina  de  minas  de,los  Estados
Unidos,  dice  que  el  hecho  de  que  los  conductores  de  los
pararrayos  presenten  una  línea  de  menor  resistencia  para
la  electricidad  que  pasa  de  una  nube  a  la’  tierra,  tiene  que
ser  una  amenaza  seria  para  la  estructura  sobre  la  cual  éstán
colocadas,  a  causa  del  enorme  voltaje  que  pueden  llevar
-consigo.»

La  Asiatie  Petroleurn  Cornpany  escribe  que  los  tanques
-de  almacenar  aceite,  si son  de  estructura  metálica,  resultan
ideales  para  disipar  una  carga  estática  de  electricidad.  Se
.emplean  algunas  veces  puntas  adicionalçs  para  la  descarga

-alargando  algunos  de  los  puntales,  hechos  de  carriles,  alre
dedor  del  techo  de  un  tanque  depósitoEn  nuestra  opi
nión  esto  no  es  necesario  puesto  que  el  tanque  mismo  tiene
suflcientes  puntos  de  desearga.»

En  un  memorandutn,  con  el  que  contribuye  al  folleto,
-Sir  Oliver  Lodge  ratifica  las  opiniones  de  los  expertos.
Sienta  el  principio  científico  de  que  «un  cierre  metMico
-completo  protege  todo  lo  que  se  encuentra  en  su  interior,

tanto  más  cuanto  más  completo.  es  aquél,  siendo  éste  el caso
de  un  tanque  de  aceite.  «A  pesar  de  ello—continúa  dicien
-do—las  chispas  en  la  proximidad  de  un  tanque  de  aceite  no
.son  de  desear  y,  por  consiguiente,  no  se  debe  alentar  nin
gún  medjo  que  pueda  producirlas  en  su  proximidad.  Por
esta  razón  yo  110  debo  recomendar  la  unión  de  conducto
res  de  pararrayos  a  los  tanques,  ni  tampoco  recomendaría
.que  se  les  dotase  de  una  torna  especial  de  tierra.»

Protección de os buques contra as minas.—La colocación de
‘minas  en  tiempo  deguerra,  excepto  dentro  de  las  aguas  ju
risdiccioflaleS  o de  aquellos  artefactos  que  por  lo menos  lle
van  aparatos  especiales  para  hacerla  inofensivas  después  de
cierto  tiempo,  está,  o mejor  dicho, estuvo,  antes  de  la guerra,
:absolutameflte  prohibido  por  la Convención  del  Haya.. Pero
eluso  inmoderado  de  minas  flotantes,  permannntemeflLe  aC
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ti  vas,  cuya  posición  proxirnada  no  podía  determinarse,  no
solamente  quebrantaron  lo dispifesto  en  los  Tratados  inter—
nacionales,  Sil)0  que  deliberadamenté  pusieron  en  peligro
la  seguridad  de  los  buques  neutrales  y  de  los  beligerantes
dedicados  al  comercio.  En  cambio  el  empleo  de  minas  flo
tantes  es  admisible  en  casos  como  el  del  ataque  naval  a  los
l)ardanolos,  en  Marzo  de  1915,  que  fu  un  hecho  licito  de
guerra  y  do éxito  inesperado.

Prácticamente  no  hay  otra  defensa.  contra  las  minas  flo
tantes,  que ejercer  una  vigilancia  muy  activa.  Un  sisternt
para  evitadas  se  proyecta  y  llevó  a  cabo  en  el  1edoulable.,.
el  antiguo  Revenqe,  buque  do la clase  Boyal  Sovereign cons—
truído  en  1888. Consiste  en  un  botalón  que  por  -un  extremo
osila  sobre  un  punto  de  la  pioa,  situado  algo  sOl)re el  agua,.
y  lleva  suspendido  por  el  otro  extremo  uiia  amplia  red,  que
se  puede  izar  o arriar  utilizando  un  cabrestante  del  castillo..
Se  mantiene  esta red  convenientemente  desviada  de  la proa,

por  medio  de  prismas  do  corneta  unidos  a  la  rehaga  infe
rior.  Es  iflflecesat-io  cubrir  todo  el  buque  a  lo  ancho  con  la
red  protectora,  puesto  que,  de  no  ser  la  velocidad  muy  pe
queña,  la  ola  divergente  que  se  forma  por  la  proa,  si  el  bar
co  no  es  muy  lleno  de  amuras,  desviará  generalmente  la.
mina,  como  se observa  en  boyas  y  objetos  flotantes,  que  pa
an  muy  cerca  de  la  roda.  Este  sistema  de  defensa,  tan  poco
nuevo,  experimentado  en  el  Redontable,  tenía  maniflestoa
defectos  cuando  el  buque  navegaba  en  circunstancias  de
mal  tiempo,  y,  sin  embargo,  otras  ideas  mucho  más  imprac.
ticablee  obtuvieron  resultado  feliz  en  la  practica,  si se  pue-
de  admitir  la  paradoja.

No  hay  duda  de  que  las  minas  flotantes  constituyen  un
peligro  muy  serio  y difícil  de. combatir.  Los  Constantes  ras
treos  con  redes  de  las  localidades  en  donde  se  sospecha  (-

se  sabe  que  estuvo  algún  submarino,  y  las  explosiones  des-.
de  el  aire  con  cargas  o,  mejor  aún,  atacando  el  mal  en  su-
raíz,  es  decir,  al  submarino  mismo,  son  las  mejores  defen
sas  que  pueden  emplearse.  Respecto  a  la  protección  del
buque  por  sí  mismo,  se  han  construido  dragaminas  con  do
ble  proa,  una  interior  a  la  otra,  para  disminuir  el  riesgo  en
el  caso  de  chocar  con  una  mina,- pero  la  protección  i-eai tiene
que  estar  necesarianente  en  evitar  que  se lancen  esta  clase-
de  artefactos.  ..
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Cuando  se  trata  del  problema  relativo  a  la  defensa  con
tra  mIñas  fondeadas,  las  dificultades  se  reducen  con sidera
bleinente,  debido  a  la posibilidad  depescarlas  por  cualquier
punto  del  orinqúe.  Además,  si una  mina  flotante  puede  ha
llarse  en  aguas  de  cualquier  profundidad,  las  minas  fondea
das  muy  raras  veces  se  encuentran  en  profundidades  ma
yores  a 40  o 50 brazas,  y  también  es  oco  frecuento  encon
trarlas  en  más  de  30. Lo  métodos  qe  se  pueden  adoptar
para  quitar  campos  de  minas  en  bloque dependen  por  cern
pléto  de  las  minas  de  que  so trate.

Si  son de  observación,  que  sólo pueden  explosionar  a vo
luntad  de  un  observador  en  tierra,  dependerá  enteramente
de  las  circunstancias.  El  contraminado  y  el  rastreo  para
cortar  los  cables  que  las  conectan  con  tierra,  son  las  mane
ras  que  hay  para  deshacer  el  campo;  pero  como  las  minas
d  observación  están,  generalmente,  muy  por  dentro  de  la
distancia  que  cubre  la  artillería  enemiga,  ambos  métodos
son  altamente  peligrosos,  si no  imposibles,  de  llevar  a  cabo.
Procedimientos  similares  se  adoptaron  para  buscar  las  mi
nas  eléctricas  de  contacto,  las  cuales  re  diferencian  de  las
anteriores  en  que  explosionan  también  como  su  nombre
indica.

Las  minas  electro-mecánicas  no  se  usan  corno  las  de  ob
nervación  y eléctricas  de  contacto,  en  la  defensa  de  puertos,
pero  si  para  el  bloqueo  de  las  cóstas  enemigas  o para  dise
minarlas  en  sus  aguas,  pero  una  vez  libres  del  orinque  y
arrastrada  por  la  corriente,  se hacen  peligrosas  igualmente
para  amigos,  enemigos  y  neutrales.  El  tipo  varía  considera
blemente  en  detalles,  unas  son  seiicillaniente  minas  do pro
fundidad  fija,  otras  llevan  reguladores  para  subir  y  bajar
con  la  marea  y, por  consiguiente,  se  mantienen  siemprO a  la
misma  distancia  de  la  superficie  del  agna  En  ambos  casos
llevan  orinques  que  las  unen  a  sumergidoreS,  pero  las  tui
nas,  aunque  fondeadas  a  bastante  distancia  unas  de  otras,
pueden  estar  conectadas  por  cables  para  hacerlas  más  peli
grosas.

Las  diferencias  que  existen  en  el  uso  de  las  minas  fon
deadas  para  la  defensa  de  las  costas  propias,  y  en  las  que
sirvenpara  destruir  al  enemigo;  dan  lugar  a  maneras  com
pletamente  distintas  de  procedei  para  quitarlas  Para  des
truir  las  uinas  eiernigas  dejadas  caer  en  las  aguas  propias,
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•  el  rastreo  es  el  único  procedimiento  que  se  emplea  eficaz
mente.  Corno  estos  campos  no  están  protegidos  por  los ca
•ñone  enemigos,  el  contraminado  resulta  un  gasto  innece
sario,  aun  cuando  quede  Ioclizado  el  campo;  perocorno  el
buscarlas  tiene  que  hacerse  rastreando,  ambas  operaçione
son  argas  y  peligrosas.

Durante  las  hostilidades  adquirió  un  alto  grado  de  per
..fección, el  modo  de  ejecutar  dichas  faenas,  y  aunque  las  pér
didas  -tanto  en  hombres  como  en  buques  empleados  en  estos
trabajos  fueron  considerables,  el  éxito  obtenido  fu&  tan
grande  que  indudablemente  evitaron  pérdidas  muho  ma
.yores  en  buques  y  dotaciones.  .  .

Cerca  deis  costa  inglesa,  en  el  momento  de  etaJlar  la
guerra,  algunos  buques  enemigos  fpndearón  minas,  y,  antes
de  las  veinticuatro  horas,  e[  lanzarniflas  Konigen  Louise,
:1ue  pertenecía  a  la. Hamburgo  American  Linie,  dedicado
antes  al  turismo,  fué  doscubierto  «erca  de  Essex  por,  el
zlniphion  y  una  escuadrilla  de  destroyers,  y  prontamente
hundido.  E  Amphion,  que  estaba  navegando  en  el  campo
recién  puesto,  cogió’ el  alambre  de  conexión  entre  dos  ird
iias,  y  se fué  a  pique  como  resultado  de  las  subsiguientes
explosiones.  .

Inmediatamente  de  rotas  las  hostilidades,  se  dispuso  la
-   movilización  de  un  número  considerable  de  vaporcitos  de

pesca,  los  cuales  montaron  cañones  de  tiro  rápido  de  tres
libras  y  seis  libras,  y  el  guarnimiento  necesario  para  ras
trear  minas.  Este  no  era  más  que  un  cable  resistente  d
-acero,  remolcado  entre  dos  trawlers,  y  mantenido  a  cierta
profundidad  debajo  de  la  superficie.  Los  dragaminas  traba
jaban  por  parejas  en  formación  escalonada,  cubriendo  así
una  ancha  zona,  pero  la faena  se  hacía  muy  lenta  y  peli
grosa,  puesto  ‘que  los  vapor.citos  carecían  de  protención.
Los  Gobiernos  francés  e  italiano  introdujeron  modificacio
nes  en  este  sistema  que  en  algo  lo  mejora.

Pero  el  problema  de  rastrear  debidamente.  grandes  ex
tensiones,  no  podía  resolverse  por  estos  laboriosos  métodos.
Era  necesario  un  procedimiento  más  eficaz que  protegiese
-a los  buques  individualmente,  y  un  sistema  de  dragar  minas
que  permitiese  elempleo  de. buques  operando  a grandes  ve
-locidades.  Una porción-  de  trabajos  experimentales  se  1 le,ya
ron  a  cabo,  en  un principio  en  Scapa  Flow,  bajo  la  direcciór
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4e  los  contralmirantes  Dnff,  Leveson  y  Ga  nt,  durante  la
primera  parte  de  la  guerra,  y  la  primera.  prQposciÓfl  para
gúarnir  un  nuevo  tipo,  partió  de  O. V. lJsborne,  segindo
del  Colossus. Hizo  el  esquema  el  Teuient.  d  jiavío  Dennis.
Burney,  que,  llevado  a  lá  práctica,  dió  origen  al’ parávane,
ampliameute,  adoptado,  el  cual  tuvo  un  éxito  enortnc  du
rane  los  dos últimcs  .ños  de  la guerra.Pero  el  proyeetO  Buç’
uey  no  dió  resultado  práctico  inmediato,  se  hicieron  con
experiencias  laboriosas,  primeramente  en  Ports.mouth,  don -

éel  Almirante  Sir  Hedworth  Meux  contriluyÓ  extraordi
nariamente  a su desenvolvimiento,  Y después  en  Seapa Flow,
-ionde  este  aparato  fué  continuamente  mejorado  durante
jos  años  1915 y 1916. A pesar  de  las  primeras  dificultades  en
su  manipulación,  que  dieron  motivo  a  muchos  comentarios
.escéptico,S  acerca  de  la  utilidad  del  invento,  fueren  al  fin
vencidas  aquéllas,  y  desde  entonces-el  sistema- se  hizo  uni
-yersal  para  toda  clase  de  buques  de  guerra  y  mercantes.

Los  paravaneS  (ya  descritos  en  un  núineroa,nteiOr  de  la
RuVISTA),  van  remolcados  en  parejas,  uno  por  cada  banda’
desde  la  roda,  en  el  caso  de.  ser  destinados  a  la  profecc.ió.p
del  buque,  o  desde  la  ..popa  de  barcos  pequeños,  cuando
-se  trate  únicamente  de  rastrear  minas.       . -

La  diversidad  de  tipos  de  buques,  y  particularmente,  la
gran  diferencia  en  las  velocidades  y clases  de  servicio  a que
se  dedicán,  envuelven  diferencias  considerables  en  la  prác
tica  de  los  sistemas  de  remolques  empleados  y  de  los p
-iavanes  mismos.  El  punto  de  unión  de  los  cables  de  remol
-que  al  casco  debe  ser  lo  más  bajo  y lo  más  a  proa  posible
para  aumentar  la  protección,  especialmente  si el  buque  cale
más  de  popa.  Para  conseguir  que  los  remolques  partan  del
punto  esencial,  los  buques  de  guerra  y  varios  -trasatlánticos.
dievan  generalmente  firmes  al  pie  de  roda  una  pieza  de  ace:
ro  en  forma  de  tacón,  mientras  que  los  buques  mercantes
.emplean  una  plancha  acanalada  de  hierro  montada  sobre  la
soda  que  se  puede  izar.o  arriar  a  voluntad  desde  a  bordo  o
un  pescante  curvo  muy  a proa,  cerca  de  la flotación,  que  sir-
ve  para  el  mismo  objeto.

Las  diferencias  de  velocidad  y.s.ervicios que.han  de  pEes-.
tar  los  buques,  implican  variaciones  en  el  proyecto  del  pa
.ravane,  existiendo  varios  tipos.de  protección  y  Uragaminas.
Así  tenemos:  -  .  -
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1.0  1ipos  deparauctne  protector.
a)  Tipo  de  acorazado,
b)   Tipo  de  crucero  de  combate  y  trasatlántico.
e)   Tipo M»  de  buque  mercante.
2.  Paravanes  clraqai’nin as.
a)  Tipo  de  grau  velocidad,  proyectado  para  tnontarl&

en  cruceros  rápidos  que  se  usó  también  en  los  destroyers
:d.ediados  a rastrear  minas.

Estas  instalaciones  se  diferencian  sólo  en  algunos  deta
lles  y  en  el  tamaño.  El  tipo  «M  difiere  principalmente  en.el
aparato  regulador  de  profundidades.  Aunque  la  colocación
de  los paravanes  protéctores  es  prácticamente  la  misma  cii
los  buques  de  guerra  y  mercantes,  los  detalles  de  las  insta
laciones  varían  considerablemente  debido  a  los  diferen
tos  métodos  empleados  para  atracarlos  al  costado  duran
te  la  navegación,  desde  su  posición  de  trabajo.  r4a can
a.  principal  que  obliga  a  hacer  estas  valiaciones,  es  debida
a  las  diferentes  formas  decascos  que  tienen  los  buques  de
guerra  y  merc:.tntes,  En  el  caso  de  los  primeros  la pieza  aca
nalada  que  se  desFiza sobre  la  roda,  usa-da generalmante  por
losbuques  mercantes,  es  inaplicable  por  completo,  a  causa
de  la  curvatura  (le  aquélla,  de  la  forma  espolonada  de  la
proa  y  la  interferencia  con  el  fuego  de  la artillería,  que  oca
siona  aquella  pieza  en  su  posición  de  descanso.  Las  proas
ms  reets,  que  genePalm.ente  tienen  los  buques  mercantes,
admiten  dicha  pieza,  pero  en  el  caso  dé  aquellascuyo  pie  de
roda  tiene  gran  inclinación  hacia  popa.  como  sucede  fre
cuentemente  en  los  buques  grandes,  especialmente  en  los
trasatlánticés,  se  hace  preciso  modificar  la  roda  dándole
una  exteésión  tal  en  la  parte  inferior,  que  resulte  esta  parte
la  más  salienté  por  delante  y  sobresalga  a  la  vez por  debajo
de  la  quifla.  Pero  en  este  caso,  resultaría  inaccesible  el  pun
tode  unión.  al  buque  de  los  cables  (le  remolque,  si  no  se
modificase  el  guarnimiento,  y,  en  los  buques  de  guerra  y
grandes  trasatlánticos,  se  emplea  para  ello  una  cadena  por
banda  de  las  cuales  un  chicote  parte  del  castillio,  pasa por  el
estopor,  baja  por  un  escoben  y  después  de  atravesar  por  uno
de  los  dos  agujeros  la  pieza  adicionada  al  pie  de  roda,  sube
por  la otra  banda  en  la  misma  forma  para  terminar  en  el
castillo.Uno  de  los eslabones  es  giratorio,  al  cual  se  une  un
extremo  dél  cable  de  remolque,  y  halando  o arrinndo  de  los
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chicotes  de  la  cadena  desde  cubierta,  puede  izarse  a  este  ni
vel  dicho  eslabón  o arriano  a la  posición  de  trabajo.  Estas
cadenas,  de  las  cuales  se  precisan  una  por  cada  paravaft,
constituyen  un  sistema  más  laborioso  y  complicado  que  el
usado  en  los  buques  mercantes.

En  estos  buques  los  medios  empleados  para  cobrar  los
paravafles  consistían  en  una  cargadera  de  alambre  por  ban
da,  unida  permanentemente  a  una  argolla  que  lleva  el para-
vane  enla  pieza  delcuohillo,  y  para  izar  a  bordo  el  tipo  «M
-servia  un  pescante  especial  situado  en  punto  a  propósito  a
cada  costado  del  buque.  En  los  buques  de  guerra  se  pres
eludió  de  esta  cargadera,  puesto  que  tiende  a  reducir  la  se
paración  entre  el  aparato  y el  costado,  y  a  aumentar  la  re
sistencia  adicional;  los paravanes  se  cobraban  a  bordo  4zan-
do  el  grillete  giratorio,  citado  anteriormente,  al  nivel  do la
cubierta,  y,  deslizando  después  un  ahorcaperros  de  forma.
especial  sobre  el  eabl.e  de  romolque,  se  halaba  de  este  a
bordo.

•    Antes  de  dejar  caer  al  agua  el  paravaue  se  tendrá  cuida
do  de  que  los  cables  que  aseguran  la  pieza  acanalada  que
resbala  sobre  la  roda,  estén  debidamente  amarrados;  no  es
fácil  disponer  las  cosas  de  modo  que  la  tensión  de  los  dos
cables  d  remolquó  sea  simultánea,  y  el resultado  es que  un
tiró  u de  cualquier  lado  tiende  a  desplazar  la  teja  de  la  po
sición  requerida.  Tampoco  es  recomendable  arriar  al  agua
los  paravanes  navegando  a unas  seis  u  ocho  millas,  a  causa
de  la  carga  repentina  que  tienen  que  soportar  los  cables.
Dichos  aparatos  se  arrojarán  al  agua  de  tal  manera,  que,  al
entrar  en  ella,  estén  en  banda  las  cargaderas  y  trabajen  sólo
los  remolques,  pues  si. llegasen  a  tesarse  aquéllas  antes  que
los  otros,  tomaría  el paravafle  una  posición  indebida,  y,  des-
de  el  momentaen  que  la  inclinación  es  de  45  respecto  a su
posición  vertical,  los  timones  horizontales  de  profundida
des  comienzan  a  actuar  como  de  dirección,  y  los  aparatos
se  sumergirán  a  lo largo  del  buque  en  vez  de  salir  a  sus po
iciones  propias  bajo  la  acción  de  los  planos.  Si  los  pescan-

tos  que  sirven  para  lanzar  los pa-ravaneS.eStáfl  situados  a  tal
distancia  de  la  pron  que  quedan  tesos  los  remolques  cuando
los  aparatos  tocan  el  agua,  no.  se  necesita  tomar  preiiaueio
ces  eseeia1es,  sino  arriar  debidamente  do  las  cargaderas
de  alambre  la  longitud  suficiente  para  evitar  un  cainbi.o de



&ióíi.”Oúadó’s’  tratá  -i•  ¡zl   ‘h:  que.
r’icir’la  vékcidad  del  barco;  dpuó&  traen  al ‘costado
hildd  de’ls  ‘cargad’ras  ‘  oütilia  ldS’pscan’tes  para
au’é’1:objetó.  A  continuación  se  l’evata”  la  ié’za  adanalada
montada  en  la  roda  valióndose’d’1  ‘arejode’qüe  va’ pro

 l  bi4uó  ha  d,  pe’rrni”uji   largo  tiem
póe’hiás  convniente  déjarla  sob•d  cubété•de’lo;  con
trérló  éría  eñtéjosoiar1a  a  suósicjóu  de’ét&a;  Una  de
lds  difiéultadéscyn  que  se  tro’peé  enM  ráctica,a.  montar-’
eéte1’istnié  en ‘iñichós  buquesmercéites;  eséatorpec’er  la
faériaidó  aríelas,:p6r  cuyo  motive  encontró’  al  principio,  el
ub’  dé  Ib  ravañesinagraii  oposi’eióh  porpartede  mu
chbs  cifarie•s  a pesar  de  que  algunos  é’oñp’rbbai.ojsu  efi
caéid,itindóndose  ea’que..no  díspóníaii  de  dotaciones  sufi
cfntes;’comó’  los  biu’esdu  guerra,.paia  cubrir  servicios.
adiékinales  Nó  obstante,  la  experiencia  les  bonvenció  bien
iréto  d  qu  el  valor  defensivo  de  los  aparaos  valía  la

pena  de  sufrir  las  molestias  de  su  manejo,  y  desaparecieron.
la  obfecioiies  hechas  anteriormente.

Una  vez  en  el  agua  los  paractnes  no  nucesian  atenión
alguna;  La  longitud  usual  del  cable  de  remolque,  depen
di’endóde  las  dimensiones  del  buque,  varía  poco y  es, por
régla  genérci,  de  45  a  55 varas;  el  sitio  donde  la  cargadera
dé  alémbre’  corta  la  superficie  del  agua,  sirve  de  guía  para
cÓ’noéor la  posicón  del  aparato.  En  los  buques  de  mucha.
eslora,  el  espacio  recorrido  por  la  pope,  cuando  gira  por
efecto  deun  ángulo  de  timón  considrab1e,  queda  sin  ras

‘trear,asi  ‘que  es  conveniente,  en  aguas  sospechosas,  meter
la  menor  caSa  posible  para  cambiar  de  rumbo.  Los  paraca
nes’permanecen  en  su  posición  debida  con  relación  af  bu
que,  tanto  al  efectuar  un  giro  como  un  cambio  de  veloci
dad;  y  al  palor  la  marcha,  debido  al  exceso  de  flotabilidad
de  los  aparatós,  vienen  éstos,  gradualmente,  a  la  superficie..
Si  cortan  el  orinque  de  alguna  mina,  por  la  misma  causa
aparece  visible  sobre  el  agua  este  artefacto,  que  puede  des
truírsele  con  armas  de  fuego  desde  a  bordo.  Las  hojas  cor
tantes  que  llevati  los  pavacanes  están  hechas  de  acero-
« Triumph  Superb,  especialmente  endurecido,  y  pueden
cortar  sin  dificultad  cierto  mírnero  de  orinques,  pero  en
casé  de  averiaese  se  reemplazan  fácilmente.

Después  de  cada  viaje  es  necesario  inspeccionar  los  ca--
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bls  de  blflolqi.  En  ün  priubipio  se’tiópezd’On  ‘rnis
dificultades  en’dtÓscbles  de  aIainbie,  odasioiadas  or  llLS
sddid5s  violefltalaS  ua1s  cauabari  la  rotui’a  de  lo
crdones  indiiduaIs,  ‘y se  probaron  muchísimaS  láe  dó
cables  aites  de  obteder  un  de  prácticó  reultadó.  El  cable
generalmente  empleado  tiene,  próximamente,  2 ‘/  pulgadas
de  circunferencia,  y  se  compone  de  tres  cordones  de  treinta
y  siete  alambres  cadauno.  La  vida  de  los  cables  en  servi
cio  depeide  principalmente,  de  la velocidad  del  buque.

En  cuanto.  al  sistema  de  paravafles  empleado  para  ras
trear  minas,  poco  hay  que  decir  respecto  al paravane  en  sí
cuyo  modelo,  no  variando  más  que  en  el  tamaño,  un  poco.
más  pequeño,  es  el  mismo  que  el  del  sistema  protector.
Aunque  el  guarnimiento  de  los  aparatos  dragaminas  de  alta
velocidad  puede  utilizarse  en  los  cruceros  pequeños,  so
proyectó  especialmente  para  usar  en  los  destroyers,  y  la
figura  1 da  una  idea  aproiinada  deY generalmente  adop
tadd.  Do  pescantes  giratorios,  uno  a ‘cada banda  en  la  to1
dula,  sitiados  a  popa  lo  más,posihle  y  claros  de  los  pro
pulsores,  sirven  para  tornar  los  paravanes  de  su  posición  de
estiva  y  arriarlos  al  exterior,.abrazados  por  unas  mordazas
en  forma  de  anillos,  muy  semejantes  a  las  que  en  los  botes.
de  vapor  se  usaban  antes,  en  lugar  de  tubos,  para  llevar
torpedos.  Para  sacar  del  agua  el paravane  y neterlo  a  bordo
se  utiliza  dicho  pescante,  el  cual  lleva  otro  más  pequeño-
que  auxilía  la  maniobra.  Facilitan  el  manejo  de  los  cables
de  remolque  dos  chigres  de  vapor  generalmente  emplaza
dos  algo  más  a  proa  que  el  cañón  de  pope,  con  el  dbjeto  de
rio  obstruir  el  ángulo  de  tiro,  por  cuya  razón  también  1os
pescantes  pueden  estivarse  horizontalrn  e ate.  Lo  chigres
son  revrsibles;  dedos  cilindros,  con  indices  para  marcar  la
longituç1Ldcab.l0  que  ha  salidp.  EL ciigre  de  estribor  tiene
además,  un  tambor  auxiliar  para  manejar  el  cable  de  la
.ranilla»

Como  es  inevitable,  remolcando  desde  popa,  que  I  po
sición  del  punto  de  partida  de  los  cables  esté  encima  .dein
agua,  quedaría  debajo  de  ellos  un  ancho  espacio  sin  dragar,.
como  indica  lafig.  2,  si no  estuviesen  guiados  por  un  apa
ratollamado  ranilla,  el  cual  tiene  por  objeto  mantener  los’
cables  bn  el  plano  longitudinal  por  lapopa  a la  profundidad
necesaria.  Eriparato  es  un  cuerpo  ovoide,  que  limit.a la  fio-
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tabilidad  negativa  delconjunto.  Tiene  un  piano  semejante
al  ue1levan  los  paraeancs,  pero  marcha  horizoiital  en  u
posición  de  trabajo.  La  ranilla  va  remolcada,  como  se  ve en
las  figuras,  por  un  cable  central,  cuya  longitud  se  ajusta
convenientemente  t  la  profundidad  a  que  deben  operar  los,

1  Cruceta  interpuesta  entre  la  tanil:a  y  el  buque,  con motones  parageisr
les  cables  de remlque.

2.  Pescante  giratorio.
3.  Cable  sin  guiar.

paravanes,  que  es frecuentemente  de  20 a 25 pies,  en  trabajos
de  rastreo.  Entre  la  ranilla  y  el  buque  va  una  chapa  ovalada
que  tiene  cuatro  ojos,  dos  sirven  para  afirmarla  al  cable  de
la  ranilla,  y  los  otros  des  llevan  motones,  por  donde  pasan
a  cada  banda  los  remolques.  de  los paravanes.  Estos  remol
ues  tienen  generalmente  mucha  mayor  longitud  que  los

FIGURA 1»

Pnreva,,e,  dragaminas,  e,s un  dcstreJer.

1
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empleados  en  las instalaciones  protectorás.  A los destroyers,
en  vista  de  su escaso  calado  y  los  inconvenientes  de  la  ins
talación  en  este  caso,  no  vale  la  pena  de  equiparlos  con  el
tipo  protector.

Con  este  sistema  de  rastreo  se  pueden  limpiar  de  minas
grandes  extensiones,  aún  a  grandes  velocidades,  por  ejem
plo,  26 a  30 millas.  Naturalmente,  la  resistencia  de  los alam
bres  tiende  a  reducir  la  velocidad  del  barco,  y  comQ se ne
cesita  disminuirla  a  8 o  10 millas  para  recoger  a  bordo  los
paravanes,  en  el  caso  en  se  pida  urgéntemeñte  un  inmedia
to  aumento  de  velocidad,  probablemente  sería  lo  mejor  pi
car  los  tres  remolques  y  abandonar  todo  el  equipo.  El  dra
gaminas  montado  en  buques  de  gran  velocidad  pasó  por

críticas  adversas,  hechas  por  la  oficialidad  de  los destroyers.

FIGURA  2a

Efecto  de la  ranilla.

i.  Posición  del  pescante  para  lanzar  el  cpsravino».
2.  cable  de  rastreo  gniado  por  el  matón  de  la  ranilla.
3.  cabe  sin  guiar.

No  corrieron  la  misma  suerte  los  sistemas  empleados  para
protección,  aún  cuando,  en  muchos  casos,  fué  considerado
Lomo  un  aditamento  pesado  y  engorroso  (algunos  de  diez
toneladizs  o  más),  en  proporción  a  su  utilidad.  No se  puede
admitir  esta  razón  como  una  crítica  seria  del  invento  que,
a  pesar  de  las  muchas  dificultades  que  parecían  insupera
bles,  se  desenvolvió  hasta  tal  punto  que  llegaron  a  adoptar
lo  3.000 buques  ingleses  y  toda  clase  de  buques  de  guerra
aliados,  no  obstante  el  coste  de  la  instalación;  y  este  fué  el
medio  de  salvarlos,  cuyo  valor  excede  muchas  veces  a  la
.cantidad  gastada  en  aplicarlo  urliversalmente.

TOMa  LXXXIV                                 9
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El  &ito  que  ha  obtenido  eluso  de  estos  aparatos  es  un
tributo  merecido  a  la  eficiencia  del  proyeeto,  y  el  inventor
Burney  debe  ser  felicitado  sinceramente  por  haber  dado  a
conocer  un  invento  tan  original.  —(De The Engineer.)

Buques mercantes en Construceián.—La cantidad total de bu
ques  mercantes  bajo  construcción  en  Inglaterra,  países.
aliados,  asociados  y  neutrales,  al  final  de  marzo,  era  de
7.796.266  toneladas,  según  las  listas  del  Lloyd.  De esta  can
tidad  2.254.845  toneladas  corresponden  al  Reino  Unido  y
5.541.421  toneladas  a  los  demás  países.

El  tonelaje  que  está  construyendo  Inglaterra  incluye  603.
vapores  de  acero,  de  2.220.816  toneladas;  39  cascos  de  ce
mento  armado,  de  27.360 toneladas;  un  buque  de  motor,  de
200  toneladas,  y  49  barcos  de  vela,  con  casco  de  acero,  de
223.966  toneladas.  La  cantidad  total  de  tonelaje  bajo  cons
trucción  al  final  de  marzo,  excedió,próximaiente,en  275.000
toneladas  al  que  eslaba  en  obra  al  final  del  último  trimestre
del  año  pasado,  y  en  más  de  375.000  toneladas  al  que  se-
construía  hace  doce  meses.  En  números,  los  buques  en  coas-
truccjón  excedían  en  233a  los  que  estaban  en  estas  condi
ciones  al  final  de  diciembre,  y en  259 a  los  de  hace  un  año..

El  trabajo  que  tenían  entre  manos  cada  uno  de  los  distin
tos  constructores  del  Reino  Unido  era  el  siguiente:  El Olyde,.
754.000  toneladas;  el  Tyne,  434.000  toneladas;  el  Wear,.
289.000  toneladas;  el  Tees,  224.000  toneladas,  y  Belfart  y
Londón  derry,  317.000.

En  cuanto  a  los  buques  grandes,  si  bien  solamente  cinco.

de  más  de  10.000 toneladas  fueron  botados  en  Inglaterra
durante  todo  el  añi  último,  estaban  en  coñstrucción,  el  31
de  marzo  pasado,  ocho  de  12.000 a  15.000 toneladas,  seis  de
15.000  a  20.000 toneladas  y  cuatro  de  20.000 a  25.000  tone
ladas.

Durante  el  pasado  trimestre  se  comenzó  a  trabajai’  en  100
vapores  de  423.570  toneladas,  y  fueron  botados  72  de
203.900  toneladas.

La  marina  americana  está  construyendo  cerca  del  75 por
100  del  tonelaje  total,  o  sea 4.185.523 toneladas.  En  las  eolo-
nias  británicas,  incluyendo  los grandes  Lagos  del  Canadá,
estaban  construyéndose  302.988  toneladas,  en  el  Japón
254.835  toneladas  y  en  Holanda  182.308.
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Si  las  cifras  que  fueron  dadas  para  fin  de  marzo  se
comparan  con  las  del  30  de  junio  de  1914,  último  período
trimestral  antes  de  la  guerra,  se  demuestra  que  un  creci
miento  enorme  tuvo  lugar  en  la  construcción  de barcos  en
el  extranjero.  Mientras  las  cantidades  para  la  Gran  Breta
ña  son  próximamente  500.000 toneladas  más  que  las  de  an
tes  de  la  guerra,  el  tonelaje  que  se construye  en  el  extranje
ro  aumentó  en  más  de  4.000.000 de  toneladas.  El  crecimiento
es  en  realidad  mayor  de  lo que  aparece  en  estos  números,
puesto  que  las  cifras  dadas  para  lo  construído  fuera  del
país,  en  junio  de  1914, incluia  640.000 toneladas  que  esta
ban  elaborando  Alemania  y  Austria,  mientras  que  los  pre
sentes  datos  no  comprenden  los  países  enemigos.  El  gran
desarrollo,  debido  a  la  guerra,  de  los  astilleros  americanoS
está  indicado  por  el  hecho  de  que  el  tonelaje  en  construc
ción  enlos  Estados  Unidos  es  más  de  28 veces  mtyor  que
la  masa  en  construcción  allí,  en  junio  de  1914.

Al  fin  de  junio  de  1914, el  nuevo  tonelaje  que  estaba  bajo.
la  inspección  del  Lloyd,  ascendía  a  1.865.357 toneladas,  1
cual  era  consideradocomo  una  cifra  muy  grande;  pero  el
total  presente  no  es  menor  de  4.597.615  toneladas,  un  au
mento  del  150 por  ciento  sobre  el  tonelaje  de  1914.

Buques de guerra en venta.—Dice el tirnes  qúe,  según  nota
facilitada  por  el  doctor  Maenamara,  los  ocho  buques,  cuya
venta  se anunció  en  dicho  diario  el  6 de mayo,  son  la prime.
ra  partida  de  170 barcos  de  guerra  de  varias  clases,  los  cua
les  serán  dados  de  baja  tan  pronto  como  estón  en  disposición
de  salir  a  la  venta  después  de  quitarles  la• artillería  y  otros
efectos.  Este  número  no  parece  todavia  definitivO,  pues,  con
el  advenimiento  de  las  condiciones  de  paz,  nada  menosque
cinco  clases  de  acorazados,  dos  clases  de  cruceros  acoraza
dos,  diez  clases  de  otros  cruceros  y  un  número  considera
ble  de  cascos  más  pequeños,  serán  dados  de  baja  en  el  ser
vicio  activo.

Los  barcos  que  están  ya  en  el  mercado  son  los  siete  des
troyers  Moy,  Mohawk,  Ness,  Ettrick,  Ure, Doon  y  ltulture  y
el  cañonero  Antelope,  todos  de  tipo  antiguo;  pero  una  lista
muchísimo  mayor  d  «buques  que  no  prestarán  mü  servi
eio  fué  notificada  a  la  Flota  el  9 de  abril,  en  la cual  estaban
incluidos  casi  todas  las  clases  de  buques  anteriores  a la  gue
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rra.  Los  acorazados  están  ordenados  desde  el  Redoutable  (ex
Revenge),  botado  en  el  1897, hasta  el  Africa,  del  tipo  King
Edn,ard,  el  cual  fué  puesto  a  flote  en  1905.

El  primero  ha  sido  por  algún  tiempo  el  único  barco  que
de  la  clase  del  antiguo  Royal  Sovereign  hubo  en  la  Marina,
debiendo  su preservación  a  haber  servido  como  buque  auxi
liar  en  la  Escuela  de  Artillería  de  Portsmouth.  En  octubre
de  1914 volvió  a  navegar  para  prestar  servicio  sobre  la  cos
ta  belga  formando  parte  de  la  fuerza  que  mandaba  el  almi
rante  Hood.  La  clase  inmediata  incluida  en  la  lista,  es  la
Majestic»,  de  la  cual  el  buque  de  este  nombre  fué  torpe

deado  y  hundido  frente  a  Gallipoli.  Otros  de  esta  clase  fue
ron  deshechos  durante  la  guerra  y  sus  cañones  instalados
en  monitores  nuevos.  Solamente  el  Jápiler  está  útil  actual
mente  y  fué  el  primer  buque  de  guerra  británico  que  va  a
Arcángel  para  vigilar  el  puerto  y  servir  de rompe  hielos.

El  buque  que  está  ahora  en  Murmansk,  el  Giory,  perte—
nece  a  la  clase  siguiente  de  los  acorazados  ingleses,  comen
zados  en  1896-7, de  los  cuales  el  Albion  y  Ganopus  están  ja
cluídos  en  la  lista.  Los  buques  de  esta  clase  formaron  la  es
cuadra  de  combate  en  China  a  principios  de  este  siglo,
cuando  Sir  Oyprian  Eridge  era  comandante  en  jefe.  En  1914
el  Canopus  salió  para  el Atlántico  del  Sur  con  el  objeto  de
reforzar  la  escuadra  del  almirante  Cradock.  Después  de  co
ronel  se  utilizó  en  la  vigilancia  de  Port  Stanley.

Con  la  venta  del  Exmoulh,  Duncan  y  Albemct.rle, toda  la
clase  «Admirah  desaparecerá  de  la  Marina,  puesto  que  el
Montagu  se  perdió  sobre  Lundy  Island  en  1906,  y  el  Gor
nwall.is  y  el  Russeii  fueron  hundidos  en  la  guerra.  Los  bu
ques  de  este  tipo,  con  el  Vengeance  en  lugar  del  Mntagu,
formaron  la  sexta  Escuadra  de  combate  de  la  gran  Flota,  al
principio  de  la  guerra.  Cuando  los  dragaminas  tenían  que
permanecer  cerca  de  las  bases,  lord  Jellicoe  hacía  que  uno
de  estos  acorazados  se  colocase  a  la  cabeza  de cada  escuadra
para  que  estos  buques  de  menor  valor,  pudiesen  descubrir
las  minas  antes  que  los  dreadnoughts.  Los  oficiales  y gente
llamaron  a  esta  Escuadra  la  «Escuadra  estalla-mjnas».

Los  acorazados  más  modernos  que  van  a  ser  excluídos
son  el  Africa,  Dom inion  e  Induslan,  de  la  clase  «King  Ed
ard,  botada  en  1903.05.  En  1914, los  buques  de  estaclas.e
formaron  la  tercera  Escuadra  de  combate  de  la  gran  Flota;
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poro  fueron  después  trasladados  al  Canal  de  la  Mancha.  El
Industan  fué  empleado  en  1918 comO  buque  depósito  para
la  enseñanza  de  los  oficiales  y  gente,  que  había  de  hacer  la
expedición  a  Zeebrugge.

El  crucero  más  moderno  que  será  desarmado,  es  el  Dulce
of  Eclinburgh,  único  buque  de  la  primera  Escuadra  de  cru
ceros  que  sobrevivió  a  la  batalla  de  Jutlandia.  Parece  ser
que  todos  los  de  esta  clase  no  serán  condenados  a  la  vez,
puesto  que  el  AchUles  y  Cochrafle permanecerán  en  la  lista
activa  con  las  clases  <Minotaur»,  »Devonshire»  y  «Mon
mouth»,  Las  clases  «Drake»  y  -Cressy»  quedarán  para  la
venta  y  el  King  Alfred  en la  primera  lista.

Tres  clases  de  las  que  antiguamente  eran  conocidas  como
cruceros  protegidos  de  primera  clase,  los  «Diadems’,  «Po
werfuls  y  »Edgars»,  quedan  ahora  entre  los grupos  no  efec
tivos,  y  el  Argonaut,  el  EndymiOfl  y  el  Edgar,  se  venderán
inmediatamente.  Fueron  usados  como  buques  patrullas  du
rante  la  guerra,  pero  en  1915 el  Edgar  fué  el  primer  buque
adaptado  con  la  protección  bulge»  antisubmarina,  y  con
otros  de  su  clase  releyó  los  acorazados  que  habían  estado
bombardeando  la  península  de  Gallipoli.  Respecto  a los cru
ceros  más  pequeños,  los  siguientes  tipos  desaparecerán:
«Challenger  »,  «Highfiyer»,  «Pelorus»,  Arrogant»,  «Talbot<,
Astraea»  y  «Apollo».  Sin  einbargo,  ciertos  buques,  que
darán,  por  ahora,  en  la  Marina,  tales  como  el  Highflyer,  el
cual  hará  de  buque  insignia  en  las  Indias  orientales.

•    Unos  100 destroyerS,  comprendiendo  desde  las  clases  «A»
a  la  »F.  se  clasificaron  como  inútiles,  y.  97  aparecen  en  la
lista  del  9 de  abril.  Sin  embargo,  pronto  desaparecerán  los
destroyers  que  cayeron  al  agua  antes  de  1009.  Todos  los
torpederos,  excepto  los  36  injvidøs  por  turbinas,  tipo  de
costa,  construídos  en  1906-09, serán  excluidos,  y  46 están  en
la  lista.  Quizá  la  unidad  más  interesante  de  este  grupo  es  el
torpedero  número  79,  el  cual,  en  las  maniobras  navales  de
1889  fué  mandado  por  el  Rey  Jorge,  entonces  teniente  de
navío  de  la  Marina  inglesa.

Los  nuevos cruceros protegidos clase «Centauro». —  Un  pro
ducto  de  la  guerra  naval,  notable  por  el  éxito  alcanzado,
fueron  los  cruceros  británicos  de  la  clase  Centauro.  Se  afir
rna  que  este tipo  de buque,  con  su moderado  desplazamiento
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de  4.190 toneladas,  es  uno  de  los proyectos  de  crucero  mejor
ideados.  Todos  estos  buques  mantienen  constantemente  una
velocidad  grande,  aun  navegando  con  malos  tiempos,  y  en
más  de  una  ocasión  aventajaron  a  los  destroyers  alemanes
que  tenían  una  velocidad  teórica  de  treinta  y  cinco  millas.  El
Centauro,  por  ejemplo,  construido  en  1916, tiene  de  eslora
450 pies, 43  de  manga  y  30.000 caballos.  Aunque  la  velocidad
proyectada  era  de  28,5  millas,  siempre  Jué  excedida,  y  el
Enqineer  dice  que  esta velocidad  llegó  a  treinta  y  tres  millas,
y  no fuó  excepcional  un  promedio  de  treinta  durante  varias
horas.  El  centauro  es,  indudabIemeite  uno  de  los  buques
que  por  circunstancias  de  la  guerra  sufrió  más  averías  en
el  casco  en  diversas  ocasiones,   a pesar  de  ello  siempre
pudo  llegar  a  puerto  con  seguridad.

Los  buques  de  la  clase  Centauro,  continúa  diciendo  el
Enqineer,  forman  el  eje  de  la  Fuerza  de  Harwich.  Sujetos,
como  estuvieron,  a  turnar  en  cruceros  continuos  en  el  Mar
del  Norte,  frecuentemente  con  malos  tiempos  y  amena
zados  siempre  por  minas,  torpedos  y  aviones  enemigos,  el
hecho  de  que  ñinguna  unidad  de  este  tipo  se  perdiese  en  el
curso  de  las  hostilidades,  es  un  tributo  a  su  construcción
robusta.  Para  mostrar  la  clase  de  experiencia  porque  pasa
ron,  cierta  noche  de  octubre  de  1917, el  Gentauro, que  izaba
el  gallardetón  del  Comodoro  Tyrwhitt  y navegaba  con  otros
cuques  de  la  patrulla  de  Harwich,  estuvo  cruzando  cerca  de
la  costa  alemana  con  viento  duro.  Al  parecer  marchaban
sóbre  un  campo  de  minas,  cuando,  a  causa  de  dos  explosio
nes  violentas,  voló  prácticamente  todo  el  casco  por  la  cara
de  popa  del  mamparo  de  esta  sección,  implicando  esta  des
trucción  el  desguarniniiento  de  los  aparatos  de  gobierno  y
el  quedar  fuera  de  servicio  una  de  las  máquinas.  A pesar  de
averías  tan  importantes,  el  Centauro  permaneció  a  flote,  y,
gracias  a sus  excepcionales  condiciones  marineras,  volvió  a
Harwjch,  aun  cuando  encontró  mar  gruesa  en  la  travesía.
El  crucero  1 u  enviado  a Chathan  para  reparar.  Habiendo
quedado  listo  en  enero  de  1918, entró  a prestar’  servicio  con
la  patrulla  de  Harwich.

En  junio  siguiente,  mientras  se  dirigía  a  las  costas  ger
•      mánieas,  chocó  con  una  mina  que  le  destruyó  la  proa.  Afor

tunadamente,  resistieron  los  mamparos,  y  con  las  máquinas
invertidas  pudo  regresar  a  Harwich,  cubriendo  una  distan-
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cia  de  120  millas  navegando  de  popa.  Las  réaraciOfleS
fueron  ejecutadas  en  Hull,dofld0  el  Centauro  se  unió  en  sp
tiembre  a  las fuerzas  de Harwich  como  conductor  de  destro
yers,  y continuó  en  este  servicio  hasta  final  de  año.  Después
del  armisticio,  fué  destinado  con  otros  buques  a  las  aguas
del  Báltico  para  traer  los  prisioneros  de  guerra  británicos.
El  Centauro  ha  sido  asignado  ahora  a  la  estación  de  ChinL

El  casco  está  proyectado  especialmente  para  soportar
velocidades  altas,  posee  muy  buenas  condiciones  marineras,
y  la  proa  va  fuert.emente  reforzada.  Se han  tomado  todas  las
precauciones  posibles  para  disminuir  al  mínimo  los  efectos
de  las  explosiones  submarinas,  Y el  número  y  distribución
de  mamparos  representa  un  gran  adelanto  sobre  la  práctica
de  la  pre-guerra.  Aun  cuando  no  podemos  dar  ningún  de-
talle  de  la coraza,  sí podemos  decir  que  estos  buques  aguan
tan  los  castigos  más  severos  de  la  artillería  enemiga  sin
quedar  fuera  de  combate.  El  armamento  principal,  que
consta  de  cinco  cañones  de  seis  pulgadas,  está  montado  so
bre  la  línea  de  crugía.  Dos  cañones  van  a  proa,  el  segundo
de  los cuales  está  montado  encima,  pero  muy  a popa  del  pri
mero,  sobre  una  superestructura  especial  provista  de  una
cubierta  voladiza  para  proteger  a  los  sirvientes  del  cañón
de  más  a  proa  del  rebufo  de  la  segunda  pieza.  El  palo  de
proa  es  un  trípode  con  cofas  para  la  dirección  del  tiro,  y
cste  tipó  de  palo  es el  que  se  emplea  ahora  en  todos  los  mo
dernos  cruceros  protegidos  de  la  Marina  británica.  En  al
gunas  unidades  de  esta  clase,  los  dos  cañones  de  trece  libras
que  constituyen  el  armamento  antiáreo  están  montados  en
el  medio  del  buque;  en  otras  quedan  más  a  popa.  El  tercer
cañón  de  seis  pulgadas  va  inmediatamente  después  de  la
chimenea  de  popa,  sobre  una  plataforma  circular,  mientras
que  el  cuarto,  montado  sobre  la  superestructura  de  popa,
tira  por  encima  del  cañón  quinto  que  está  en  la  todilla,
protegido  en  forma  adecuada  del  rebufo  de  la  otra  pieza.
Esta  nueva  distribución  del  armamento  permite  el  libre
uso  de  las  cinco  piezas  por  ambas  bandas  y  dos  por  popa  o
proa.  Monta  ocho  torpedos,  en  parejas,  sobre  cubierta.  El
sistema  de  la  dirección  del  tiro  de  la  artillería  y  torpedos  y
las  distribuciones  eléctricas  son  del  modelo  más  moderno
así  como  la  artillería,  que  posee  un  alcance  muy  poco  fre
cuente  para  este  calibre.



718                 MAYO. 1919

Destroye!  «Trusty»._E1 astillero  de  East  Cowes, isla  de
Wight,  acaba  de  hacer  entrega  al  Almirantazgo  del  destro
yer  Jrusty,  que  tiene  1.000 Ioneladas  de  desplazanje0  y
28.000  caballos.  Este  buque  empezó  a  construjrse  el  11  de
abril  de  1918 y  botado  el  6  de  noviembre  último.  La  máqui
na  propulsora  consiste  de  turbinas  de  engranaje  Brown-
Cutis,  y  las  calderas,  que  queman  sólo  petróleo,  son  del
tipo  White-Forster  rnultitubulares  ,El  7rusty,  que  hace  el
número  70 de  los  torpederos  construidos  por  esta  casa,  ob
tuvo  en  pruebas  35,5 millas  de  velocidad.

Los  nuevos dirgibJes de la Marina.—_Las alteracioies  hechas
en  el  dirigible  R.  33, que  acaba  de  Construir  la  casa  Arms
trong  para  el  Almirantazgo  y  cuyas  características  han  sid&
divulgadas  por  la prensa  diaria,  le  permiten  llevar  combus
tible  suficiente  para  cruzar  el  Atlántico  quedándole  todavía
un  gran  margen  de  seguridad.  El  R.  34,  tambión  construído
para  la  Marina  por  los  astilleros  del  Clyde,  está  equipado  en
forma  semejante

El  Almirantazg0  guarda  el  más  profundo  secreto  acerca
de  los  planes  para  un  viaje  transatlántico  que  muy  pronto
realizarán  estos  buques  aóreos.  Sin  embargo,  hay  motivos
fundados  para  sospechar  que  el  R.  33 y  el  R. 34,  serán  en
viados,  según  el  7irnes,  al  aerodroino  de  East  Fortune,  cer
ca  de  Edinburgh,  donde  quedarán  albergados  uno  al  IadG
del  otro.  Desde  East  Fortune  haráii  unu  serie,  de  vuelos  ha
cia  el  Oeste,  y,  si  encuentran  una  oportunidad  favorable,  el
comandante  de  cada  buque  podrá  hacer  un intento  para  cru
zar  el  Atlántico.  Si  la  previsión  del  tiempo  indicase  uno
prolongadarnent  bueno,  el  Almirantazgo  puede  ordenar  el
intento  para  un  dia  determinado  pero  el  plan  anterior,  que
deja  a la  discreción  de  los  comandantes  el  salir  cuando  en
cuentren  condiciones  a  propósito,  es  el  más  probable.

El  dirigible,  al  cual  dejará  sitio  l  R.  33 en  el  hangar  de
construcción,  es  el  R.  39,  que  será  mayor  todavía,  pues  la
longitud  tendrá  695 pies  y  el  diá.metro  85.  La  capacidad  del
gas  serán  unos  tres  millones  de  pies  cúbicos1 lo cual  le dará.
100  toneládas  de  fuerzas  ascensional  si  el  gas  usado  es  el
hidrógeno.  El  peso  de  la  estructura  se  calcula  en  40 tonela
das,  quedando  disponibles  para  petróleo,  aceite,  dotación,
etcétera,  60  toneladas.  El  R. 33  tiene  una  capacidad  para  gas
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de  dos  millones  de  pies  cúbicos,  60 toneladas  de  fuerza  as
censional  y  30 de  carga  útil.  Se notará  que  mientras  la capa
cidad  del nuevo  baque  aéreo  aumenta  en  el  50 por  100 con
respecto  al  R.  33, su  carga  útil  será  el  100 por  ciento  mayor:
El  aumento  de  dimensiones  añadirá  solamente  10 toneladas
al  peso  de  la  estructura,  pero  crecerá  la  fuerza  ascensional
cerca  de  40 toneladas.

ITALIA

Premio a los que destruyeron el «Viribus Unitis».—EI Consejo
Superior  de  la Marina  ha  concedido  al  teniente  coronel  de
Ingenieros  navales  }taffaele  Rosetti  y  capitán-médico  Raf
fado  Paoluoci,  la  prima  de  1.300.000 liras,  que  se  repartirá
entre  ellos  por  la  destrucción  del  dreadnought  austriaco  Vi
ribus  Unitis  con  un  torpedo  de  su  invención.

De  este  notabilísimo  hecho  nos  hemos  ocupado  en  el
cuaderno  de  Marzo  (pág.  424).



MISCELÁNEA

Aplicacion del «audión» como «relais» telefónico.—En el cua—
derno  de  agosto  de  1916, nos  hem6s  ocupado  de  las  válvu
las  termoiónieas,  que  con  los  nombres  de  Audión  y  Ultra
audión  (De Forest),  Pliotion  (Langumir),  relais  (Liebeu),  se
nrnpleaban  ya  en  la  radiotelefonía.  En  el  cuaderno  de  di
ciembre  de  1918, D. Guillermo  Ortega,  ingeniero  de  la Gom
pañía  de  Telegrafia  sin  hilos,  en  un  notable  articulp  expli
ó  la  teoría  de  las  válvulas  termoióniCaS,  citando  al  final,
entre  las  válvulas  de  tres  electrodos,  además  de  las  indica
das,  las Round-Marconi,  las  Rome  y  las  de  la  Western  Elec
tric  Company;  todas  de  aplicación  en  la.radiotelefonía.

Ahora  leemos  en  La  Natura,  que  empiezan  a  usarse  las
válvulas  termoiónicas  con  excelentes  resultados,  en  las  re
des  ordinarias  de  telefonía,  como  relaje  o  amplificadores  de
la  palabra.

Las  válvulas  terrnoiónicas  empleadas  son  lámparas  esfó
ricas  (fig. 1.»), en  las  cuales  el  vacío  se  ha  llevado  al  límite
máximo  (1/1.000.000’» de milímetro  de mercuiio).  El  filamen
to  incandescente  es de  tungsteno  y está  colocado  horizontal
mente.  La  rejilla  está  constituida  por  una  espiral  de  alambre
de  niqiel  colocada  alrededor  del  filamento  ya  una  cierta  dis
tancia,  Por  último,  la  placa  es  unahoja  de  níquel  arrollada
alrededor  de  la  espiral  precedente.  El  culote  de  la  lámpara
lleva  cuatro  espigas:  una  para  la  placa,  una  para  la  rejilla  y
dos  para  el  filamento,  que  pueden  penetrar  en  una. toma  de
corriente  especial  que  lleva  cuatro  cavidades.  Las  dimen
siones  son  tales  que  es  imposible  inttodueir  lis  espJga5  cii
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sus  alveolos  si. no  están  en  la  posición  correspondiente,  para
evitar  errores.

Veamos  su  aplicación  como  relais.  Supongamos  que  la
línea  telefónica  sobre  la  cual  se  quiere  amplificar  la  recep
ción,  se  une  a los  terminales  1 y  2 (fig.  2.ft)  del  primario  de
un  transformador  T2, cuyo  secundario  está  unido  a  la  reji
lla  de  una  lámpara  A,;  bastará  colocar  en  serie  con  el
circuíto-placa  un  receptor  telefónico  de  resistencia  apro

piada,  para  oir  una  conversación  considerablemente  ampli-.
fieada  Si  requiere  mayor  amplificación,  se  une  entonces  el
cIrcuito-placa  de  la  lámpara  A1, por  medio  de  otro  transfor
LfladorT,,  ‘al circuíto..  rejilla  de  una  segunda  lámpara  A2  y
el  circuito-placa  de  esta  segunda  lámpara  es  el  que  se  eo
neCta  con  el  teláfono,  pudiendo  emplearse  así  sucesivamen
te  varias  lámparas.

FIGURA  1a

Iá»eparas  ermoiÓnjeas  ecu  tres  electrodos.
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Sin  embargo,  hay  que  hacer  notar  que  la  amplificación
tiene  lugar,  no  sólo  sobre  la  corriente  telefónica  propia
mente  dicha,  sinó  también  sobre  las  corrientes  parásitas;  de
suerte  que  puede  ser  perjudicial  el llevar  la  ampliación  de
inasiado  lejos,  porque  estas  corrientes  parásitas  pueden
perjudicar  la  audición.

Tal  como  está  presentado  el  esquema.de  la  figura  2a,  re
sulta  no  reversible;  es  decir,  que  sólo  se  puede  hablar  en
un  solo  sentido  con  amplificación  de  la  palabra.  M. Latour

Esquema  de  la  colocación  ces serie  dr  dos  lámparas  amplificadoras.

1-2   Entrada  de  la  línea  telefónica  en  el amplicador.
3-4   Salida  do  la  línea  telefónica.

Ai  A2  Lámparas  de  tres  electrodos.
Bi  B2  Filamentos  metálicos  de las  lámparas.
0’  02  Rejillas  de las  lámparas.
Di  Ds  Placas  de las  lámparas.          $

Ti  Ts Te  Trasformadoras.
C  Batería  de acumnl  adores  de los  filamentos.
E  Batería  cc  acumuladores  de  los  circuitos  placa-rejilla.

ha  imaginado  otro  esquema  susceptible  de  resolver  esta
dificultad  (fig..  3.s).  El  transformador  A  comprende  dos
nrrollamientos  primariOs  (1, 2), en  serie  sobre  la  corriente
del  teléfono  que  se  quiere  amplificar.  El  sepundario  3  no
lleva  más  que  un  solo  arrollamiento  y  se  une  al  eircnio
rejilla  de  la  primera  lámpara  del  amplificador  E. El  éircufto
placa  de  la  última  lámpara  se  une  al  priman6  4de  un  se
gun&o  transformador  O,  cuyo  secundario  5  está  montado
sobre  una  derivación  6-7  del  cireuíto  de  cónversación.

4

FIGURA  2.’
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Sé  ve  fácilmente  que  en  estas  condiciones  la  ampliflea-.
ciónse  produce  en  lo&dos  sentidos;  la  corriente  amplifica-.
da  es  vertida,  por  decirlo  así,  sobre  los  dos  puentes  de  la.
línea   se  superpone  a  la  normal  sin  perturbarla  lo  más-
mínimo.

Se  notará  en  la  figura,  y  sobre  la  derivación,  dos  con
‘densadores  D  y  E,  que  tienen  por  objeto  detener  las  co
rrientes  de  llamada  continua  o alternativa  de  baja  frecuen
cia,  para  las  cuales  el  puente  sería  un  corto  circuíto  suscep
tible  de  debilitarlas  y  perturbar  el  funcionamiento  .  de  los
timbres  y  otros  órganos  de  llamada.

El  relais  descrito  puede  colocarse  en  cualquier  parte  de

A  Trasforjflad,)r
1-2   Circuítos  primarios.

3  Circuito  secundario.
B  Ampifióado.  con  una  o  más lámparas  igual  al  de la  figura  .

C  l’rasforiiiador
4  Circufto  primario.
5      Id.    secundario.

6-7   Unión  del  circuíto  5 con  la  línea  telefónica.
D-  CondenS

la  haca;  pero  necesita  batería  de  acumuladores  para  el  cir
cuito-placa  y  para  el encendido  de  los  filamentos.  Los  del
primer  circuito  se  usan  poco;  pero  no  así  lbs de  los  filamen
tos,  que  se  descargan  rápidamente,  siendo  velitajoso  el
apagar  las  lámparas  cuando  no  se  comunica.

Mr.  Latour  ha  imaginado  una  disposición  especial  basa
da  en  el  empleo  de  un  electroin1ál  retardado,  que  permite
a  los  telefonistas  el  encender  o  apagar  a  distancia  las  lám
paras  de  una  manera  sencihlísima  pues  es  suficiente  el  em
plear  una  seial  de  llamada  prolongada  y  pueden  da-ese

FIGURA  3°
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cuenta  del  encendido  por  un  control  acástico  obtenido  por
el  funcionamiento  de  un  vibrador  especial.

Los  ensayos  en  la  línea  París-Marsella  han  dado  exce
lentes  resultados  y  cte esperar  que  dentro  de poco  tiempo
lleven  estos  amp1ificadoreS  que  tanto  beneficiarán  la  audi
ción  a gran  distancia.

Hidroplanos para  pesca y  oeceanografia.—Se pregunta  en
qué  podrá  emplearse  la  gran  flota  aérea  adquirida  durante
la  última  guerra  por  los  Gobiernos  beligerantes.  Muchas-
ideas  se  han  emitido  respecto  a  este  punto,  siendo  una  de
las  últimas  la  del  profesor  Joubin  del  Instituto  de  Occeano—
grafía  de  Mónaco.

Un  papel  importante  desempeñado  por  los  hidroplanos
durante  la  guerra,  ha  sido  la  caza  de  submarinos.  Como  es.
bien  sabido,  si  el  submarino  no  está  sumergido  a  mucha
profundidad,  se  dibuja  fácilmente  su  silueta  mirando  sobre
el  fondo  del  mar  desde  cierta  altura.

Esto  sucede  también  con algunas  especies  de  peces  gran
des.  Un  mujol  de  buen  tamaño,  por  ejemplo,  puede  vers&
desde  una  altura  de  60 a  90 metros  cuando  nada  sobre  fon
do  de  arena.  Si  bien  los  peces  pequeños  no  se descubren  lo
mismo  cuando  están  aislados,  son  vistos  fácilment.e  al  pre-;
sentarse  en  bandadas  o  manchas,  como  la  sardina,  el  aren
‘ue,  etc.,  y  otras  especies  muy  útiles  para  la  alimentación.

El  profesor  Joubin  propone  que  se  establezca  un  servi
ojo  regular  de  hidroplanos-patrullas  sobre  ‘los  parajes  de
pesca.  Estos  aparatos  estarían  dotados  de  estaáiones  radiote
legráficas  coh  las  que  darían  noticia  a  los  pescadores  cer
canos,  siempre  que  localizaran  una  bandada  de  peces,  eco
noínizando  mucho  tiempo  a los pescadores,  y  además  asegu
raría  el  empleo  económico  de  cebos  caros  como  la  raba,
que  se  usa  para  la  pesca  de  la  sardina.

Una  bandada  de  sardina  moviéndose  algunos  pies  por  ba
jo  de  la  superficie  (y esto  también  sucede  con  otras  especies
importantes),  se distingue  por  el  brillo  característico  debido
a  la  reflexión  de  la  luz  sobre  las  escamas  del  pescado.  Un
observador  que  vuele  a  altura  moderada  puede  fácilmente
descubrir  así  la  mancha.

El  atún  del  Golfo  de  Vizcaya  se  alimenta  con cierto  crus
táceo  Eutliemisto  bispiwsct,  que  vive  en  inmensas  aglome—
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raciones,  coloreando  de  rojo  la  mar  en  grandes  extensio
lles.  Como  estas  manchas  que  denuncian  la  proximidad  del
atún  se  ven  fácilmente  desde  los  barcos  de  pesca,  no  hay
duda  que  se  verán  mejor  y  más  fácilmente  desde  un  hidro
plano.  Se  piensa  que  los  pescadores  del  atún  harían  bien
abandonando  sus  barcos  de  vela,  y  adoptando  los  de  motor
con  cámaras  frigoríficas.  Por  delante  de  la  flotilla  de  pes
queros,  al  hacerse  a  la  mar,  saldrían  algunos  explordoreg
aéreos,  que  pronto  determinarían  haeiá  dónde  estaba  el atún
y  su  alimento  favorito.

La  pesca  de  la  ballena,  como  e  realiza  en  las  Azores,
puede  citarse  como  industria  en  que  tendría  inmensa  utili
dad  el  empleo  del  aeroplano.  Los  balleneros  sostienen  pues
tos  de  observación  en  estas  islas,  en  lo  alto  de  las  piedras
elevadas,  desde  los  que  se  pasan  a  veces  meses  enteros  sin
ver  una  sola  ballena.  La  ventaja  de  sustituir  la  estación  fija
por  un  aeroplano,  es evidente.

Hay  también  muchas  clases  de  investigaciones  hidro
gráficas  y  oceanográficas  que  pueden  llevarse  a  cabo  ven
tajosamente  por  medio  de  aeronaves  apropiadas.  M. Joubin
ha  señalado  que  en  tiempo  claro,  aunque  tIO  esté  la  mar  lla
na,  es  fácil  observar  el  carácter  del  fondo  a  profundidades
moderadas.  Las  diferencias  de  color  sirven  para  distinguir
el  fango  de  la  arena,  el  cascajo  de  la  piedra,  etc.,  asi  como
las  características  de  las  algas,  vegetación,  etc.  Los  hidro
planos  pueden  emplearse  para  anotar  en  las  cartas  estos
datos  que  interesan  a  las  pesquerís,  industrias  de  algas,  et
cétera.  Puede  emplearse,  sin  duda  alguna,  la fotografía  para
facilitar  este  servicio,  siendo  fácil  equipar  los  aeroplanos
para  tan  especial  trabajo:  tal  es  la  instalacióii  de  un  anteojo
en  la  parte  baja  del  aparato  para  descubrir  importantes  de
lalles.
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CILINDROS OE SALVAWNTO
Y I)EPS1TOS SUMERIIIBLES •  COBUSTlB1E 1ÁUU()

POE  EL TENIEM  DE NVÍO

O.  MANUEt  MEDINA

S i en  todas. las épocas el espíritu  emprendedor  del hom
bre  se preoCUPó por el rescate de los cuantiOSOS teso
ros  que sin  cesar van a parar al fondo  de los mares,

no  es de extrañar que en los tiempos modernos, caracteri
zados por el vivo intercambio comercial entre las regiones
del  Globo, y en que sin cesar cruzail los  mares en todas
direcciones valiosos cargamentos transportados en cientos
de  buques que pagan crecido tributo a las nieblas, tempo-
rales, abordages y demás accidentes propioS de la navega
ción,  se haya recrudecido este empeño, favorecido Ot  los
nuevos  horizontes que ofrecen los procedimientos indus
triales de nuestros dias marchando en armónico concierto
con  las ininterrumpidas conquistas de la ciencia.

La  finalizada guerra presta palpitante actualidad a esta
cuestión, pues, además de las pérdidas ocasionados en tiem
pos  normales por los  siniestros maritimOS, que sólo en la
costa inglesa se calculan anualmente en más de 200 millo
nes depesetaS, los 15 millones de. toneladas hundidas por
la  mina o el orpedo  han  sido poderoso incentivo para la
formación de importantes empresas que provistas de abun
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dante  y exceknte  material  se  dedican  a  faenas  de  sajva—
mento.

No  es  nuestro  objeto  hacer desfilar ante la  vista del lec
tor  el numeroso  y variado- Iliaterial  de  salvameiito  en  uso:
el  tema es  sujestívo,  pero  atenta  la imaginación al examen
del  conjunto  corre  el riesgo  de  .desviarse  del fin concreto

nos  proponemos,  o sea, de llamar la atención acerca del
artefacto  que,  por  no  tener  nombre  Consagrado por el  uso
en  castellano,  designaremos  Of  Cilindro de  salvamento, y
que  está  llámado a  prestar  utilísimos  servkiós  a  lá Marina
en  general y a  la de guerra  en  particular, pues,  su  Utilidad
no  queda  restringida  a  la elevación de cuerpos  sumergidos,
Sino  que, en  los arsenales y  bases  navales  puede  encontrar
vasto  campo de aplicación  corno  depósito  submarino  para
el  combustible  líquido, y  también  como algibe  flotante para
su  traósporte  a  los lugares  donde  las necesidades  del servi
cio  lo requieran.

No  es  preciso  encarecer  la irnportaiicja  que  tiene  hoy
día  el  dotar  a  las  bases  navales  de  depósitos  submarinos
para  la  conservacióji  del COllibustible líquido,  alimento iii-
dispensable  de  los  modernos  motores,  porque  el  notable
impulso  que la  pasada guerra  ha comunicado al crecimiento
y  desarrollo de los  aparatos voladores, y la fe y el entusiasmo
con  ue  en los  países  civilizados se  trabaja  por desentrañar
los  secretos de  la navegación  aérea, seducidos  por  la nóv
dad  y por  los brillantes  resultados  obtenidos,  es prenda  se
gura  del grado  de  perfección a  que  muy pronto  se  llegará
en  la consfruccióii de dirigibles y aeroplaiios.

Por  consiguiente  el  peligro  del bombardeo  aéreo  en  las
guerras  futuras ya no  es  .una  amenaza,  es  un  hecho real; y
es  l)reciso prevenirse contra sus  destructores  efectos  dispo
nie,do  con  tiempo  una  eficz  protección de todos  aquellos
elementos  que  son indispensables  para  la defensa nacional.

Concretándonos  al combustible líquido, es indudabfe
tie  los depósitos subterráneos o taladrados en el macizo de
montes y bolinas, constituyen  una acertada  Solución ál pro
blerjia,  si sólo se  atiende al resultado final, o sea,  a su  pro-
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tección  contra  el peligro aéreo; pero  razones de índole  eco
nómica,  especialmente  en  España  donde  la  Administración
no  suele  ser muy pródiga  cuando  se  trata de atender  a  las
exigencias  de  la defensa  nacional,  aconsejan  reservar estos
medios  para  aquellos  elementos  que  por  su  naturaleza o
condición  forzosamente han  de conservarSe en  tierra.

Los  depósitos  al  aire  libre,  hábilmente  disimulados  en
el  terreno  o  encubiertos  por  ingenioso  camo flage, pocas
garaiitías  ofrecen  de que  sean  respetadas  por  el  enemigo,
porque  conocida su  posición en tiempo  de paz, nunca falta
ran  puntos  de  referencia  que  en  la  guerra  sirvan  de  guía
para  facilitar su destruccióll.

El  artefacto de que  tratamos  es  una  solución  aceptable
del  problema,  pues  sobre  el  primer  procedimiento  lleva la
ventaja  de  la economía;  y supera  al  segundo  por  la  invisi
bilidad  que  le proporciona  la capa de  agua  que  tiene  enci
ma,  y  por  la  movilidad  que  consier.te  situarlo  en  paajes
distintos.

En  esencia,  el  cilindro  de  salvamento  está  constituido
por  un  cuerpo  cilíndrico  hueco,  de  resistencia  apropiada
para  soportar  las  presiones  a  que  ha  de  estar  sometido y
con  un  sistema  de válvulas adecuado  para  poderlo  sumer
gir  por admisión  de agua, y  para  devolverle  la  flotabilidad
por  expulsión  del liquido que  lo llena.

La  diferencia entre  su  peso  absoluto  y  el  volumen  de
agua  desplazado,eS el esfuerzo útil a los efectos de elevación.

Como  se ve, no  es  más que  una variante  del clásico sis
tema  que  aprpveclia  indistintamente  el  esfuerzo mecánico
de  gruas  o poderosos  chigres,  la  fuerza  natural de  las  ma
reas,  el  movimiento  de  elevación  de chalanas  y  pontonas
vaciando  el agua  con  que  previamente  se  han  anegado,  la
fuerza  ascensional  del  mismo buque  convenientemente  ce
rrado  y achicado y, con  frecuencia,  el  efecto combinado de
dos  o más de los  procedimientos  marcados.
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Sin  descender  a  detalles técnicos  que  interesan exIusi
vainente  al  Ingeniero,  daremos una  idea general de  su  dis
posición  y de  los órganos  esenciales  para  su  biten  funcio
na tu ¡en to.

Como  ya  hemos  dicho,  exteriormeiite  presenta  el  as
pecto  de  una superficie cilíndrica con  las bases  bombeadas
para  facilitar su  marcha a  reniolque.  Interiormente  está  di
‘idido  en cierto  número  de  compartimientos  estancos  por
medio  de mamparos:  los  extremos,  de  capacidad  reducida
con  relación  a  los demás,  tienen  por objeto  darle  la  estabi
lidad  necesaria para  facilitar su  manejo.  Los  restantes,  ge
neralmente  en número  de  tres,  son  los  destinados  a  apro.
vechar  su  fuerza  ascensional  al  expulsar  el  agua  que  los
llena.

Aunque  esta división  complica  en  cierto  modo  el  apa
rato,  por el aumento  de válvulas que requiere, es preciso re
currir  a ella, porque  si  no  una  pequeña  inclinación  del  ar
tefacto,  debida a  cualquier  causa accidental,  daría  por resul
tado  que,  de  110  estar  completamente  lleno,  se  correría  el
agua  interior  hacia la extremidad  hundida,  con  lo  cual iría
aumentando  gradualmente  la depresión  hasta  llegar  a que
dar  el cilindro completamente  vertical.

A  su  vez,  lo•s compartimientos extremos o tanques  de re
gulación  están  subdivididos por un  mamparo  horizontal. El
bajo,o  tanque de estabilidad, debe tener capacidad adecuada
para  que  al estarcompletameiite  lleno  de agua,  el conjuntó
posea  la altura metacéntrica necesaria  para  su  fácil  manejo
cuando  el  cilindro flote vacío. El alto es  el verdadero tanque
de  regulación y sirve para  ajustar en  superficie  la  flotabili
dad  del cilindro parcialmente  anegado.

Cada  uno de los  compartimientos  centrales  lleva una o.
dos  válvulas de  inundación,  de diámetro  suficiente para  que
pueda  realizarse la  operación de  llenar con  facilidad, y  dis
puestas  en forma que  Puedan abrirse y cerrarse desde  la ge
iieratriz  más alta del cilindro.

Complemento  necesario para  la inundación  son dos vál
vulas  de aire,  por lo  menos,  por  sección y  situadas  en  los
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puntos  extremos  y  más elevados  del  coniPartiLll  nto;  así,  a

medida  que  va entrando  el  agua  expulsa  gradualme1te  un
volumen  de aire equivalente, pues,  de  otra  manera, éste  se
iría  comprimiendo hasta  adquirir  una  presión  igual a  la del
mar  en el  orificio de entrada,  con  lo cual,  claro es, quedaría
cortada  la  ulterior admisión.

Los  dos  tanques de  estabilidad, a  su  vez, van  provistos
cada  unO de  su válvula de  inundación;  y  el  escape  de  aire
se  verilica  por  un  tubo  vertical  que  atraviesa  de  abajo  a
arriba  el  tanque de  regulación.  Estos  admiten el agua de los
de  estabilidad  a  través  de  las  válvulas  correspondientes  y
tienen  en su  parte  alta válvulas  de  aire.

El  vaciado del cilindro se  realiza  fácilmente  por  medio
del  aire  comprimido,  para lo cual cada compartimiento lleva
un  alojamiento  roscado donde  se atornilla  un tubo de aire a
presión  que  lo pone  en coniunicación con el  depósito de  la
coflipresora.

La  salida del agua interior puede  tener  lugar a  través de
las  mismas  válvulas  de  inundación  o  pasando  por  otras
especiales  si las primeras  están cerradas.

Los  cilindros preparados  para utilizarlos  como  tanques
de  combustible  llevan en cada compartimiento  un tubo aco
dillado  cuya extremidad  inferior  alcanza al fondo  con  obje
to  de  poder  aspirar  el  líquido almacenado  conectándolO a
una  bomba.

Para  manejarlos  bajo  el  agua,  van  provistOS de  cuatro
fuertes  cáncamos  donde  enganchan  otros  tantos  inotofleS
se  coloca  el  cilindro entre  dos  pontoflaS donde  se afirman
los  chicotes  de las  cuatro  tiras  pasadas por  los  inotoneSY
arriandó  o cobrando  de  los chicotes  libres  se  le situará a la
profundidad  deseada.

La  expulsión  del  agua  debe  hacerse  progreSiVa1et1t
así  se  evitan los - estrechoflazos  y  fuertes  sacudidas  de  los
cables  de suspensión  que  puede  dar  lugar  a  la  rotura de
alguno  o algunOS de ellos.

En  cuanto  sea posible  debe proscribirse  el uso de cade
nas  como  ligazón  intermediar  entre  los  cilindrOS y  los
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cuerpos  Sumergidos, optando, en. su  lugar, por el  empleo
de  cables de mena adecuada,  pues la elasticidad de los últi
mos consiente la repartjcjóii más uniforme del trabajo entre
los  diversos cables destinados a  Soportar la  carga. A  falta
de  ellos, von Arvay en Handbueh des Seeiuannswessens re
comienda engrilletar entre los trozos de cadena estrobos de
cable  de alambre cuyo procedjiiiiento dió exceleite resulta
do  en el salvamento del submarino francés Curie, hundid&
en  Pola, después de haber fracasado los intentos llevados a
cabo con cadenas empalmadas por rotura de éstas.
•   El amarre o  articulación de  los  cables de suspensión
tiene lugar en argollones colocados en estrobos que abrazan
la  superficie externa del Cilindro Sobre la cual están sólida
mente fijados hierros en LI  donde se engargant  los  pri
meros  para impedir su  resbalamiento

•  Debido a la adherencia del fondo, y  miy  especjallllente
cuando es de naturaleza fangosa, el impulso inicial que hay
que  Comunicar a los cuerpos sumergidos para SuSpenderjos
es  superior al que  seria preciso pára contrarrestar única
mente  la  acción de  su peso, y  por  eso, para facilitar  e
arranqtje, es muy convejliente iniciar la faena dando un re—
molque  lateral afirmado en una  de  las extremidades del
casco, con lo cual  queda en Condiciones de obedecer más
fácilmente al  esfuerzo de  elevación Si  la operación ha de
hacerse por etapas sucesivas es  decir, transportando gra
dualmente  el buque hundido a fondos cada vez Illenores,
como sucede, sobre todo, cuando. se utilizan los diques flo
tantes cuya amplitud vertical de movimiento es tan limitada,
pueden descartarse o al menos aten uarse en gran parte, los
perjudiciales efectos de la adherencia del fango Colocando
debajo del casco un  amplio pallete formado por trozos de
lona vieja cosidos; este procedhjiiento tiene la ventaja de
estar sanciojiado por la  práctica según puede verse en la
obra  ya citada de von Arvay, cuya lectura recomemidamos a
los interesados en esta clase de estudios.

Siempre que de trabajos submarinos se trate no hay que
perder  de vista que, aparte de  las limitaciones impuestas
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por  el aumento  progresivo  de  la  presión  c&n la  profundi
dad,  el obstáculo mayor que hay que  vencer proviene de las
desventajosas condiciones en que tienen que  desenvólveíSe
los  buzos para desarrollar su labor: Estos ejecutan el trabajo
con  los movimientos entorpecidos por la  densidad del me
dio  en que se encuentran y sometidos a un  exceso de  pre
sión,  causa determinante de serios trastornos fisiológicos.

Por  consiguiente, la sencillez y la  rapidez son condicio
lles  esenciales para el éxito  de las faenas submarinas, de
biendo  evitarse cuidadosamente todas aquellas que deman
den un gran esfuerzo, que requieran largo tiempo o que exi
jan el concurso colectivode los buzos para un fin determinado.

Los  cilindros  de salvamento, apesar de su  poco peso,
pues es evidente que la fuerza ascensional puede graduarse
a  voluntad convitiéndO1a en  nula o  positiva, no  dejan de
ofrecer grandes inconvenientes cuando se trata de adosarlos
a  cuerpos sumergidos a causa de la gran dificultad  que re
presenta para los buzos tener que  operar con artefacto tan

voluminoso; por eso no  es de extrañar que los  austriacos,
cuando procedieron al salvamento del Curie, renunciaran a
su  empleo, no obstante contar con un  magnífico material
de  esta clase prefiriendo, en su lugar, aprovechar repetidas
veces la fuerza de elevación de un dique flotante convenien
temente preparado.

Con  objeto de facilitar en lo  posible su manejo, creemos
que  en  la  práctica daría buenos resultados utilizar  iiras
boyas, como elemento auxiliar, para establecer la uniÓn COU

el  cuerpo a suspender.
Estas boyas estadan taladradas en su  parte central para

servir  de guía a los cables de suspensión, y para su manejo
irán  provistas:

1.0  De las válvulas necesarias para, a semejanza de los
cilindros,  poderlas sumergír y devolverles la flotabilidad por
expulsión  del agua que contengan en su interior.

2.°  De una fuerte mordaza situada en su parte alta.
30  De  un  sólido gancho, de  forma  apropiada, para

conectarlo a los argollones de  los cilindros; y
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4°   De los  cáncamos  necesarios  para  su  manejo.

Una  vez  establecidos  los  aiiiarres  en el casco  del  buque
hundido,  o  pasados  por  su  quilla  los cables  necesarios,  o.
chicotes  libres  se llevarán por  el conducto  central  de otras’
tantas  boyas, afirmándolos  después  a alguna  pontona o bar
caza.  Se inundan  las boyas y  descenderán  deslizándose  por
los  cables de suspensión  hasta  que alcancen la  profundidad
deseada,  donde  se sostendrán  por  medio de  trapas.

Preparado  todo en esta  forma, baja el  buzo y su  misión
se  liniita a  apretar  las mordazas, operación  sumamente  sen
cilla  que se  reduce  a imprimir  un  movimiento de rotación a
la  manivela, y con ello,  boyas y cables quedan  sólidamente
u nidos.

Se  vacía el agua de  las boyas,  inyectando  aire  compri
mido,  y obedeciendo  a  la  fuerza  ascensional  arrastran  los
cables  dejándolos  tesos y  verticales.

Sólo  queda  por  sumergir  los  cilindros  de  salvamento
cuidando  de que  la posición  de sus  argolloiies  coincida con
el  centro de las boyas, y el buzo,  en una  nueva  inmersión;
enganchará a ellas  sin  dificultad  los  ganchos  de  las boyas
pudiendo  darse por  terminadas  las faenas submarinas.

Este  proceditnieiito  tiene  aplicación indicada  tratándose
de  submarinos  hundidos  en grandes  profundidades  cuando,
por  deberse  el accidente a  una  avería  en los  motores, con-
sena  intactos  sus  cornpartiniientos  y,  por  lo  tanto,  no  es
necesario  un gran  esfuerzo para  volverlo a  la superficie.  En
este  caso, se empezará por efectuar un rastreo llevando a  re
molque  un  trozo de cadena intercalado  entre  dos cables de
alambre  hasta  lograr que  el  seno de la cadena  pase  por de
bajo  de una  de las extremidades  del  submarino,  operación
relativamente  fádl  dadas  las formas puntiagudas  de  ¡a popa
y  proa de esta  clase de  barcos.  Se  repite  la  operación  para
pasar  un segundo  cable por  la otra  extremidad  y  entre  am
bos  podrá suspenderse  el submarino  sin que sufra quebranto
dado  su  poco peso.  El resto de la faena  se  deduce de  lo ya
expuesto.

Vemos,  pues, que  las  boyas,  además  de las  facilidades
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que  proporciollari  para  el  amarre,  consienten  regular  sin
dificultad  la profundidad  a que se  desea colocar los cilindros
cuya  ventaja  puede ser  de gran  utilidad  en casos  esecialeS

En  estos últimos años, y  con  éxito  satisfactorio, se  han
empleado  repetidas  vecés los  cilindros en  faenas de  salvá
meiito;  pueden  citarse, como ejemplos  típicos,  por el  varia
do  papel que  en  ellos han  jugado, lo  casos  del  submari
no  americano F-4, del crucero inglés GladialOr y el  del aco
tazado  italiano  San GiogiQ.

El  F-4,  como se recordará,  se  fué a  pique  el  24 de  ivár
zo  de 1915 en  las cercanías  de  Elonolulu  y,  tras  las  cousi
guientes  exploraciones,  pudo  averiguarSe que  yacía  en  una
profundidad  de aproximadamente  ioo metros.

La  gran  profundidad  a  que  estaba,  la  circunstancia  de
haberse  comprobado  que  se  habia anegado  el  casco  y los
contados  recursos  de que  se  disponía,  presentabali  la  em
presa  erizada de dificultades para  lograr  un  resultado  satis
factorio.  Sin embargo, derrochando  ingenio  y a costa  de  un
trabajo  constante y hábilmente  dirigido, se  consiguió remo1-
carlo  hasta  dejarlo en  15 metroS de agua.

En  esta  situaCiófl se  tropezó con  una  nueva  dificultad:
no  había sondas  inferiores a  12 metros  a donde  poder trans
portarlo  y  era  preciso dejarlo. en 7,5  metroS, como niEnhlliO,

para  que  pudiera  ser recogido por  el  dique flotante  de  que
se  disponía cii  Nonólulil.

Había,  pues, que  elevar al submarino  de  una  vez  desde
los  15 hasta los  7’5 metros, y para  salvar  este  bStCUlO  se
recurrió  a  los  cilindros  de  salvameilto  empleando  seis  de
ellos  con  un desplazamiento total en  conjunto  de  420 tone
ladas;  se adosaron  al casco  hundido  tres  por  banda,  ligán
dose  entre  sí dos  a dos  por cadenas  en cuyo seno se apoya
ba  el submarino.  En este caso, por consiguieflte  se confió a
los  cilindros  el esfuerzo total de  elevación.

El  Gladiator, después  de  ser  abordado  por  el  1.  Paul
el  25  de Abril  de  1908,  se  hundió  con una  escora  de  900

quedando  descansando  en  el fondo por  su  costado de estri
bor,  y con  el de babor  a flor de  agua.



738 JUNIO  1919

Pasando  por  alto los trabajos realizados  para aligerar  su
peso  e  impedir  su  resbalaniiento  a  aguas  más  profundas,,
por  la pendiente  del terreno,  sólo indicaremos, que,  para  fa
cilitar  el adrizamiento  se  utilizaron con  éxito  los  cilindros
ejerciendo  su esfuerzo sobre  cables  pasados  por  la quilla y
hechos  firmes en  el costado  de babor.

Por  último,  en  el  caso  del  San  Giorgio varado  en  la
Úaiola,  cerca de Nápoles, contribuyeron  poderosamente  los
cilindros  a Comunicarle la flotabilidad necesaria,  después de
desembarcar  la  artilleria,  carbón,  municiones,  efectos  de
consumo  y cuanto se  pudo  para  aligerar  el  peso del  buque.

-  .—,   -

•

-



DE  LA AGUJA G1ROSCÓPCA sP’ERRY

POR  EL  TENENTE  DE  NAVÍO

-   O.  LUIS  DE  VIAL-  Y  DIESTRO

Y  EL  ALFÉREZ  DE  NAVlO

D.JESUS  M-’  DE  ROTAECI4E

I NDUDABLEMENTE uno  de lo  problemas undamefltale5  dela  Navegación  y del combate naval, es  el  que  dé por  resultado  el conocimiento  del N. verdadero, misión  reser
vada  hasta  hace poco,  a Fas agujas  magnéticas,  las  cuales
necesitando  correcciones  inciertas según  el punto  del globo
en  que se  encontraseti,  y en  tnayOr escala de incertidumb
según  la posición en  el buque, élase  de éste,  rumbo, baa11e
y  otras porciód  de  múltiples  factores  que  hacen  de día  en
dí  más  complicado  si  estudio  y  más  dudosóS  sus  resul
tados.  -

Est  explica la aceptaCióli que  han  tenido  las  agujas  -

roscópicas  al señalar  el N.  verdadero con  una fuerza 200 ve
ces  mayor  qu  la  magnétka,  indepéndiéntemte  he  os
factores  perturbadores  y  si  en  la  actualidad  hay  muchos
barcos  que las llevan, en el porvenir será iia’ot  este número.

Al  preseilte tenemos agujas  de esta  clase  en  España  en
los  cuatro submarinos  y proiito las tendremO  en  los acora

-zadós,  y el. ser nosotros  los  decanos en  el  manejo  de  este
material,  aparte  de  haber recibido  algunas  eneñaflZaS e  la
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casa  Sperry,  de labios de sus  ingenieros,  nos  ha  movido a
hacer  este  trabajo que  esperamos  sea  de  utilidad inmediata
a  ¡os oficiales de la Armada  que  tengan  que  encargars  de
ellas;  mejor  dicho,  a  todo  oficial que  no  quiera  estar ale
jado  de este  esencial  progreso  en  la  navegación

Deseosos  de que  este  trabajo  reúna  la  mayor  autoridad
posible,  hemos prescindido en casi todo él de puntos de vista
persónç  y Jo hemos  compuesto de  la manera siguiente:

Para  la  Parte teórica  con  que  empieza, hemos  traducido
el  trabajo  del Comma,ider  Loujs  M. Nulton, de  la  Marina
americana  y  aparecido  en  la  Revista  de aquella  Corpora
ción.  Este  artículo era el oficioso de  la casa  Sperry  y encie
rra  los  únicos Conocin]ientos teóricos que allí nos enseñaron.
Por  nuestra  parte,  las adiciones  o aclaraciones  las hemos
reducido  lo más posible.

Respecto  a  manejo e instalacióti  ¡los hemos  guiado  por
lOS  libros de  instrucciones  que  da  la Casa,  aparte  de  algu.
nas  observaciones  personales  sobradaniente  Comprobadas
en  ios dos años y  medio que  llevamos con  esta  aguja; esto
en  lo referente a  manejo, y  en la parte  de instalaciómi des
cribimos  lo que  hemos efectuado  con  las  que  montamos  la
pasada  primavera  en los  submarinos  A-2y  A-3,  operación
que  ¡los fué encargada  Of  Real orden.

Las  figuras también son,  en  su inmensa  mayoría,  de los
libros  editados  por  la  Casa,  habiendo  sido  nuestra  única
misión  traducir  o. añadir  ¡a leyenda.

Sólo  nos resta  añadir  lo  fácil que  es farniliarjzase  con
estas  agujas, y,  después  de esto, estar  plenamente  satisfecho
de  este  material  y creerlo  insustituible

APUNTES SOBRE LA AGUJA GIROSCÓPICA DE SPERRY

El  giróscopo  es  un  instrumento  para demostrar  ¡as leyes
de  rotación y Consiste esenciajj)iejite en un pesado  toro cuyo
eje, puede girar  libremente  en todas ‘direcciones

Reducido  a  su  más simple esquema lo  hemos  represen..
lado  en  fa figura J.
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La  rueda  giratoria o toro  A es capaz  de  mover’Se al rede
dor  del eje  XX; éste  se  encuentra  apoyado  en  el  aro  13B.
Este  aro  es libre  de moverse
alrededor  del eje VY que for
ma  parte  del  disco  CC,  el
cual  puede asu vez tomar por
ee  de  su  giro  la  línea  ZZ.
La  construcción descrita  per
mite,  pues,  al  priuiitiv  eje,
o  sea  al  eje del  toro el  girar
y  orientarSe -en cualquier  di
rección  en  el espacio.

Este  toro  A  tiene,  al  gi
rar,  determinadas  caracterís
ticas.  Por  ejemplo:  arranca
al  giro en  una  posición cual
quiera  y después,O sea mien-  Figurt  1.’

tras  está girando,  lo separamos  de  su montaje  y  sujetamos
entre  el dedo pulgar  e índice, veremos (figura 2.)  que  al mo

ver  la  rueda en  el  espacio  en  cualquier  dirección  siempre
que  deje  XX permanezca  paralelo  a  su primitiva  posición
no  notaremos  ninguna  anormalidad.

Por  ejemplo:  el  eje  del  toro giratorio  puede  pasar  por

rl

5  

Figura  2.

las  posiciones  sucesivas 1, 2,  3,  t,  5,  6,  7 como en  la figu
ra  3a  y mientras en. su.movimiefltO a través del espacio con-
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tinúe  eleje XX paralelo  a  su  posición  piinitiva  nada  ob
servareiiios.  Si  ahora  vemos  el  toro  sin  preócuparnos  del

paralelismo  sucesivo del ejeXX,  por ejemL
pb,  como  se  ve n  las figuras 4•a  y.5  es

Y)   .Ç  decir,  si  el  eje  XX ‘tambiéii gira.’ en  vez
/      de liinitarse  a  trasladarse,  entonces  ocu.

rrirán  los  fenómenos  siguieÑtes: Notare

Fur  4  mo  una  definida  y  positiva  resistencia a
este  movimiento,  acompañada,

al  mismo  tieinpo  por  una lendencia  a1  giro en
otro  sentido  del  de  la  rueda  y de  su  eje.  Esta ?
resistencia.y  esa  tendencia  siguenIeyes  definí-  
das,  las  cuales son  el  fundamento  de  ta.  aguja
giroscópica.                   : ..,     Fu  

Vamos  a  recordar,  aunque  no sea  nada más que  én sen
tido  puraniente  físico, las dichas ‘leyes si se  quier.e entender
el  citado  fundamento.               :
MOVIMIENTO DE PRECESIN

•  •.  Supongamos  al  toro  girando  en  la  dirección  ina.rcada
pOÍr la  flecha (fig. Ó..), hagaii,osuna  ligera  presión  en  cada
extremo  del  eje XX para  producir el  par  PP,  el  resultado

•  ‘  a.’           es que  el  eje  XX  resistirá a  este
movimiento  y se  moverá  en la di
rección  resultante  RR, o  sea  en
ángulo  recto  con  el  par  de  pre
sión  PP,  el cual  es, en  verdad,  el

origen  del movimiento.
Figura  5U  ‘         Efl la figura 7•a  producimos  un

par  perturbador  segúi  PP,  y  el
resultado  es  análogo,  o séa que  el  eje  XX se, ‘résisté a’ uio
verse  en esa dirección,  hero  adopta,  en cambio; el  giró. en
plano  vertical  según el par  RR, es decir, también  cii  ángulo
recto  con el  plano de  las presiones  perturbadoras.  Es  decir,
ese  efecto es siempre producido por la misma causa o la mis
n1a’ausa  produce siempre el misnoefectoyes  su aplicación
la  que  permite  el  funcionamiento de la aguja giroscópica.
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No  es  necesario  para  aplicar  la  ciencia, ‘el estudiar  lá
teoría  matemática del giróscopo,  sino que  el  fenómeno des
crito  se  recordará  como  ccausa  y  efecto,  ihuitándonoS  a
comprender  su aplicación,.

Refiriéndoflos  a  las  condiciolleS  representadas  en  las
-figuras a  y 7fl  el  movimiento del eje XX de la rueda,  en un
plano  perpendicular  al  par  aplicado,  se  denomifla  movi
miento  de precesión o simplemente precesión.

Es  indiferente la posición del eje XX en el  espacio, hori
zontal,  vertical e  inclinado; las relaciones cie direcciones de
precesión  son las mismas, es  decir, siguen- tas mismaS  re
glas.  RefiriéndoflOs de nuevo a  la figura 3a  recordemos  que
.el  movimiento  del eje  paralelo a sí mismo en  el espacio,  no
debe  producir  precesión; de  modo que  si un sistema  giros
cópico.no  es  actuado  por  fuerzas  externas  qüe  tiendan  a
producir  precesión, el  eje, al permanecer  paralelo a si  mis-
mo  apunta  al  mismo punto  del espacio.

El  giróscopo suspendido  libre  para  moverSe alrededor
de  tres  ejes  X Y Z se dice que  tiené  tres  grados  de  móvi
miento.  Si- el  movimiento  alre
-dedor  de uno  de ellos no es  po
sible  por  razones de  rigidéz  o
construCCiófi, se  dice  que  tiene
dos  sentidos  de  libertad o mo
vimiento.         - ‘

Vamos  a hacer  una  demos
tración  elemental de la existen-                Pigura.’

cia  e  importancia del  movimiento de  precesión,  ateniéndo
-nos,  después  de partictilarizarlO al caso -más sencillo, al  pro
cedimiento  del  profesor E.  H.  Barton,  aparecido  en  el En
gineering  en 24  de  julio de’ 1910. No es  indispensable,  ‘ni
‘mucho  menos, lo siguiente  para conocer  la teoría  de-la agu
ja  Sperry incluyéndolo  en este trabajo  únicamente  pai  los
que  juzguen  conveniente  recordarlo.

Supongamos  un  sólido -de revolución girando  alrededor-
de  uno  de sus  ejes que  se supone horiz9ntal, y  simultár’ea  -

sneiite  conibaiio’s  qie  este’ej  ‘dsctIbé”UflPÍafló0°
Toso  LXXXIV
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tal  po  giro unifore  también alrededor, de  un  eje verticaL
Es  decir, supuesta la rotación del disco  y  su precesión,va
¡nos  a  buscar los  pares  que actúan sobre, el  cuerpo para
mantener esta precesión es decir, este Continuo movjmjen..
to  de giro de su eje de rotación. Visto, pues, el régimen de
fuérzas  que  actúan sobre el cuerpo’ en  movimiento queda
rá  probado que las tales fuerzas  producen ‘el  citado movi
miento.  .

En  lafigura  3a  OX,  0V,  OZ, son tres ejes  fijos en  el es-.
pacio  y  OA  ÓB,  OC, son tres -ejes fijos  con  relación  al
cuerpo. Los. dos. sistemas son rectangulares y  tienen común.

el  eje OZ,  OC.  LOS ejes OA y  OB giran  alrededor  de OC.
con  una  velocidad Q.

El  disco girscopo  de  momento de inercia 1 .coñ relación.
a  OA tiene una  velocidad angular  :

Vamos  a establecer  las’ ecuaciones  de  movirnjentos.5o
bres  los  ejes X  Y Z poniendo  los valores de las cordenadas
en’funcjÓn  de estos  elementos referidos a  los ejes A. B C.

En  un  instante  1, en.  el  que’ O A  forma  con  O X  et
ángulo  

(1)’

la  partícula  m, de  masa m, situada en O, a  distancia  r del.

Figura  8.’
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centro  y  forinafldQ E D con  1a  horizontal,  un  ángulo  o

O=Oo+21Jt              ()

dará  los  valores  de  las  coordenadas  x,  y,  z,  referidos  a
a,  b, e,  puesto que

n0,  b=zrCiiSOY  c=rsefl0

x                   =— b  sen       =_rcos0s.eflp
y=HE   EFcOSp=  bcos  (3)   =reOSOCOS?  (1)
z  e  ==  r  seÜ O

derivando  con  relación al  tiempo, ya que  O y   son  función
de  él, cómo se  ve en las ecuaciones  (1) (2) para tener  ecua
ciones  de velocidadeS

_L_—senp  (_wT  senO)  —  rcos><  ><  coc=

=  w e sen  c  —   b cos 

()    eo(—”)’  sen’O)+  cos O (—xsen2)

=  _WCC0S  —bsenp
dz

__—=wb

por  ser  el  disco  una  figura  de  revoluCión   ni  b  =  O,
mc=O,mbc

La  expresión  del momento de la caitidad  del moviiuiefl
t.o respecto  a  OX, OY,que llamaremos P y Q  será  la suma de
tos  momentos  de la cantidad  de  movimiento de  las  distin
tas  partículas de materia  con  respecto a  los  precitados ejes.
Es  decir,

/   (1     dy
P=  ni  (  Rai  

/   dn      dz
Q =  ni    —  x

sustituyendo  las fórmulas antes halladas, es decir(2), (3) y (4),

p—m  [bcospWb  -fc  (cwCOS  +  bseflCp)

=rnIVco9f)1  +  c2)=WCOSWXL

Q%  rn [c(wcsen?_bc05)  +  6wb  senp]  _fljtV  senp)<
>((b+  c2)=wseT1P.I.
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para obtener los parés de lós momentos  de cantidad de mo
viniiento  derivando con respecto a!  tiempo? tendremos

-L  

-—  --•-—  =  1w   
(u

lirésultante  de  L, M, se  ve es E  1 w Q valor del  par, que
se  ve es independjetite  del ánguio  p, es  decir,  fijo  con relaL
ción  al disco.

No  se han  hallado los  pares con  respecto al  tercer  eje;
desde  luego  se  ve  que  son  nulos,  como  lo  sería  el  pat
con  respecto al eje  X en el  momento  que  se  suponga  eón
fuñdido  con el  eje O A, o  sea cuando  e! ángulo   sea  cero.

PAR  CENTRIFUGO

Independientemente  del dispositivo que  adoptemos para
hacer  que  el eje  XX esté  horizontal, hay  en  el  giróscopo
otra  fuerza  que  de  todos  modos  produciría  la  orientación
Norte-Sur,  que  es  el par  centrífugo.

Usando  del ejemplo  del peón,  vernos que  éste? al  lan
zarlo,  tendrá  una posición cualquiera, formando  un  cierto
ángulo  su eje  de sinietría  con el suelo,  mientras que el  todo
gira  alrededor  de  un eje exterior,  describiendo  su punta  es-
pirales  cada vez más-cerradas  hasta quedar fijo en un  punto.
Este  movimiento  se  habrá  acompañado  de  tendenja  del
eje  del peón  a ser normal al suelo y con la posición de equi
librio  efectivamente  normal.  El  eje  de  una  masa  giratoria
que  describe  trayectorias  alrededor  de  un  eje  exterior  de
perturbación,  tiende  a  colocarse paralelo  al  eje  de  pertur
bación.  -

Basta  observar  que  la relación de velocidades  angulares
eii  la rotación  de  un  peón  sobre  su  eje  de  simetría y sobre
su eje exterior, no se puede comparar  con iguales  elementos
de  los usuales  toros giratorios,  en forma que este  par centri
fi.igo tendería, a colocar el’, giróscopo  Norte  Sur  pero  en  up
tiempo  absurdo  para la práctica.  Seríainútil  una  aguja  sin
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invocar  la precesión  producida  por  la gravedad,  efecto  que
transmite  la  plomada indispensable  en la  giroscópica.

EFECTO DE LA ROTACION DE Lk TIE
RRA  Y  DE. LA GRÁVEDAD SOBRE UN
GIROSCOPO COLOCADO EN EL ECUADOR

En  la figura 9•a,  supongamos  queAB  represente  la Tie
rra  vista desde  el  PoloNorte  Coloquemos un  giróscopo  gi
rando  en el Ecuador  celeste  al  extremo  del  radio  N O con
su  eje XX  horizontal y apuntando  en la dirección  E W  Se
supone  que  el toro está tan lejos de la Tierra  que  no  es  afec
tado  por  la gravedad  y únicamente  por  la rotaçión.

Después  de un cierto tiempo, la Tierra habrá girado hasta
que  ocupe  la posición 01  (fig. 10), pues  estamos  suponien
do  libre  la rueda  en los tres  ejes  o sea sin  cambiar su plano

en  el espacio.  El eje  X X  no  estará ya horizontal con  rela
ción  a  la superficie de la Tierra sino en  la posición  marcada
por  01.  En  estas hipótesis  no habrá  precesión.

Supongamos  ahora  (flg. 11) que  acercamos el  giróscopo
ala  Tierra  a  lo largo  del  radio  NG.  A  medida  que  nos
acercamos,  la füerza de la gravedad  podrá  comenzar a inter
venir si disponenios el eje del toro en forma  adecuada  y  ten -

derá  a  hacer  al eje X  X  tomar  una  posición  X’, X  hori.
óntal  con  respecto  a  la  superficie delaTierra,  ya!  hacer

Figura  9. Figura  10.
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-  ‘‘    esto daráorigen  aue’eleje  X X-se inclíne. en un  ánguo.  o.
cón  relación a la  primitiva posición.

Recordando  lo argumentado a propósito de las figuras 0a
 7ft  diremos que la  rotación XX  producirá  la precesión de

este  eje de  modo  que  la  posición  final  del  giróscopo  será
la  G 3,  en la  cual el plano  de la  rueda  coincide  con  el  del
Ecuador  mientras su  eje queda  paralelo al eje de rotación de
la  Tierra  en  un ‘plano meridiano y apuntando, pues, al Norte
Sur  verdadero’.

Mientras  la fuerza de la gravedad.. actúe- de  esa  manera

para  hacerlo girar y conservar al  eje horizontal con  respecto
a  la superficie terrestre,  se  originará  el  movimiento de  pre
cesión,  cuyo efecto será  el de  orientar  el eje en el plano  me-’
ridiario  dirigido  a  los polos  verdaderos,  mientras  no  haya
una  fuerza que  tienda a apartarle  de  él.  St  colocamos  una
rosa  montada  sobre  el  eje,  tendremos  lecturas  del  rumbo
verdadero.  ‘  ‘  ‘

OSCILACIONES Y AMORTIGUAMIENTO

Pero  la. masa del to.o  posee inercia y como la rueda. debe
pásar  ‘de  la  ‘posición 3  2 a  G  3  esta  inercia  hará  que ‘el
eje  XX ‘se pase dé  los planos horizontal y vertical donde  ha
de  reposar.  Cuando, esto ocurra  se  iniciará  un  proceso  iii-
verso  y el eje  XX ‘tenderá ‘a volver  hacia el ineridiant  yaun

Figura  11.
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pasará  de nuevo.  Estas bscilaCiOfleS continuarán  una  éierta
longittld  de  tiempo  antes  dedesaPareceT  y  de  renacer :e
equilibrio..

En  la  práctica, para  poder  usar  las lecturas de la  rosa se
emplean  procedimientos mecániCOS para llegar al equilibrio

antes  que  lo  alcance  por  su  propia  fuerza amortiguadora.
Esto  se  llama amor1igU0mit0.

En  todo lo que  antecede insistimos en  que  el giróscopo
se  ha considerado  como  Qolocado en tier,a, en el  Ecuador.

ACCION DEL GIROSCOPO FUERA DEL ECUADOR

Si  el giróscopo se encuentra  en algún paralelo, en  vez de
estar  en el Ecuador,  la fuerza de  gravedad será  la  encarga
da  de  mantener al eje  del toro,  horizontal  con respecto  a La
superficie  de la Tierra y orientadO.e  dirección Norte Sur, de
modo  análogo al  visto en las figuras 9.,  10 y  11.

insistiendo,  supongamos  al giróscopo libre  alrededor  de
tres  ejes corno  A, figura 12, y libre  de la gravedad.  Al girar
la  Tierra,  el eje XX se moverá en  el  espaCiO paralelamente
a  su primitiva  pbsiCiÓfl ocupando1a.L.Z3i  4de  las  liu
:as’12y13.

Figura  12.
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.ho.ra,de;and  actua,Ja  gravedad  el giróscopo ,io  ¡le—
‘gará  ala  Posición 3 de  la figura 12; puesto  quesu  eje, ,ayu

dado  por  la gravea,  se conservará horizontal y llegará a la.

Figura  i.
Figura  14

-

Figurd15.  .      .  .

POSICIQn 3 de la manera Indicada en la figura 14  Al llegar a
laposición3desde  la posición  1, el eje se  habrá  inclinad
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83  grados  sobre  su posición primitiva, doble del valpr  de la
latitud.

Dicha icl.inación  la  habrá’ adoptado

•          •‘  ‘

-

.1
/   •

-             1•    

1

‘1

1

durante  el movimiento de  1  a  3 y  producirá  una  también
progresiva  precesión que  tiende  a mantener el ee  en el pla
no  meridiano  apuntado  al  Norte  verdadero,  como  tnuestra
la  figura!5.           •                         ; .  ‘

progreSi varnen te

/
/

_1 4

Figui.  1(.
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ONSIDERACIONES POSTERIORES -LATIT(ID.

Supongamos, por ejemplo, q:ue el  giróscopo  en  vez de
estar colocado en un lugar cuya latitud es A como en la figu
ra  15, lo está en  uno  de  latitud  B y  C como  muestran  las
figuras  16 y  17.

Una  mirada sobre  las figuras  lilostrará  que  el ángulo  ?.

1

de  giro  del  éje que  este  ha de efectuar para mantenerse  ho
rizontal  es  menor  para  la latitud  B que  para  la. C.  Por otra
parte,  como la Tierra  gira  alrededor  de su  eje,  en un  peno
do  de veinticuatro horas, todas las giroscópicas  necesitan el
mismo  tiempo, es  decir, doce  horas, para  moverse de la  po
sición  1  a  la  3  independientemente  de  la  latitud,  sea
esta  A, .B o  C.  Pero en este  mismo espacio  de  tiempo el eje
del  toro  habrá  girado  un  águlo  QI°,   o  O  de  valores
dependientes  de  la latitud.

La  velocidad  de  inclinación  del eje  variará con  las. dis.

Figura  17.
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tintas  latitudes, y la precesión al depende  de  estas vaiaO
nes  estará  animada de distintas  ve1ocida:deS con  objeko  de
estar  constantemente  apuntando  al No:te.

ÁMORTIGUAMIENTO

Supongamos  en la  figura 18 .que.’O es  un  pesO.SUSPeI
dido  del resort  s y en  reposo.  Si  o  izamOS.COó la. mano  .

Figura  18.

o  ______

1.’igtlra  19.

hasta  la posición  1 figura 19 y alli súbitamente  (o soltamos,
éste  bajo la  influencia de  la gravedad  lleará  a su  primitiva
poSiCiÓfl, la  pasará  y llegará  a  la  posición 2.  AL detenerse,

obedeciend.O a  la  elasticidad  del  mueUe, volver  a
hasta  psada  su primitiva posición.  de  equílibrio
dose  las oscilaciones sobre y bajo  esta  posición  en número
y  amplitud  que.  dependa  del peso de O y de  caracterís
ticas  del  muelle  hasta que  al cabo de  un tiempomáS:O  me
nos  largo  quede  en  reposo en fa posición  O, dependienO
este  intervaló.de  tiempo  del an  ig11OJfliefltO*1  sistema.  .

1
-.

o

1

Figura  20.



74 ‘JONrO  ‘1919

‘“En  las condicione  de la figura 19  la  trayectoria  seguida
a  de O  será la línea recta vertical b c, ahora en

la  figura”20  suponganis  una  ranura  y en ella un  extremo
del  eje del  toro X  X, el  cual arraIa  su giro  desde  laposi—
ción  O (fig. 20). Hagamos oscilar a  G en la misnia forma su
Pnesta’enlafIgüra  19. CmoG  sube y baja en  el plano ver
tia1;’ob1iÉará   X Xa  ascendery  descender’c,n.. él; pero re
cordando  el principio de  precesión explicado por  la figura 6
veremos  a X X no  únicamente subir y  bajar sino preceder  a
derecha  e  izquierda,  conio  indican  las posiciones  1 y 2 de

la  figura 20, de modo que  mientras  el  extremo del ejeX  X
se  mueve verticalmente  en  cantidad  análóga a  la b c de la
figura  19  tendrá  asimismo  un  movimiento  horizontal  de

amplitud  d, e la  figura 20. De  este movimiento simultáneo y

alternativo  en sentido  vertical y horizontal resulta  que eléje
describirá  una curva  la cual es  una elinse.

Ahora  un  detenido  estudio  de las figuras  15 a  17 inclu
sive,  con lo dicho en el párrafo anterior,  hace ver que  el  par
de  Ja gravedad  tiende a mniitener horizontal el eje.  También
debido  a  que  la masa tiene: la inercia, pasa!á el eje del plano
horizontal  del modo a c de la figura 19y de idéntica  manera
entterá  a volver  ala’  posiíón  media y a  repetir’ las’ ocil
dones.  Es  decir, en un  todo las oscilaciómies verticales y ho

TÓrfftes-deifignra’2-  qa’co’ntinúarn’  hata  quese  hayan
amndrtiguado. ‘  .  ,

Eriun  giróscopo  en’el  que  las  dichas, oscilacióues  no
esttwiSenamortiguadas,  el eje del toro coflstantemente des
cribirá:ina.’cua.sjr.a.la  de  la’figura’ 21.  Estas  cur

/
1

Figura  21.
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vas,  no  .pudindoSe  reducir, pronto  o mantenerSe siempre
constantes,  harían  el girÓSCOPO inútil  para  lá  navegaCi49 y
para  llevar  una rosa  en su  eje, pues  estaría el  rurnbo.cm
biando  constantemente de posición,  siempre fuera del  meri
dano  y apartado de él cantidades  desiguales..

De  modo que  para que  tenga  un  valor práctico la  giros
cópica  necesitará  un dispositivo  mecániCO de  amortigt%a
miento»  que acompañe  siempre  a. todo proyéctO de compás
giroscópiCO.  .  .  .

Establezcamos,  pues,  que  un  compás  o aguja girpscpi-:
ca  sin  arnortigUaLieflt0, únicamente  con  la gravedd  y con

Figura  22.

la  rotación  terrestre, adoptárá  en su eje uii movimiento cóns
tante  según  una  figura  análoga a la21;  pero cuand  .elcorn
pás  o  aguja  tenga  una  fuerza  amortiguadora  las ‘osilaCiO
nes  irán  disminuyendo  y parará  por  fin apuntando  a  um
punto  ,coiio  el  extremo interno de la espiral de la fiiira  2,
en  el cual permanece prácticamente  en  reposo para  el mis
mo  punto  de la Tierra.  .  .  .

APLICACION DEL PAR AMORTIGUADOR

En  la.figura 23  consideremos  un  giróscOpO A con  los
ejes  usüales YY, ZZ, xx. Tracemos las lineas  representati
vas  del plano  vertical  y horizontal.  Supongamos  XX. indli
n.idose  hacia  abajo  obedeciçfldo  a  la  gravedad.  Llame

-  mos  g  ita  distancia que
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librjo. debido, a  la inerci’a A”d’e la riieda.  El  movimiento  d
iiecesión  dependerá  deJ  trayectó total  hacia abajo:o  sea
de  g-f-g  [y  esa’preces.jón lallalriaremos.pg  -j--pi, lo  que
hará  . al  eje qué  tienda  a ocupar  la  posición  2.  Puestó que
XX  se  aproxima  al  Meridiano  y tiehde  a pasarlo buscafl.
do  la posición  2,  nosotros  le forzaremos a  volver  girando
al’red:edr  de ZZ, apiicándof  un  par externo  o fuerza d. Esta
rotación  de  A  por  medio  de ,d  y  alrededor  de  ZZ  hajá’
a  XX ‘luclinarse alrededor de VV (la cantidad de inclinación
vaincIicadaenjafjgupa)  con el resultado  de que  bajo  la ac
.Ción’dé’gratfedad ‘  ‘amo’rtiguamjento él  eje se  detendrá’eii

punt(.S,  Iramadé ptmto de equilibrio, próximo al Meridiano
y  plano  hoIiontal’,  y  en todo  compás  que  tesponda’  fa
práctica  deberá én  lo sucesivo permanecer en  S, el tal  punto
de  reposé.  Toda  clase de  fuerzas se  han  tomado a  guis  de.
ejemplo,  y’eI  punto  S  puede  estar  encima,  debajo,  Este u
Oeste  del  Meridiano,  pero  en  todo  caso-muy  próximo 
prácticamente  constante  miehtrás  la  gravedad; i  el amór.ti
guanliento  actúen ‘como se han descrito (figuras 23 y 24).

En  los  primitivos, compases alemanes,la  fuerza amorti
guadora  o par  amortiguador  consistía  en  la  acçión. de una
corriente  de aire que  tendía  a girar  la rueda A alrededor’det
ej’ZZ.  En la Sperry :una  conexión  o  chumacera  separada

2

Figura  23.
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del  eje  ZZpr.od;UCe un  efecto  semejante  del modo  que  lúe—
go  explicaremos.

Pero  en todo  compás se debe producir aiuortigUamieul
to  s  se  quiere que  este compáS sea  útil al navegante. »

En, la aguja  Sperry el amortigUamie1t0 se prodiice com

sigue,  y ‘se ve  en la  figura 26 uya  dscr&pCiófl ‘haremos eii
et  tema  siguiente:

Al  tender  el  peso’B  a marcar  la  vertical  transmite  este
esfuerzo  a la rueda a  través de  e, que por  estar  separado de
los  ejes  Z Z  e  vv  producirá  pares  perturbadores  ,alre-
dedor  de ellos,  y los  consecuentes  movimientos de  prece
sión  sobre  Y Y  y  Z Z,  que  al ser a
expensas  de la perturbación tenderán
a  hacer  a  éste  menor,  oponiendo  un
esfuerzo  o amortiguamiento a esos gi.u
ros  que soñ tos’que inclinaránXX res
pecto  a  la  horizontal e Y Y respecto
al  meridiano.  En la práctica se cóloca
esta  conexión  fuera de  los  tres ejes
coordenados  de  modo que  produce
aniortigUamiento  a  cualquiér  movi

Figura  25.miento,  sea  alrededor  de  X X,  Y Y
o  Z Z, es  decir, cualquier  movimiento en el espacio ‘(fig. 26).

Pósteriorrneflte  adlararemoS  esta  cuestión al  trat  deL
estabilizador  Sperry, así  como de la ‘forma que  adopta  ac—
tualmente  la  citada unión  e.

Figura  24.
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El  día grama  de  la  figura  24  es  la  represeltacjÓn  de
oscilaciones  amortiguadas y  sin amortiguar  de una  giros-
Lópica.

En  las figuras  14, 16 y  17 se ve que  el eje  hagirado  37°,
230  y  108°, respectivamente. y en  todos casos  en el  mismo
espacio  de  tiempo, que  es  doce  horas.

La  velocidad de  Inclinación es, en  cada caso, 3,00,  6,9°
y  9,0°  por  hora,  respectivamnente cantidad  función  de  Ja
latitud.  En  otros  términos,  cada  látitud  necesita  distinta
velocidad  de precesicíti si ha de señalar el eje constantemente
al  Norte  verdadero

Grabando  bien.este concepto y refiriéndonos  a  la  fuerza
amortiguadora  d  de  la  figura  23, vemos  que  ésta  tiene 
los  movimientos un  régimen  de  precesión  que  varia  con
cada  cambio  de  latitud,  y  a  menos que  este  régimen  de
equilibrio  sea exacto, para  cada latitud  el compás cambiará
‘de  punto  S de,  reposo a cada  cambio de  latitud,  o  sea que
mientras  en  una latitud se  detiene  en S en  otras,  será en SI.
o  S.  Esta  compensación de pesos  o ese  estudio  del eqtiili
brio  es operación  delicada con  la actual  construccjón.dp  la
aguja.

Es  corriente  en  la práctica construir  uoa aguja  compen
sada  o  equilibrada  para  una  latitud;  después  se  calcula  el

error  que  se  produciría  en las  otras latitudes  y se  corrige
éste  con  movimientos de  la línea de fe.  En la aguja  alema
na  se haçe, sencillamente, aflojando los  tornillos que sujetan
el  aro que  tiene la línea de fe, el cual  se  puede girár  libre
mente.  En la Sperry se  obtiene poi  el  ingenioso mecanismo:
ue  explicaremos  después.

El  compás  alemán se. ajusta  para  una  latitud  inedia de
50°  N.  Los errores  debidos al  cambio de  latitud, que  se  co
‘rrigen con el  cambio de  la línea de  fe, se  pueden  ver en la.
siguiente  tabla:
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AGUJA COMPENSADA PARA 500  N

Error  a  corregir  con
LatitU,  del  lugar,              cambio de  la  línea  de  fe

60°  N.                           0036’ E.
50°                  o° o’ (latitud  de  cofli

pensación)
»                   0°30’ W.

200  a                             1006’ W.
»                   1°36’ W.

200  S.                            2°06’ W.
400  a                             2°42’ W.
60°  a                             3°48’ W

MODO DE ACTUAR LA GRAVEDAD        -

PARA MANTENER EL EJE MOVIEN
DOSE EN UN PLANO HORIZONTAL.

En  lo que  antecede  hemos  abusado  de la  expresión  de
que  1a gravedad  mantiene al  eje  X X moviéndose  deñfro
ie  un plano  horizontal»1 basta recordar  el  estudio  hecho
sobré  las primeras figuras.  La gravedad produce  este  efecto
del  modo siguiente:

En  la  aguja  alemana  ‘de 1910  la  caja  que  contiene  y
conduce  al toro  está suspendida  (fig. 25) de  un  aro  citculr
h  h que flota en un  depósito  de  mercurio m ni.  La caja  del
tor  está rigidtfleflte  onectadá  a  h h por  medio  deH  Z  y
como  h fi flota horizOiltalifleilte en  el  mercurio  en  cualquier
latitud  X X, ‘paralela a ella, queda  obligada  a  permatieCer
horizontal  en  cualquier  latitud.  En la  Sperry  se  obtiepe lo
mismO  con  una  construCCiófl diferente.

En  la figura 26, A es  la caja  que  encierra el  toro,  cuyo
eje  es X X. Los  ejes  horizontales y  verticales son  el Y Y y
Z  Z. Entre  el anillo  O y la caja A  existe un  peso  B que  ha
mareinoS  «péndulo  plomada»1 cuyos puntos de  suspeflSiótl
ff  están fuera del giróscoPo  propiamente  dicho.  Bajo la in
fluencia  de la gravedad1 este  peso tiende a  ésttr  en un  pla
no  vertical  que..paSa porj.f  independiefltetlleulte de  la lati
tud  del lugar.  Entre la  plomada  B y  la  caja’ A hay’uO tetón
de  conexión.

‘foaio  LXXXIV
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Ahora  bien;  la plomada  B cuelga constantemenfe  en  ur
plano  vertical, pero el  plano  del  toro  tiendé a conservar  su
posición  én  el espacio  mientras  la  Tierra  gira,  o  sea  que
tiende  a  separarse  de B  (recordar figs. 9a y  10.).El. tetón  e
impide  esto o,  mejor dicho,  transmitiendo  la  fuerza de  la

gravedad  R a la rueda A, impide a ésta salir  del  plano  ver
tical  y,  por  tanto,  al eje  X X de  la  horizontal.

Esta.consicieración,  si  fuese única,.nos  haría  colocar et,
tetón  en la  vertical del eje X X y  no a  un lado;  es  el buscar
el  amortiguarne0  lo que  nos obliga a desplazarjo  un poca
con  hemos  visto antes.

PAR  DE AMORTIGUAMIENTO

Un  vistazo a  Ja  figura 20  muestra  que  cuando  A y  E
tienden  asepararse  no  es  únicamente  el giro  producido  al
rededor  de Y Y, sino  que  si e  es  excéntrico  será  tanibié
alrededor  de Z Z.  Esto  pone  en  juego  la  fuerza de  amorti
guamiento  explicada en  la figura  23.  En. la  aguja  e  de  la
figura  20  se denornina  unión  excéntrica».

Firura  26.
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RESUMEN DE LAS NOTAS PRECEDENI ES

Repitiendo  que  lo  que  antecede  se  refiere,  principal
mente,  a un  compás nontado  en tierra,  insistimos haciendo
un  resumen de  las consecuencias  deducidas.

El  eje de  un giróscopo  libre de  inoverse en  tres  di
recciOfleS, tiende  a  permanecer  fijo en el  espacio a  menos
que  sea accionado por fuerzas exteriOe.

2•a  En  las agujas  giroscóPicas la  anterior  tendencia  es.
vencida  por un  mecanismo especial que  aplica la fuerza de
la  gravedad  a la cual se le hace hacer que  el  ele del toro no,  -

salga  de  un  plano horizontal.
3a  El  esfuerzo producido  según  el párrafo antériOr ori

gina  al  eje un  ynovimiellto de precesión que  hace al eje  no
salir  del plano del Meridiano,  tendietido  a  estar  paralélo al
ele  de  la Tierra, o sea  a apuntar  siempre  al N.  verdaderO

4a  Debido  a  que los  materiales que  forman el giróscO

lO  poseen  masa e  inercia, las causas que  anteceden  produ
cen  oscilaci’OIleS del  eje del toro  haciéndole  incapáz  de  te
ner  en  el  extremo  un  anillo  con  la  rosa  náutica  a  menos
que  las oscilaciones sean  reguladas o  anuladas.

5a  El  amortiguamiento  es una  cualidad esencial de los

compases  giroscópicos.
6•a  Una  aguja construida  para  dar  el N  en una  latitud

no  lo dará en otra  sin  un  cierto error.
7a  Este  error se  subsanará con  un dispositiVO que  per

mita  mover  el cero de  la rosa o línea de fe de modo de coni
pensarlo  en  las lecturas.  EhnecaniSnlo  que  lo  hace  se  de-
nonhina  corrector de latitud.

COMP AS A BORDO DE UN BUQUE EN MOVIMIENTO

La  siguiente  explicación es debida  a  Mr.  TanneS,’ inge
niero  d  Sperry.

Si  nosotros  suponemos el  buque  parado  y  la  tierra gi
rando,  el compás  adoptará  una  posición  con  su  eje  en el
plano  del eje, terrestre.  Si suponemos ajiora a  la  tierra para
da  y el buque  recorriendo  un  círculo máximo que  pase pdr
los’ polos, es  decir, un’ meridiano, el  eje  del  giróscopo  que
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debe  ser  normal  a  este.plano,  no  saidrá  del  Ecuador  mar
cando,  pues, la línea E. W.  Es evidente que  si nosotros com
binamos  el movimiento de la tierra coi1 el del buque,  el com
pás  adoptará  una  posición intermedia;  pero  como la  veloci
dad  terrestre es muy superior  a la del buque,  la posición final
de  fijeza no se apartará  más que ligeramente  del  plano NS.

La  cantidad  del. desvío se puede  hacer o computar com
poniendo  las velocidades, a  b representa la  velocidad lineal
de  lá tierra que  depende  de la latitud y b e la del buque.  La
‘resultante, o  sea la de  la tierra respecto  al  buque  es a  e in
clinada  un  ángulo  O, máximo para  b c, N S, y cero para  los
valores  del rumbo  EW.

Esta  correcció,i  es pequeña algunas  veces y en otras des
preciable,  pero en grandes  velocidades  y’  latitudes  altas  la
cori-ección puede llegar a 6°, si L  700  N,  R  -N, V  30
millas.  En latitudes por  bajo  de 50° y velocidades inferiores
a  20  millas, el  máximo error  es 2°.

De  modo  que el  compás giroscópico  en  un  buque  no se
orientará  hacia el Nórte,  sino  que  requerirá  una  constante
correécjón  positiva o negativa antes  de .pbder afirmar la po
sición  exacfa’ del meridiano

Refiriéndonos  a las figuras .16 y  17  y  supongamos  que
tomamos  el  compás en a  latitud B°’ colocada a bordo  de un
buque  que navéga  rumbo N a velocidad  de  10  millas hacia
un  lugar  cuya latitud es  C° de la  figura 17.

Al  hacer  esto  hemos  navegado  directameiite  desde  un
lugar  que  variaba el eje  370  en. doce horas  a  uno que  varía
108°  en  el  mismo tiempó.  Supongamos  que  saliendo  del
mismo,  punto  navegamos  en la iiiism’a direciójj  a 20 millas
por  hora,  con lo que llegaremos  aC  en la  mitad. de’tienipo
y,  por  lo tanto,  la Velocidad del cambio  de  inclinación, que
será  en. un  caso doble del otro,  demuestra  que  la  velocidad
será  uno de  los factores de corrección

Supongamos  (figs. 27  y  28) que  partimos de  un  ppnto
cualquiera  y navegamos con  rumbo  EW. Como io  cambia
mos  de latitud  la ve’ocidad de  inclinación del’ je  XX es  el
rnis’o,  tanto  en el punto  de  salida Como en  el de  llegada.



TEORÍA, MANEJO E  INSTALACÓN.
763

No  se  apreciará, pues, alteración en el puntQ de  equilibrio
del  toro  ya  que  navegar a  ese rumbo es aumentar  o dismi
nuir  en una insignificante cantidad la  velocidad de  rotación
de  la  tierra,  origen y fundamento  de esta  teoría.

Si  navegamos  N. S ,  siguiendo  análogos  razonamientos,
veríamos  que  la yelocidad  resultante  en el espacio  no  sería
ya  EW y,  por tanto  el  punto  normal  de  equilibrio  no  será
exactamente  el  N.  S.

De  esto se  deduce  que  el  rumbo  será  otro  factor  de la
ecuación.  Vemos, pues, que  rumbo  y  velocidad  serán ele—
inentcs  de una  ecuación  correctora.

a—)- c

F/93

Figura  7.

En  la figura 28  también  vernos la influencia del rumbo  y
velocidad.  Supongamos  que  A  es  una  giroscópica  en  el
Ecuador  con su  eje orientado  en  el  meridiano.  Si  navega
inos  N.  S. verdadero,  de A a B o  de A a  C,  no  transporta
inos  al eje xx paralelamente a  sí mismo en  el espacio, pero
adoptando  esas  posiciones merced a la gravedad y este cam
bio  de posiciÓn del eje origina  uii movimiento de recesiófl
la  velocidad  del cual  estará  afectada  no  solamente  por  la
latitud  en la cual naveguemos, sino también por la velocidad
con  qué  lo hagamos.

En  la figura 2  tenemos  una  proyección  del  planó  del
Ecuador  de  A navegamos  EW bien  sea  hasta  B  bien  aC.

Figura  28.
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Al  hacerlo hem®s transportado  al  eje XX paralelamente a  sí
mismo  en el  esjaciO y  como consecuencia no resultará pre
cesión.  De  modo que  al navegar  EW en  otra  latitud tampo
co  cambiamos  la  velocidad  de  las  inclinaciones  del  eje y
por  consiguiente  de la  velocidad  de precesión.

La  fórmula del desvio  la  determinaremos  como  sigue:
Sea  V  Javelocidad  del  buque,
R  el  rumbo,  L la latitud. La ve
locidad  V  estimada  a  lo  largo
del  paralelo será  y  sen R y  no
producirá  otro  efecto  que
aumentar  o  disminuir  la  velo
cidad  de rotación  del buque  al
rededor  del  eje terrestre,  modi
ficando  así  el  valor  del  par
orientador  en  pequeñísima  es-           Figura 29.

cala  aun  con las mayores velocidades de  los buques moder
nos.  La  otra  componente  a  lo  largo  del  meridiano  vale
VcosR y representa un  movimiento alrededor  de ún  eje nor

mal  al  terrestre cuyo valor angular  será  _i1—-  suponien

do  que  r  es el radio de  la  tierra.  La  dirección  de  la  resul

It

LTI
Figura  io.

fante  formará con  el eje teiTestre un ángulo  d cuyo  tangen
te  será  la relación entre  esa velocidad, y  la  componente  de
la  velocidad  de rotación  de la tierra que  orienta  el  girósco.
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po,  la  cual es función .de la latitud y evidentemente: �  cos  L
La  tangente  del ángulo  desviador en  todo giróscopo  será

VcosR      VcosR-tand=——-     =KrcosL       cosL
A  parte de este factor de. corrección  común  a  todos los

giróscopos,  las Sperry tienen, merced al  sistema de  ainorti
guamiento,  otro  factor que  vamos a explicar.

En  un  lugar cualquiera  de la tierra el movimiento de ro
.tación  (representado  según  las reglas de  mecánica  por  una
recta  paralela  al eje de rotación)  se  podrá  descomponer  en

 cos L que  es el  orientador de  la aguja  y otro   sen  L que
tiende  a levantar  el eje XX (hg. 3G).

La  conexión  e de la caja con la  plomada se opone  a ello,
pero  será  necesario un  ligero  levantamiento para  que nazca
el  par  equilibrador  del producido  por Q sen  L. El  pequeño
levantamiénto  del  eje  XX  traerá  como  consecuencia  una
reacción  en  el tetón  e, y si a  es  la distancia  de e al eje YY
Fa  será l  valor del par  que  ha de equilibrar  a 1< 2  sen  L y

KsenL
podremos  escribir  F. a  =  K r  sen L, o F =  a  Esta
reacción  producirá  un  par  alrededor  de  ZZ’  cuyo  valor

KsenL
F.b  =         b =  ‘r  QsenL  tg  el  cual desviara  la
aguja  un  ángulo  a.  El  par  de  orientación  debido  a  la
componente  horizontal  Q  cos  L  en  el -mismo  giróscopo
K  �  cos L sen a de donde  la iguaidad  del  perturbador  y re
sistente  nos  dará  el  punto  de  equilibrio,  es  decir,  que
K  Q sen  L tg  =  K r� cos L sen a, sen a =  tg L tg .  El  factor
tg   depende  del  aparato,  y a es muy pequeño,  luego podre
mos  poner a =  lg  L  de  modo  que  la  ecuaión  completa

del  desvío es d =  1<  ±  ctg L representando  el sig

no  ±  el  cambio de  hemisferio.

COMPÁS SPERRV

La  figura  31 representa  esquemáticamente la  aguja gi
roscópica  Sperry.

El  toro  A,  cuyo  eje  es .X X,  gira  en  el  interior  de la



Figura  1.

toro  y caja. El  eje  Y Y s  apoya en  el anillo  vertical  D D,
quedando,  como se ve en  la figura, excéntrico con  relación
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caja  B B. La caja B B puede  balancear  libremente  sobre  el
eje  Y Y, el  cual pasa  por  el  eje  de  gravedad  del  sistema
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a  él. Este anillo D D  está suspendido  por  el  hilo sin  tor
sión  E E, y las chumaceras Z Z le sirven de guía. El  anillo
D  D puede  girar  un  arco  limitado  dentro  del  anillo  fan
tasma  O.

Al  anillo  fantasma O  va firme  un tubo  U  cuya  parte
superior  sirve de soporte  para el hilo de suspensión median
te  la  chumacera  E’.  Firme  al  tubo  está la cremallera N N
soporte  de  la rosa  C C.  El conjunto  hasta  ahora  describ
está  soportado  por los  brazos JJ, firmes al  barco,  pudiendo
girar  libremente  sobre  la chumacera  U’. El soporte  J J está
montado  en  una suspensión  cardario  parecidas a  las  usadas
corrientemente.

La  cremallera N N tiene 360 dientes, o sea un  grado  por
cada  división  de• la rosa  C Ç.  Esta  cremallera  puede  gi
rár  únicamente con  el anillo  fantasma, e inversamente, siem
pre  que gire  el anillo  girará  la cre:::allera.

Rígidamente  firme al soporte JJ y, por lo tanto,  al barco
está  el  motor M, en  el  eje del cual  lleva un  piñó.n W que
engrana  con  la cremallera N N. Concéntrico  con la rosa C C
está  el  anillo F F  sobre el que  está  grabada  la línea  de fe;
F  F está  fijo por  los brazos  q q al  soporte JJ. También  lleva
un  transmisor  P cuyo objeto  es transmjtir en  los repetidores
cualquier  movimiento de  la rosa; esta  transmisión  se  hace
eléctricamente  como ya veremos.

El  conjunto  formado  por el  toro  A, la caja  B y el  ani
llo  D  se  llama  »elemento  sensible». El  elemento  sensible
forma  realmente  la aguja  giroscópica;  todos  los demás  me
canismos  sólo tienen  por  objeto  transmitir  exactamente  sus
movimientos  a la rosa y  repetidores  haciendo  los rozamien
tos  los  más  pequeños.  El  anillo  D  del  elemento  sensible

lleva  los  topes a a  sobre  los cuales  van sujetos  dos contac
tos  eléctricos  que se  apoyan en  los b b, b b firmes  al  anillo
fantasma.  El objeto  de este  mecanismo  es  que el  fantasma,
y,  por  Id tanto,  la rosa,  sigan exactamentç  los  movimientos
del  elemento  sensible. Este  movimiento, por  intermedio  deltransmisor  P,  se  transmite a  los repetidores  del puente,  to

rre,  etc.,  etc. Este trabajo  se  hace  sin  dificultar  la  libertad
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de  movimiento del elemento sensible más que por el peque.
fo  rozamiento  de los  contactos  eléctricos a a  con  b b,  b b.

En  las  figuras 31 y 32  se  representan  el elemento  sen
sible  B D y el anillo  fantasma O.

Suponiendo  todo parado y  el eje X X. apuntando  a  una
dirección  cualquiera,  echamos a andar el toro,.a medida. que
ésta  adquiera  velocidad y,  por  lo tanto,.fuerza directriz, ten
derá  a  moverse para  llevar  su  eje  a  la  dirección  N. S. Al
iiioverse  el  elemento  sensible,  los  contactos  a a  tocarán  a
los  bb bb, y  al efectuarse se envía a  través de ellos corriente
al  motor azimut M, el cual,  por el piñón w y cremallera C C
moverá  la  rosa y  anillo  fantasma  exactamente  los  mismos
grados  en azimut  que  haya  efectuado el eje X X  del  toro.
Al  girar  la  cremallera N N  por  intermedio  del  piñón w se
mueve  el transmisor  P y,  por  lo  tanto,  los repetidores  dél
barco.

Si  suponemos  ahora todo en  marcha normal,  por lo tan
to,  el eje X X en la dirección  N. S.y  el  barco a  un  rumbo
fijo,  al variar  éste girará  el soporte JJ y arrastrada  por  el in
termedio  del motor  azimut y  piñón w. La  cremallera  N y,
por  lo tanto, uno  de  los  contactos bb bb  se  apoyará  sobre
a  o a  con  lo que  enviaremos  corriente, al  motor  azimut, el
cual  hará  girar  a  la rosa  en  senticio contrario  al  anterior;
ésta,  por  lo tanto, permanecerá fija en  el espacio y. como el
anillo  EF  ha girado con el  barco,  el rumbo  que ahora  mar
que  en su línea de fe habrá variado  tanto como  haya girado.

(Continuará.)
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POR  EL  CAPITÁN  DE  FRMGATA

D.  SALVADOR  CARVIS  -

II

ORGANIZACIÓN  DE  LA  FLOTA

El  mando  supremo.—Un0  de  los  factores  que  de  ma
nera  más directa influyen hoy sobre  la ejecución de las  ope
raciones  navales,  actuando  algunas veces,  como  elemento
de  desorganización, es  la facilidad grandísinla de las comu
nicaciones.  No puede regateárSele al  Poder  ejecutivo el  in—
discutible  derecho  de dar  a sus fuerzas navales  las  órdenes
que  juzgue más convenientes  parala  defensa del  país, y aun
de  darlas directamente,  en caso de  urgencia,  a  quienes  las
hayan  de ejecutar. No puede  negarse tampQcO qúe  el dictar
esas  órdenes  es  el principal  deber de  quien  manda en Jefe
las  fuerzas en cada teatro  de  operaciones,  y  aparece  como
primero  y más directo responsable de éxitos y fracasos. Pero
si  las disposiciolleS del Poder  central  perturbanO contrarían
un  plan maduramente  elaborado  por  el Almirailte  en  Jefe,
sin  dar  tiempo  quizás para  que, sobre  el terreno,  pueda for
mularse  otro que  a ellas  se  ajuste,  será grandísima  fortuna
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que  no  sobrevenga  un  desastre  como  fruto  natural  de  la
abundancia  de cerebros directores.

En  una  campafiatan  larga y tan  compleja como la  reali—
zada  por la  Flota  británica  no  podía,  evidentemente,  dejar
de  registrarse alguna  vez el fenómeno;  y apenas  hay opera.
ción  fracasada, que  no  haya  dado  lugar a  prolijas  discusio
nes  de prensa  acerca  del  verdadero  origen  de las órdenes
que  motivaron el  fraaso.  -

Pero  en  e! libro de  Lord Jellicoe  no  abundan,  sin  eni—
bargo,  las alusiones a  desacuerdos  de  importancia  entre  el
Alriiirantazgoy  el jefe de  la Flota  que,  en  todo  lo  esencial?
fué  siempre  dueño  de sus  resoluciones  y encontró  apoyo y
facilidades  para  el  desarrollo  de  sus  miras; y  que, por  su
parte  no  dió  muestras  de  ese  espíritu  absorvente  que  se
suele  traducir  en el deseo  de  acaparar  facultades, barcos, y
¡hasta  papeles!

Prueba  de ello  la ofrece el que,  en  los  comienzos  de la
guerra,  dependían  del Jefe de la  Grand Fleet las fuerzas  na-,
vales  de Harwich y que, a petición suya,  fueron puestas a los
pocos  días a las órdenes  directas  del Almirantazgo, porque
«mientras  la Flota  permaneciera en agua  septentrionales, no
era  posible hallarse  suficientemente al taito  de  Jo que  ocu.
rna  en el S. para que el Comandante en Jefe dirigiese los mo
vimientos  de  aquéllas».

En  cambio,  cuando  en noviembre  del  14 dispone  el Al
Inirantazgo  que  el  Princess Royal  se  s&pare de  la Flota y
vaya  a  Halifax a  reforzar  la  Escuadra  de  América,  por  si
aparece  por allí von  Spée, el  Almirante  protesta  enérgica-y
mente  de que  le quiten  buque  tan poderoso,  cuya  ausencia
dejá  a la  Escuadra  de  cruceros  de combate en  condicioiies
de  inferioridad  respecto a la alemana. A  pesar de  la protes
ta,  «el Princess Royo! marchó, sin embargo, y estuvo ausente
del  mar  del Nórte  hasta principios  de Enero».  -

El  único caso en  que  el  dualismo  aparece  como  causa
probable  de  un fracaso, es el del  intento de  cortar la retira
da  a  los alemanes despuésdel  bombardeo  de  Scarborough,
el  16 de  diciembre del  14: «Vb sabia que entre  dós  campos
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de  minas, puestos  por el enemigo  frente  a  nuestras  costas,
existía  un  paso entre  las latitudes 54.20 y  54.40  N. y dedu
je  que  las fuerzas enemigas  lo utilizarían  para  su  retirada...
Recordé  por  telegrafía  sin  hilos  a  los  vicealmirantes Wa
rrender  y Beatty_-cuYas’ Escuadras se hallaban  en  la. mar—
la  existencia  de ese  aso,.y  que  el enemigo  saldría por  él...;
y  el  vicealmirante Warre.nder ordenó.al  jefe de  la Escuadra
de  cruceros, de combate que  lo  embocase, desde  el . Este  y
navegara  por él hacia, la costa. El Almirantazgo, sin  embar
go,  dispuso  que  nuestras  fuerzas  se  mantuvieran  fuera  de
lo,s  campos e  minas y maniobrasen  a  cortar  la  retirada  al
enemigo,  que  volvía  probablemente  hacia  Heligoland. Sir
O.  Warrender  mandó entonces  al vicealmirante  Beatty  que.
obedeciera  esta  última orden...  A las doce  y dieciséis minu
tos  la Segunda  escuadra de  combate vió, en latitud 54.23 N.
.y:lo.ngitud 2.14 E.,  pasar  a  una  distancia de cincO  millas,  en
la  deniora  del N. W.,  a los  cruceros  y  destroYers enemigos
que  se  retiraban hacia el E.  y que evidentemente  habían Sa
•li’do por el paso libre  entre  los dos campos de  minas,  como
se  había  previsto... Al  avistar a nuestros acorazados, que por
el  mal tiempo reinante  en  Pentland  Firth habían  tenido que
salir  in  sus  destroyerS, el  enemigo  gobernó  hacia  el  N.  y
desapareció  en  la niebla.”>

.El’ Estado  Mayor  de la  F1ota._A’nes  de  tomar el man
do  de  la Hoine Fleet el almirante jellicoe,  estaba compuesto
el  Estado  Mayor, de aquélla  por dos  capitane.S de navío (uno
de  ellos, el capitán de banderas), tres oficiales encargados de
las  señales, y los  secretariós y ayudantes  perspnales  corres
pondientes  preveyendo, la  organización  que,  en  çaso  de
guerra,  se  incorporaríail al  Estado Mayor dos  oficiales más.:

«Siempre  fué  mi intención,  para cuando  relevase  regla
mentariaflleflte’  almirante ,Callaghan,en diciembre  de 1914,
agregar  al  Estado Mayor otro  capitán  de  navío  que  se en,
cargase’de  las operaciones de  la  Flota,  dejando  a  capitán
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de  banderas  el exclusivo cuidado  del mando  del  buque  jo
•  signia  que,  a mi juicio, da  suficiente trabajo  y responsabijj

dad  para  ocupar  todo  su  tiempo,  y  organizar  la  funciones
del  Estado Mayor distribuyéndolas  en  dos  ramas  distintas:
operaciones  y  rna1eial, cada  una  con  su  secretariado  Esta

•  es,  en opinión  mía, la  más  correcta  forma  de  organizaci
de  todo  Estado Mayor naval, y  fué la  qu  introduje  poste
rionnente  en el  Estado Mayoi  del Almirantazgo.»

Al  arbolar  su insignia  en  el Iron Duke con  motivo de la
guerra,  y entre  el  personal que  él llevó  consigo y  el  que ya
estaba  en  la Flota, quedó  constituido  el  Estado  Mayor  del
Almirante,  por  un  contralmirante,  jefe de Estado Mayor, en

•  cargado  directamente  de  las  operaciones,  y un  comodoro,
segundo  jéfe  (captain  of  the  Fleet) encargado  del material,
con  sus  respectivos secretarios;  cinco  oficiales para  señales
(dos  de ellos para  la telegrafía sin  hilos),  tres  oficiales ayu
dantes  del  Estado Mayor, y  uno exclusivamente dedicado  a
cuanto  se  relacionase con  el carboneo.  Como  al  salir  a  la
iiiar  quedaba  muy  reducido  el  trabajo  del Capia/a  of  the
Fleel  este pasaba  a formar  parte  de  la sección  de operado.
xies, y se  organizaba  el servicio  en  forma de  que uno de  los
dos  jefes del Estado Mayor estuviera siempre  en el  puente,
en  ausencia  del  Almirante,  para  tomar  instantáneamente
cualquier  providencia  que fuera necesaria «ainque  mientras
estuviinos  navegando  nunca dejé mi camarote  de  mar,  que
estaba  debajo del  puente,  para  ir a  la cániara  de popa».

«En  estas.djrcrltistalicias los trabajos  del  Estado  Mayor
se  efectuaban en una  «oficina de guerra»  situada  en  un  lu
gar  debidalfiente protegido  y debajo de  la torre de  mando.
Allí  se  registrabaii los  movimientos de  nuestros  propios bu
ques  y de  los enemigos, hasta que  llegaban a  estar  en con
tacto.  Toda inforiiiación que  se  recibía, era enviada desde el
puente  por  el oficial de señales,  y  la  situación  podía  apre
ciarse,  en  cualquier  momento,  por  una simple ojeada  a  la
carta  qúe  llevaba el oficial ayudante del  Estado  Mayor  que
estaba  de guardia.

»Al  estar  próximos a los  barcos enellligos  o a  las aguás
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enemigas,  se trasladaba la  carta al  puesto protegido  delAl
mirante,  en el  puente,  para  que pudiese yo apreciar  más fá
cilmente  la situaCióll  y,  por óltinlO, cuando  las  Flotas  esta
ban  casi  en contacto,  como ocurrió el 31 de mayo y el 13 de
agosto  deI  16, el diagrama  de sus  movimieflOs  estaba con
tinuamente  a mi vista.

En  puerto  y  en  circunstancias  ordinarias,  los  oficiales
del  Estado Mayor afectos a  la  sección  de  operaciones,, se
guian  los movimientos de  los barcos enemigos. que  estabaii
en  la mar  (de  los submarinos,  especialmente,) así  como los
de  nuestros  propios  buques,  a  los  cuales  había  que  darles
en  muchas  ocasiones  las  órdenes  necesarias  para  evitarles
col isioñeS cuando  navegaban  de noche,  sin luces, o en tiem
po  cefladoS. Se ocupaban  también, dichos  oficiales, de  pla
near  la  ejecución de las órdenes  dadas jior mí  o por el jefe
de  Estado  Mayor y dé  proyectar los  movimientos futuros de
la  Flota,  redactando  las  órdenes  convenientes  para  que  se
efctua5efl  conforme a  mis ideas. Preparaban  las prácticas  y
ejercicios  de  artilléria y torpedos; y tenían  la constante ocu
pación  de  dictar,  revisar y comunicar las  órdenes para la or
ganización  y trabajos  tácticos de  la Flota.

»La  sección  del  ¡náterial se  ocupaba  del  aprovisiona
miento  de la Flota y  de todo lo  concerniente  a  instrucción,.
persotial,  disciplina,  servicio  postal,  reparaciones, etc.

»En  combate,  cada  miembro  del  Estado  Mayor  tenía
asignado  su  particular  cometido.  Los secretarios  tomaban
notas  y. registraban  los  acaecimientos; algunoS oficiales te
nían  el exclusivo  deber  de  seguir  os  movimientos  de  tos
buques  enemigos y darme  cuenta de ellos; otro  vigilaría ex
clusivamente  tos  ataques  de torpedos,  teniélidome  al  co
rriente  de sus  progresos  y’ de sus  posibilidades; otro  oficial

se  ocuparía  de todas  las cuestiones  referentes a la  concen
tráción  o distribución  del fuego,  proponiéndome las señales
que  se requiriesen  para  desarrollar  nuestros  planes  precon
cebidos.  Cada oficial de  señales tenía  también  su  cometidn
especial,  ocupándose  uno de  ellos de que  todas las reí eren
tes  a  movimientos tácticos que  se hicieran  por procedimiell



774                JUNIO 1919

tos  visuales,  fueran repetidas  por  la  telegrafía sin  hilos de
corto  alcance.  En esta estación,  lo  mismo.que  en  la princi.
pal,  había  en combate un oficial radiotelegrafista. El  Estado
Mayor  estaba  Organizado  en forma  de que  yo,  como  Co
mandante  en Jefe,’pud iera con  una  ojeada darme  cuenta del
conjunto  de la situación, garantjzaid0  a la par  que  no deja
ría  de hacerse  nada que  debiera  ser  hecho,  Y, sin  embargo,
la  rapidez de los movimientos de  la Flota es tan grande  que,
en  los  fllOIrientos críticos,  lo mismo el  Comandante  en  Jefe
que  el Almirante de  una de  las Escuadras,  necesitan tornar
decisiones  instantáneas:  no  hay  tiempo  para  consultas ni
para  consejos.

Señajes,_E!  sistema  usual  de señales  en  los  primeros
días  de fa guerra  era  la telegrafía sin hilos; pero «el aumento
gradüI  del número de  buques que  onstituíari  la  Flota, las
mayores  velocidades  desarrolladas  y la extremada importan -

cia  que tenía el  reducir  al último. límite  el  empleo d  fa ra
diotelegrafía  en  lamar,,  Contribuyeron a  hacernos  concen
trar  la atencjóji  en cuanto  se  relacionaba  con  fa  eficiencia
de  nuestros  sistemas  de  señales, Había  que  suspender  el
empleo  de  las señales radiotelegráfics,  porque  eJ enemigo,
por  sus  estáciones  receptoras de dirección, podía determjn�r
fácilmente  la. situación  de  los barcos  que  las :empleabajj,
Llegó  un día  ep que;  juzgando  por  1uestros  propios  pro
gresos__pues  desde  el principio  de  la guerra  se habían’ins.
talado  en Scapa  dos estaciones  de ese  género—,  comfren.
dimos  que  el  enemigo  sería  capaz de  distinguir  la  clase  y
hásta  el nombre  de un  barco  nuestro, por  el sonido  de su
estación  radiotelegráfica

•para  reducir  el  número de  señales que  ordinaria
•nente  se. requerían  al salir la  Flota, a  la  mar, se  prepararon
órdenes  impresas’ que  organizaban  la  salida en  las distintas
condiciones  que  se podían  presentar; órdenes  que, aunque
alg.o. extensas para que  püdieran  prever’ todos  los  casos  po-
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sibles,  llenaron cunplidamente  su  objeto.  Del mismo modo,
cuando  estábamos  en la  mar en  orden  de  crucero y con  luz
del  día, utilizábamos un  sistema de señales de gran distancia
por  medio  de los proyectores,  para  que  los cruceros desple
gados  en la extrema vanguardia  comunicasen  con  el buque
insignia  de  la Flotá, excepto en  la presencia del enemigo. La
práctica  redujo  muy considerablemente  el tiempo’ req uerido
por  este  sistema de  señales,  que  fué  e-l empleado.por  toda
Escuadra  que  iuanigbraba  en  latitudes  más  bajas  que la de
kinnair  Head (58° N.)

»Para  evitar  el peligro de revelar  la situación de la Flota
a  tos  destroyers y submarinos  enemigos, no éra  posible usar
de  noche las señales visuales, excepto  con luces  cuidadosa
¡tiente  amortiguadas,  visibles  sólo  a  una  distancia  de  un
cuarto  de ¡nilla y  en la  exclusiva detnora  del  buque  al que
se  dirigían.  Idéntica  complicación  presentaba  el  probleiia
con  nieblas y en  tiempos muy  cerrados.  En tales  condicio—
es  había  que recurrir  alguna vez  a  la  telegrafía sin  hilos;
pero,  disponiendo  antes de  que  oscureciera  todos  los movi
mientos  que  se  habían de  efectuar durant  la noche  y pro
curando  no  tener que  cambiar mucho el rumbo  de la Flota,
logramos  mantener  en  silencio casi absoluto a  nuestras esta
ciones  radiotegráficas, las cuales se  empleaban, sin embargo,
siempre  que  habja. que  trasmitir  importantes  informaciones
del  Almirantazgo  o de cualquier  otro origen al  buque insig
tija  de la. Flota o  a  los Jefes  de las  Escuadras o  buques  que
estaban  en  la mar, destacados  eii operaciones, etc. Va desde
los  comienzos  de la  guerra  se  buscaba  un  procedimiento
que  permitiese  llamar  a los  barcos, sin  que  ellos tuierart
que  delatar  su  posición al enemigo  contestando  a  la  llarna.
da.  Después  de  algún tiempo,  fué descubierto  por  el Capi
tán  de  corbeta  R.  L. Nicholsqn,  oficial radiotelegrafista  de
la  Flota,  un  ingenioso  istema  de comunicar  satiSfactoria
nente  las informaciones  requeridas  sin  ob1igaral  buque  a
revelar  su  posición.  El procedimiento  dió.excelente  resul
tado  y se extendió  gradualmente  durante  los posteriores pe
iíodos  de  la guerra.

WCxXLV            .  4
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»No  debe  pensarse que,  pórque  restringiéramos  su  em
pleo,  no se hacía completo uso de la telegrafía sin hilos siem
pre  que  era preciso  y cuando  no tenía  objeto  el  silencio;
corno,  por ejemplo,  al  estar a  la  vista  del  enemigo.  Por et
contrario,  durante  el  curso  de la guerra  se adelaiitó  mucho
en  el  empleo de la telegrafía sin  hilos,  tanto para  maniobrar
con  la Flota como para otras aplicaciones! Tal grado  de efi—
ciencia  llegó a alcanzarse, que  en  1916  Podía yo  manejar la
Flota  con• mucha mayor  rapidez  empleando  las señales  ra
diotelegráficas  que  con  las visuales. Al  principio  de  la gue•
rra  precisaban  de diez á  quince  minutos para  que  yo  pudie—
ra-estar  seguro  de que  todos  los barcos habíaii  recibido una
señal  de  maniobra  dirigida a  la  totalidad  de la  Flota. En
1916  rara vez se necesitaban  más de  ds  o tres minutos. Este
gran  adelanto  se  debió  a los nuevos  métodos empleados  y
a  las incesantes prácticas  efectuadas en puerto.

»Los  progresos  eran  tanto  más  notables cljanto  que
la  extremada  escasez  de  personal  radiotelegrafista para  ias
necesidades  de los nuevos barcos de- .guerra  y del  gran  nú—
mero  de auxiliares que  se habilitaban  de continuo,  nos obli-
gaba  a  desprendernos  de  los mejores telegrafistas y a  susti—
tLIi.rlos por marineros eiiseados  en  Ja  Escuela de  telegrafía
sin  hilos, establecida  por  la Flota en Scapa  Flow

»Un  asunto cuya extraordinaria  importancia se  PUSO  de
relieve  por  la experiencia  de  la guerra,  fué  la dificultad  de
distinguir  con  suficiente rapidez a. los buques propios  de- los.
buques  enemigos,  antes de  la acción y rns  particLdarrnente
durante  el curso de .ell.  La  dificultad es  general para  toda
clase  de buques; pero -resulta  mucho mayor cuando  se t-rata
de  destroyers y  submarinos.  Para  resolverla  se  adoptaron
ciertas  marcas distintivas,  visibles desde larga distancia,  que
llevaban  durante  el  día  nuestros  barcos  de  superficie.  La.
identificación  era más difícil de noche-y, aunque se logró al
guna  ruejora en  tal sentido, los-resultados io  fueron .tan  sa—
tisfactorios.»   -      -  -
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Ejercicios  de  tiro  al  blanco_Dirección  del tiro.—Los
ejercicios  de tiro al blanco  COfl artillería  y torpedos  fueron
continuoS  durante  todo el  periodo  que  abarca el  libro, en el
que  se  hacen  incontables  referencias a  su  ejecución y  pro
gresivo  mejoramiento:

«Mi  copocitTlieflto de  la  Marina alemana era  una  pode
rosa  razón,  aunque  no  hubiese  habido  otras,  para  hacerme:
desear  que  se hiciera  todo  lo posible para  aumentar  nuestra
eficiencia  en artillería y torpedos.  Lo  alemanes  poseían una
excelente  base de  prácticas en  la  bahía  de  Miel,  con  todos.
los  elemeiltOS ‘iecesariOS para efectuar  los ejerciciOS de  tiro»
y  yo  tenía la certeza de  que  la habrían  colocado  en  condi
ciones  de seguridad  contra todo ataque  enemigo, y de que  la.
Escuadra  alemana  mantendria y, mejoraríac01  el  tiempo su
eficiencia.  -

»Nosotros  no estábamos  en tan ventajosa  situación. N&
había  habido  recientes  ocaioi1eS  de  efectuar  ejrcicioS  y
prácticas  de artillería  y  torpedos;  Scapa Ftow  no  se  había
utilizado  en  tiempo  de paz  como base  para  tales  prácticas,.
excepto  con  los destroyers, y,por  consiguiente,  no  existían
allí  facilidades  para  efectuarlaS aunque  la  proximidad  de
CrolnartY,  que  lo  había sido,  cornpellsó  últimamente  esta
desventaja,  en  cierta medidaEn  los comienzos de la gue:.
rra  era  necesario, por  lo tanto,  concretarSe a  los recursos  de
la  Fipta para  la  provisiÓn de  blancos, y las prácticas se ef.ec
‘tuaban  en condiciones que  dejaban  a  los buques  expuestos.
al  ataque de los.submariflOS, resintiéndose considerablemen’
te  de esta  situación tan  poco satisfactoria el resultado  de  los.
ejercicios.  Las oportunidades  que  ofrecian  las continuas na
vegaciones  de los  primeros tnees  de la  guerra,  fueron  utili
zadas  para  realizar esas  prácticasAl  principio  usábamos..
los  blancos  pequeños que  llevaban a  bordo  los  buques;  pero.
esto  era inaceptable, porqueSu  corto  tamaño  les hacía invi
sibles  en cualquier  clase de  tiempo aun  a  distancias  mode
radas,  y yo comprendía  que  la  Flota.nO podía  hacer progre
sos  en tales  condiciones.  ,

»Se  recurrió  por  ello  a  tirar  sobre  islotes  y  peñasCOS
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pero,  sobre  no  existir realmente  islotes  adecuados,  el  siste.
ma  implicaba graves  riesgos de ataques  de  los  submarinos,
desde  que  éstos empezaron a  llegar  a la  costa occidental de
Escocia.  En 2 de  agosto  del 15, se  efectuaro,i ya  ejercicios
-de  tiro fuera de  Croinarty.  Esto  era  una  novedad,  porque
hasta  entonces  se  habían  reducido las prácticas a tirar sobre
un  islote  o  sobre  un  pequeño  blanco,  remolcado por  otro
buque  o  por  un carbonero,  al  N.  o  al  E. de  las Shetlands.
Ninguno  de ambos  métodos  Ierlnitía  conservar,  ni  mucho
nenosinejorar  la  eficiencia  artillet-a de  los  barcos,  y  por

ello  resolví correr el  riesgo  de enviarlos fuera  de  Crbniarty
a  tirar sobre  un  blanco grande,  en  la  forma adoptada  para
los  ejercicios  en  tiempo  de  paz,  es  decir,  remolcando  el
blanco  a  través del Firth,  y protegiendo  de ataques  subma
rinos  a  los barcos y  a  los remolcadores,  con destroyers, avi
sos  y  cañoneros  El sistema representaba  una  mejora; pero.
muy  cara  en  el  empleo  de  destroyers.  El  procedimiento
tisual  era  que dos  buques,  flanqueados  por  éstos,  hicieran
sirnultáneanieite  la  corrida  de  la  base,  tirando  con  inde
pendencia  o concentrando su  fuego;  otros  dos  barcos esta
.ban  próximos,  para comenzar el  tiro cuando  acabase la pri
inera  pareja, la cual regresaba al  puerto, y se  cruzaba  en su
boca  con un  tercer par  de  buques a  los  que  entregaba  los
destroyers  que  la  venían protegiendo.  Una cuidadosa  orga
nización,  aseguraba  el  que  los buques no tuvieran que espe
rar  a  la  entrada,  iii  sufrieran  demoras  mientras  el  blanco
daba  la  vuelta  entre  una y  otra  corrida.  Numerosos  destro
yers   cañoneros  patrullaban  por fuera de aquél, para  evitar
que  se acercasen  los submarinos. El  total de  los  necesario
para  el servicio de flanqueo  patrulla  en un  día  de  ejerci
cios,  oscilaba  entre 22 y 28.

Durante  el  mes de  dicieutbre  realizó el ¡ron Du
ke  un interesante ejercicio  a  la distancia  y en  las  condicio.
nes  en  que  se  hacían  antes  de  la  guerra,  para  averiguar,
mediante  el examen de  la red, si se  lograba  la  misma  peo
porción  de blancos qué  en aquella  fecha.  Existían  algunas
dudas  acerca  del particular,  pórque  en el  curso dé la guerra
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se  hacían  los ejercicios  a  16 o  19.000 yardas en  vez de  las
9.500  que  constituían  el máximo en tiempo.de  paz; pero los
resultados  fueron  muy satisfactorios e  indicaban  un eviden
te  adelanto  en las antiguas condiciones de precisión del tiro.

»Posteriormente,  se  llevaron  los  biancoS  a  Scapa
Flow  y los  ejercicios a  larga  distancia  se  verificaban  en el
Estrecho  de  Pentland...  El  13  de  diciembre  se  efectuó  el
primero,  a modo de experimento,  y  en  vista de  su  éxito se
adoptó  para  las prácticas  ese paraje, en v.ez del Firth de Mo—
ray,  con gran  economía  en  el  número  de  destroyerS  nece
sarios  para la  protección de los  buquesLa  única  dificul
tad  que  presentaba  el  Estrecho, era  la de tener  que remolçar
los  blancos cii  las fuertes  corrieiites  que  allí reinan

»Mientras  tato,  la bahia  misjna  s  había ido preparaiido
para  todos  los ejercicios  preliminares  que  podían  efectuarse
con  cañones hasta de seis pulgadas,  y también para el tiro de
noche  y para  el  de torpedos.  El hermoso  puerto  estaba ga
rantizado  de  ataques  subuiariiiOs, desde  que se establecieron
las  obstrucciones,  y  los buques  podían  hacer  prácticas de
día  y de  noche sin  el  menor  riesgo. Scapa  Flow resultaba
inestimable  desde  este punto  de vista. Los buques  tiraban al
blanco,  disparalaii  torpedos,  se adiestraban  en  la dirección
del  tiro, efectuaban experiencias  y ejercicios de  rechazar ata
ques  de  destroyerS, y todo esto día  tras día,  desde el amane
cer  hasta  la puesta  del sol

»Durante  el  período  1914-1910 se obtuvo,  indudable-
mente  una  gran  mejora  en  la  eficiencia de  la  artillería.  Al
principio  de  la guerra  se  circuló un  inemorandum  puntuali
zando  la necesidad de  dedicar creciente  atención  a  los ejer
cicios,  hasta lograr  una  perfección absoluta,  que  se  obtuvo

por  el vigoroso  esfuerzo de  oficiales y gente.  Yo  sabía  que
teníamos  que  habérnoslaS  con  un  enemigo  tan  bien  adies
trado  como permitiera estarlo jn  ejercicio  constante.

»Se  extendió  considerablemente  el  sistema del Director
firing,  por el  que  una sola  persona  podía  apuntar  y  dispa
rar  todos  los  cañones.  La  situación  anterior  a  la  guerra
acerca  de este  asuntó,  era que  se había  dotado  a  pocos bu-
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ques  de  este Sistema,’inventado por  el Almirante  Sir  Percy
Scott.  Pero  muchos oficiales no  creían  que  fuera superior  hi
sistema.  alternativo,  y la  considerable  oposición  que  se  le
hizo  fué causa de que  no  se  instalara en  la  mayor  párte  de
los  barios.  Ni aun  en alguno  de  los que  lo llevaban1 gozaba
de  favor.

»M.e  había  cocrespondido,  en  1912,  efectuar  pruebas
comparativas  del  sistema Director  y  del  alternativo, ya  en
uso,  y  los resultado  de esas pruebas  me habían  confirmado
plenamente  en  mi  anterior  opinión  acerca  del  gran  valor
deJ  Di, ectorfiring.  Pude  imponer  este  criterio  a  mi  vuelta
al  Almirantazgo, como Segundo lord  ¡laval, a  fines de !912,
y  se decidió  entonces  instalarlo en todos los buques recien
tes.  Pocos progresos se habín  hecho, sin embargo, cuando  la
guerra  empezó, pues solamente lo llevaban ocho ‘acorazados.

»En  los comienzos de  1915 se  procedió  a  dotar  del sis
tema Directora todos  los acorazados  y cruceros de comba
te,  con  la colaboración  de Sir  Percy  Scott  y el  entusiasta
apoyo  de Lord  Fisher,  sin  inutilizar los  barcos  para  la ac
ción  ni enviarlos a  un  arsenal. Los  instrumentos  necesarios
fueron  fabricados por  diversos  constructores, y  Ja laboriosa
faena  de  instalarlos en los  buques,  con  sus gruesos  cables
eléctricos,  fué realizada por  electricistas enviados  de diver
sas  bases.  La complicada operación  requirió  mucho  tiempo
y  experimentó  numerosas  dilaciones;  pero  gradualmente
quedó  hecha  en todos  los  barcos,  con  la inestimable  ayuda
de  Sir  Percy  Scott.

»Como  primera  medida,  se dotó  del Directorfiring’-a los
cañones  de grueso  calibre  montados en  torres, y en la fecha
de  la batalla de Jutlandia  eran, pocos  los  buques  que  no  lo
llevaban,  aun cuando  los  seis últimos  en  que  se  instaló no
tenían  demasiada  práctica  en  su  manejo.  Las  condiciones
en  que se  libró aquel  combate, convirtieron  en  firmes cre—
yentes  en el Director a  todos  los que  Jo emplearon,  y desde
entonces  no  hubo  ya  nunca  ninguna, duda  acerca  de  su
gran valor... El Lion disparó  en Jutlandia 15. salvas  en diez
minutos: de, 5,42 a 5,52 de la tarde...  .
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Se  hicieron  esfuerzos posteriores para  acelerar  los
trabajos  e  instalar el sistema en los  buques  pequeñOs; pues
aunqu  ya había  intención dehacerlO  así antes del combáte,
aún  existían muchos que nO estaban convencidos. Durante
el  resto del año  16 y todo el  17, e  consiguió  que el sistema
-fuera universal para  todos  los  cañoiies y  en toda  clase de
buques.

»Ya  puede hablarse  del adelanto  conseguido  en  lo que
podríamos  llamar la aplicación de los  métodos  de fire con
trol.  En el  curso de  la guerra  habíamos aumentado  conside
rablemente,  como resultado de  la práctica, el alcance efecti
vo  a  que  los barcos  podían  entrar en fuego, y  se  había  in
sistido  en la necesidad  de  colocar los  tiros  rápidamente  en
el  blanco,  con objeto  de que nuestros  impactos  se adelanta
ran  a  los del enemigo.  El progreso fué quizás más rápido en
los  cinco o seis meses  que siguieron  a  la  batalla  de  Jutlan
dia.  En esta acción, los instrumentos  de la dirección  del tiro
adoptados  en la  Marina, que  eran  producto  del  trabajo  de
oficiales navales,  se encontró  que  llenaban su  cometido  del
modo  máS  satisfactorio  y la  única mejora que se  hizo fué la
proviSióli  de medios adicionales para  mantener  los  instru—
inentos  de observación del  fuego,  en  la  demora  del  buque
enemigo  elegido.  Inmediatamente  después  de la batalla,  se
formaron  varias juntas  para ver  de  sacar  de  nuestra  expe
riencia  todas las ventajas  posibles.  El resultado  1 ué la adop
ción  de nuevas  reglas para  corregir el tiro; éstas, en adición
del  mucho  mayor volumen  de fuego de cada buque,  harían
difícil  al enemigo  eludir el  castigo por  la táctica  de  evadir
se...  Se  efectuaron más experiencias  al objeto de determinar
el  ángulo  entre  el rumbo  del buque enemigo y la línea de su
marcación  respecto  del nuestro, y se recomendaron  a la Flo
ta  varios métodos para  obtenerlo.  El  más  perfecto, cuando
yo  entregué  elmando,  era el  propuesto  porel  tenienté  de
navío  Rivett-CarnaC, el especialista en telemetría de la Grand
Fleel,  que  durante  algunos  años había  estado  estudiando  el
problema.:  Como resultado de  todo este trabajo, se  logró un
gran  aumento  en  la rapidez con  que  se  llevaban  al  blanco
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los  puntos de caída.  No es  exagerado decir que se redujo  a
Ja  mitad  el  intervalo  necesario  para  lograrlo,  a  partir  del
!ilomento  en que e  rompla el fuego; y una vez horquillado el
blanco,  la  rapidez  del  tiro  aumentaba  Considerablemente
Las  nuevas reg!as.estabJej5  y el uniformar  el sistema de
corrección,  produjeron  un hotable aumento  en  la  eficiencia
de  los métodos empleados  para  concentrar en  un  blanco el
fuego  de dos buques  y,  en  general,  prepararon  el  camino
para  solucionar muchos problemas  de tiro  que  la  Flota  no
había  logrado, hasta entonces,  resolver completamente

»Algún  retraso  se  notó  en  el  mejoramiento  de
nuestros  telémetros.  La mayoría de ellos, se habían instalado
en  la Flota antes  del considerable  aumento  logrado  en  las
distancias  a  que  podía abrirse  un  fuego efectivo,  como re
sultado  de  las experiencias de la guerra.  En Jutlandia, nues
tros  buques  más modernos  llevaban  telémetros  de  15  pies.
de  base;  pero la  mayor parte  de los  barcos, sólo  los  tenían
de  nueve pies. Durante  el año  de  1917 se tomaron  las me
didas  oportunas  para  dotarlos de  telémetros de  más de 25 y
de  30 pies de base, y se efectuaron experiencias con  teléme
tros  estereoscópicos  que era el  tipo  empleado  por  los ale
nianes.  Para impedir  toda  mala  interpretacijn,  diremos,  de
pasada,  que  el desarrollo alcanzado después de Jutlandia  en
la  dirección  del tiro de  la  Grano’ Fleet, no  afectó  a  los ins
trumentos  ya en  uso, que  llenaron  perfectamente  su  objeto,
sino  a  los  métodos  empleados  para  utilizar  esos  instru—
metitos;  y,  particularmente,  al  sistema de  corrección  del
tiro.»

Ejercicios  de  Escuadra.__páetjca  flavaj.—«Uria  de las
primeras  medidas referentes  a  la  organización de  la  Granci
Flee4  que  se tornaron al declararse la guerra,  fué  establecer
definitivamente  las diversas  formaciones de  crucero  para  la
Flota  de  combate y  su  vanguardia  exploradora  de cruceros
decombate,  çruceros ordinarios  y cruceros pequeños.  Des-
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de  algunos años atrás, se  había  discutido  mucho  acerca  de
la  mejor  colocación  de  los  cruceros a la cabeza de la  Flota
de  combate.  Ninguna  de  las disposiciones  discutidas  se
aceptó  por  entero; pero la experiencia  de la guerra  condujo
a  trazar  una  serie  de  diagramas  en  los que  se  fijaban los
puçstos  de  -marcha de  todas las diversas clases de  cruceros
y  demás buques rápidos,  en  los distintos  casos  que  podían
ócurrir.  La serie comprendía  diagramas relativos a  la dispo
sición  de  los cruceros en  una marcha hacia las aguas enemi
gas,  cuando  las  condiciones  de  visibilidad  durante  el  día
eran  las ordinarias  o eran  muy  deficiente, y,  en  una  y otra
hipótesis,  cuando  los cruceros  de  combate formaban,  o no,
con  la  Flota; otro diagrama  preveía el  caso  de  que  la  Flota
se  retirase  de  las aguas  enemigas, con  luz  del  día,  y  en  el
que  era  posible un  intento  de ataque por  parte  de los destro
yers  alemanes;  se  trazaron también diagramas  para la  mar
cha  nocturna  hacia,  o  desde,  las aguas  eneiiiigas; y,  final
mente,  se  prepararon  otros  relativos  a  la  disposición  de
cruceros  y  buques  ligeros,  después  de  un  combate,  tanto
de  día  como de noche.

Para  la  Flota de acorazados, se estudiaron asimismo di
ferentes  diagramas de  marcha.  Algunos de ellos  se referían
especialmente  a los medios de  dar al cuerpo  principal  de la
Flota  toda la seguridad  posible  contra los  ataques submari
nos,  en  el  supuesto,  no  improbable,  de  que  los  destroyers
no  la acompañasen  por el  mal estado del  tiempo,  por  falta
de  combustible, o por cualquieraotra  causa.  Las disposicio
nes  relativas a  las niarchas  nocturnas  preveían el caso de un
ataque  de destroyers y procuraban  dar  seguridad  contra  las
colisiones  que  podían  originarse  por la  inadvertida  aproxi
mación  de las scuadras  que  navegaban  sin  luces; esto era
cosa  muy fácil en  las noches largas,  porque  un  ligero error
en  el gobierno,  o una  pequeña  diferencia en  las agujas,  po.
día  ir estrechando  rápidamente  el intervalo  de cinco  millas
que,  de  noche,  se guardaba  entre  las Escuadras. Era preciso
que  éstas se  mantuvieran  separadas,  porque  una  línea  muy
larga  facilita los ataques  de submarinos  y, en  caubio,  la  Ii-
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gera  dispersión  da  mayor  libertad  de  movimientos  en  el
caso  de  ini  ataque  de destroyers;  pero, al  mismo tiempo,  la
flota  debía  poder  concentrarse  rápidamente  en  cualquier
momento,  durante  el  día.

»La  cuestión  del-flanqueo  contra  los submarinos fué es-U
tudiada  al principio  de  la guerra.  Es  claro que  ya  se  había
tratado  de,ella  antes, pero  estaba  en  embrión;  y  aunque  el
establecer  una  cortina  de  destroyers es  cosa  relativaniente
fácil  cuando  se  tienen  destroyers,  el  caso  es  muy  distinto
cuando  se carece  del  número  necesario,  como  a  nosotros
nos  ocurría,  y. cada destroyer ha  de estar dispuesto  para ha
cer  el  trabajo de dos.

»Se  trazaron,  por  consiguiente,  diagramas  de  cortinas
contra  los subI11arinospreveyendo  las distintas condiciones.
que  habían  de resultar  de la  presencia de un  número  varia
ble  de  destroyers,  o,de  que  disminuyese  el  número  de bu
ques  a  proteger, y atendiendo  asimismo.  las  distintas for
macioncs  de  la Flota. En Noviembre de  1916 el  número de
estos  diagramas  se  elevaba a  diecisiete.

En  los comienzos de  la  guerra,  el  peligro  de  ataques
submarinos  nos había  impuesto la necesidad de  tomar  pre
cauciones  y se  adoptó  generalmente,  de  acuerdo  con  mis
ideas,  la  práctica de  navegar  haciendo  rtmbos  en  zig-zag.
Las  Flotas y Escuadras acostumbraban  a efectuar tos cambios
de  rumbo  por  giros  simultáneos  de los  buques y,  aunque
alguna  vez los  hacían  por  movimientos sucesivos, esto  era
una  excepción. En as  Escuadras pequeñas,  los giros se  ha
cían  a  intervalos fijos, sin  previa señal.

»El  navegar en zig-zag nos produjo  la  ventaja de  acos
tumbrar  abs  oficiales de  guardia  a conservar  fácilmente su
puesto,  ya que  no  hay para ello mejor práctica que  la de iia
vegar  en línea de marcación, cuyo sostenimiento  ofrece a los
principiantes  mucha  mayor  dificultad  que  el  conservar el
puesto  por  la  popa  de  otro buque.  A esta  práctica prelimi-,
nar,  atribuyo, en gran  parte, la brillante  manera de manejar
los  buques de la  Flota durante los  años  1915 y  1916. Se lii.
cieron  numerosas  investigaciones  teóricas para  determinar
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qué  fortna  de hacer  el  zig-zag,  ya  en  escuadras  ya  cii  bu
ques  sueltos, daba  mayor protección  contra  los  ataques  de
los  submarinos,  utilizando a los nuestros con  el fin de ddu
cir  las más exactas conlusioneS

»Desde  el  principio, consagré  mi  atención  al problemas
de  suprema importancia,  de  establecer  el  mejor  modo de
Llevar a  la acción  una  Flota  tan  grande  y  que  aumentaba
cada  día.  Al dictar  las diversas  instrucciones  para la  con
ducción  de la  flota,  tanto  en  La inacha  como  en la acçión
utilicé  el consejo y la  ayuda de  los experimentados almiran
tes  que  mandaban  las diversas escuadras. Se discutia mucho
y  se efectuaban numerosas  experiencias  en la mar  acerca de
cada  una  de  las disposiciones  que  iban  a  adoptarSe, antes
de  incorporarlas  al  texto de las  instrucciones.

fl  rápido y preciso despliegue  de  la flota  de  combate
desde  lafonnación  de  marcha a  La de  batalla, era  también
asunto  de la  mayor importancia,  y  cuando  estábámOS en  la
mar  se  hacían  constantes  prácticas de  esta  maniobra, en  las
circunstancias  más  ditrersas, tomando  variás  disposiciones
pará  simplificarla y acortarla,  con el  fin de dirigir’el  más nu
trido  fuegó contra  la Flota  enemiga con  La mayor  rapidez
posible.  Se  dictaron  órdenes  referentes  al  despliegue  ,en
tiempos  crrados,  en  los  que  podía  avistarse  el  enemigo,
cuando  estuviera ya a  corta  distancia  y resultara  necesaria
La inmediata e  independiente  acción del  Jefe  de una  ‘de las
di visiones.

»Eii  los comienios  de  la’ guerra  se complicaba  la rápida
man iobrá del despliegue  por  la presencia de  La Escuadra de
los  Kirz  Edward, cuya velocidad era inferior  en  tres  millas
a  la del resto de la Flotapero  el asunto  perdió importan-
en  abril  de  1915, en  que  nuestra  superioridad  en  dread
noughts  era süíiciente

»Las órdenes de  éombate detal’laba’n’la posición que  ha
bian  de  ocupar  en el  despliegue  los  cruceros  de  combate,
cruceros,  criíeros  pequeños  y déstryes,  aí  coinó la  ápi
da  Quinta  Escuadrá ‘de’ combate,  compuesta de buqués  del
tipo  Queéii Elizábétfi.Las  primeras’órderies, dictadas y circu-
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ladas  poso  después  de empezar  la guerra,  venían  a repro
ducir  un  Memorandum  de  combate que  yo  preparé  cuando
mandaba  la  Flota del Atlántico y,  posteriormente  la Segun
da  Escuadra.  Pero  el cambio continuo  de las circunstancias
hizo,  pronto,  necesarias  algunas  alteraciones y adiciones, y
las  órdenes estaba-n bajo  una constante  revisión.

»Li  táctica que  cada una  de  las  diferentes  unidades  de
la  Flota había de  seguir  en  la  acción,  en todas las  circuns.

,tancias  imaginables, se  fijaba en Cuanto era posible.
»Desde  el  principio se  había  partido,  del hecho de  qúe

el  Comandante  en Jefe de  una gran  flota no  puede, después
del  despliégue,  dirigir  los movimientos  dé todas las  escua
dras  que  la  forman,  dadas  las condiciojies  de  una  acción
moderna,  en que el  hunrn de las chimeas  y de la cordita y
la  gran  longitud  de la  línea e  impiden  conocer  el  curso
de  los  acontecimientos y  aumentaji la  dificultad de  las co
municaciones  Se  atendió,  pues, a  la necesidad  de  tina  am
plia  descentralización del mando  después  del despliegue.

»A  medida que  la Flot’a aunlentaba, sé  insistía  más acer
ca  de este  punto. Los  almirantes con  mando  de  Escuadras
estaban,  naturalmente,  nlUY  bien  impuestos en  las ideas ge
nerales  que  habían de inspirar  la acción  de la  Flota; así  es
que  podían  interpretar  mis deseos aunque  actuasen  con  ¡u
deendencia.  Se  marcaba la necesidad de vigilar  los movi
mientos  del buqtie ilisignia  para  que  por ellos regulasen los
suyos  la  Escuadras. Las líneas generales a  que  yo  pensaba
ajustar  la acción, concretaba,i  la distancia  a que  se  había  de
iniciar,  la distancia  mínima que  había  de mantenerse  en cir
cunstancias  ordinarias,  para evitar  el peligro de los torpedos,
y  las excepciones  de esta regla  que  podían  admitirse  como
indispensables,  insistiendo en Ja  suprema  necesidad de  usar
libremente  nuestrostorpedoscuando  se presentara la ocasión.

Después  de la experiencia  del encuentro  de  los cruce
ros  de combate,  en Enero de  1915, y principalmente cuando
aumentó  nuestra  superioridaij y  la  Flota  de Alta  Mar  no
daba’.nuesfras  de desear un combate,  se reforzó nuestra con
vjónd  que,  si éste llegaba a entablarse, el enemigo se ba
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tiriá  en  retirada. Esta forma de  táctica es  la  más  difícil de
contrarrestar  en estos tiempos de minas y de torpedos, por
que  una Flota que se relira ocupa una posición muy venta
josa  para el empleo de esas ai’rnas El  Tactical board estaba
en  constante uso para el  estudio de este problema, tanto
por  mí como por los demás almirantes.

.Al  principio  de la  guerra, cuando  las  fuerzas submari
ias  de Alemania no  eran  muy grandes,  una  de las  cuestid
nes  principales a que  había que  atender  en un  combate de
escuadras,  era e•l adecuado  empleo  de nuestros  destroyers
y  cruceros  pequeños  para atacar con  torpedos  a  los  acora
zados  de la  flota  enemiga y defenderse de ataques similares1
que  revestían mucha  importancia  por  lo numeroso  de  sus
destroyers.  Sabiendo,  además, que tanto éstos corno sus cnt-
ceros  ligeros  y acaso  también  los buques  grandes,  estaban
habilitados  como minadores  (cosa que  no  les  ocurría  a  los
nuestros)  precisaba tener  en  cuenta  la probabilidad  de que
el  enemigo  recurriese  a esta forma de ataque en los comién

 una  acción  general o  en sus  preliuiinareS  Después,
cuando  creció  el  número  de  submarinos  alemanes,  hubo
también  de  estudiarse  el medio de  hacer frente  a SLI posibie
émpleo  antes  de la  acción; porque  hasta  91O  no  tuvimos
nosotros  ningún  submarino afecto a  la Flota y hasta  1917 no’
los  logramos de  velocidad suficiente  para  seguir  en la  mar
tos  movimientos de aquélla.

»La  relativa  inmunidad  contra  los  ataques  de  torpedos
de  que  goza la vanguardia,  cuando  las  Flotas  rivales  nav&
gan  dé través,  y los riesgos que  corren  ‘el cen’tró y  la cola,
fueron  examinadas,  así  como  las  diferentes  circunstanciáS
que  se pueden  presentar si el  enemigo  se retira,  o si  ocupa
una  posición ventajosa para  aquel ataque.

»La  influencia  del torpedo’sobre  la táctica aumentaba  at
progresar  la guerra,  por el perfccíonamieflto  creciente én ‘la
técnica  de aquella  arma.  Antes  de  comenzar  las  hostilida
des,  los torpedos  tenían ‘un alcance máximo de unas  10.000
yardas.  Y  coro  nosotros logramos  posteriormente  ‘grandes’
mejoras  en  ellos, inclus’c un  auménto considerable  en  su al-
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cance,  era razonable  creer  que  los alemanes  también las lo.
granan

»La  amenaza de  un  ataque  eficaz de  torpedos,  aun  por
parte  de losaorazados,  era,  pues,  un  importante  factor a
tener  en  cuenta  cuando  los  buques  forniaban  una  línea de
fila,  guardando  los  pequeÍos  intervalos  requeridos  para  la
eficaz cooperación  y la concentración de poder que  sólo una
1 írieá corta  puede  proporcionar.  Constantemente  estábamos
estudiando  la posibilidad  de  emplear  otras  formaciones en
el  combate de Escuadras; pero  la línea de fila o  lina  modifi
cación  de  ella eran,  en la  mayor Parte de  los  casos, lo  me
jor  que  podíamos  idear.

»Se  tuvo en  cuenta  que,  aunque  nuestra Flota  procura
ría  maniobrar  para  obtener  la  l)OSición más  ventajosa  para
el  combate artillero, podría  ser  preciso renunciar  a esta ven-.
taja  para  impedir  que  el  enemigo  alcanzase  sus  propias.
aguas.

‘Diversas  maniobras  nuevas fueron  aceptadas  y  practi
cadas  por  la Flota, para responder a las distintas tácticas que
pudiera  einplear  el  enemigo.  Figuraban  entre  aquéllas  el.
giro  hacia fuera» y el  giro  hacia  deiitro>  corno  contesta-
clones  a  un serio ataque de  toredos;  un  método  rápido de
invertir  el  rumbo  de  la  Flota  sin  alterar  su  orgailización,
cuando  asi  lo requiriése la  táctica del enemigo;  métodos rá
Pidos  de reconstituir  lá  línea  de  fila, etc.  Más  adelante  se:
adoptaron  otros  nuevos  métodos  tácticos,  ajustados  a  las
nuevas  condiciones de  la guerra  moderna.

»Se  dictaron  detalladas  órdenes relativas a la Conducción
dé  la Flota después  del combate,  preveyendo  en  la. medida

de  lo posible  las condiciones en que  se  podría encontrar.  El
objeto  principal era  que  las  fuerzas  ligeras  continuasen  la
lucha  y protegiesen  a los  buques  mayores de  ser  atacados.
por  las fuerzas  ligeras del enemigo:  -

En  las órdenes que se  daban  a  los  destroyers  para  su
manejo  antes, después  y durante  la  acción,  estaban  previs
tas  aquellas  contingencias.  Se fijaban  los puestos de  las flo
tillas,  incluso losque  habíán de ocupar  las  de  Harwich  si
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estaban  presentes,  y  a  cada  una  se  asignaba  su  cometido
particular;  aunque  para  el  empleo de  los destroyers  sólo sé
establecían  líneas  generales,  dejando  gran  amplitud  a  los
jefes  de  las flotii1a.

»Se  determinaba  la  conducta  a  seguir  con  los  buques
desmantelados.  Se defiñían los deberes  de  las  distintas  cia
ses  de  cruceros, en el  orden  de marcha,  en la  acción, o des
pués  de  la  acción,  insistiendo  en  la  necesidad  de  que  los
buques  de la vanguardia  ganasen  en  el  combate  una  IJosi
ción  ventajosa para  el ataque  de torpedos  contra  los acora
zados  enemigos,  batiendo  ala  vez a  stis  similares  para  no
dejarles  oportunidad  de desarrollar  un ataque  análogo  con
tra  nuestra  Flota.

A  este objeto se  establecía en  las  instrucciones,  como
principio  fundamenta!, que  una  vez ganádo  el contacto con
el  enemigo, lo más esencial era  conservarlo,  Y  si  las  fuer
zas  avanzadas del enemigo  llegaban a entrar  en acción con
tra  nuestros  cruceros  de  combate,  los  cruceros  rápidos  de
nuestra  extrema  vangüardia  debían  procurar  ponerse  en
contacto  con  el grueso  de la Flota  enemiga.

»Las  instrucciones  para  los cruceros  de  combate  esta
blecían  el  principio  de que, en  la acción,  su  primordial  o
metido  era la destrucción  de los  buques  similares  del  ene
migo,  y una  vez logrado  este fin,  o en  ausencia de  dichos
buques,  el ataque  a  la vanguardia  de los  acorazados  Antes
de  la  acción, su  deber era  informarme  acerca  de la  Flota
enemiga  e  impedir  que  ésta  obtuviera  análogas  informacio
nes.  Denti  de  esas líneas  generales,  el  almirante  que  los
mandaba  tenía plena  libertad de  acción.

»Las  instrucciones  para la Quinta Escuadra (clase  Queen
E(izabeth)  preveían  la  posibilidad  de  qúe  los  cruceros de
combate  estuvieran  presentes  o  ausentes.  En  este  último
casó,  ella  se  encargaba  de  reemplazarles;  pero si los  cr’ué’
r OS de  combate  estaban  ‘jresentes,  y  a  la  vanguardia,  la
Quinta  Escuidra  debía  formar  a la  cabeza de los  restantes
buques  de  la-’ Flota  cuando  el  despliegue  se  hiciera hacia
I’ieligoland,  ya-  la cola  de  ellos  si :el  despliegue  se  hacia-



790                JUNIO 1919

desde Heligoland, a  fin de  que  la Flota  aleiuna  nó  lograe
mejorar  su  posición, sustrayéndose  de aquélla, con  sólo in
vertir  el rumbo  después  del  despliegue.  Para que  la Quinta
Escuadra  realizara fáciliriente su comCido en la acción, ocu
paba  durante  la  marcha  un  puesto  comprendido  entre  la
línea  de cruceros y el  cuerpo  principal  de la Flota.

Las  instrucciones  a los cruceros pequeños fijaban, como
deberes  suyos  en el  combate, el  ataque  a sus  similares y a
los  destroyers enemigos,  el apoyo  a nuestros  destroyers y el
ataque  de  torpedos  a. la línea eIerniga.  Con tal fin, la mayo
ría  de las Escuadras de  crucerós ocupaban  la  vanguardia en
el  despliegue.

»Las  instrucciones  para  los destroyers  establecían  el de

ber  de efectuar un  ataque  preliminar de  torpedos  contra los
acorazados  enemigos.  En tiempo  claro, este  ataque  debía
iniciarse  tan pronto’ rompieran el  fuego los buques delínea;
pero  en  condiciones  de visibilidad escasa, debían atacar an
tes.  Se  expresaba  que, al dirigir este  ataque, ocupasen la me
jor  posición para impedir  otro  análogo  por parte del enemi
go  contra nuestra  propia  Flota.

»En  cuanto  se  agregaron  a  la  Grand Fleet, en  191,  flo

tillas  de  submarinos, se  les dieron  también  las  oportunas
instrucciones  para su  empleo y manejo antes, después  y du
rante  la ‘acción

»lnseparable  del  problema de .dirigir  la  Flota, antes y
durante  la acción, era  el  de su  manejo  en  la mar  de día y
de  noche,  como un  conjunto  orgánico.  Este  asunto,  evideu

Cemente, había  merecido la mayor atención  por, parte  de Sir
O.  Callaghan,  quien,  al  entregarme  el mando,  puso  en  mis
manos  un  instrumento  de  combate  que  alcanzaba el  rpás
alto  gradó  de  perfección  orgáhica,  a las órdenes de  un  ofi
cial,  consumado maestro en el entrenainientode  flotas.

Pero  era inevitable que  en tiempo  de guerra  se exigie-,
se  l  personal una  pericia más  grande  aún  que la. requerida
anteriormente,  y nunca tan  necesaria  como para  navegar de
iiodhe,  eón  itn número  de  buques  mucho  mayor  y con  las
dificultades  inherentes  a  la carencia de luces y señales. Ade
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más  de  que  en tiempo de paz,  si las flotas cruzan en noches
oscuras  y  tempestuosas  con  las  luces  apágadaS, lo  haceu
sólo  por  períodos  relativamente  cortqs, durante  los  cuales
pueden  permanecer en  cubierta los oficiales más experimefl
tados.

»Durante  la  guerra,  ningún  buque  llevó en  la  mar  más
que  una  luz  muy tenue  en la  popa,  y algunas  veces ni aun
esa,  aumentando  así notablemente  las dificultades  de  la na
vegación  en  escuadra.  Aunque  se  tomaron  disposiciones
para  garantizar  la  seguridad  de  los buques,  fueron precisos
mucho  cuidado  y una gran  pericia por parte de los oficiales.

»Las Escuadras y buques  sueltos  que tenían  posibilidad
de  pasar cerca de otros  durante  las  horas  de  oscuridad,  re
cibían  aviso anticipado del  peligro, y se procuraba  darles a
conocer  SUS posiciones  mutuas.  Especialmente a  los destro
yers,se  les daban  instrucciones  que  les permitierah  mante
nerse  francos de  los buques  mayores que,  de  otro  modo?
podrían  abrir  el fuego contra ellos.»

Las  diversas  referencias que en  el Diario de operaciones
se  hacen a las maniobras  de  Escuadra  no  ofrecen particular
interés,  a excepción de  unas efectuadas  «en la  hipótesiS de
que  el adversario  hubiera  fondeado campos  de  minas» que
lo  tendría  grandísimo  si se  consignara  en  el texto  algo  más
que  este  enunciado.  Todo  lo  demá  qie  con  la  táctica se
relaciofla,  forma ya parte  integrante  de  la  descripción  de la
batalla  de Jutlandia; pero, por las extraordinarias  proporcio
nes  que  llegó a  tener  la Grand Fleet, resulta en  extremo in
teresante_habida  cuenta de los  probables  riesgos de minas
y  submarinos, y de la necesidad de efectuar la concentracióll
eti  la  mar  con  seguridad  y rapidez—, la  organización  esta
blecida  para  sus entradas  y salidas de puerto,  que  lord Jelhi
coe  describe en  ls  términos  siguientes:.

«A  medida que  aumentaba el  tamaño de la Grand Fleet,
y,  con  él, crecía el  peligro de  submarinos  y  minas, iba  re

-sultando  también áscomphicad0  el  problema de  salir y d
entrar  en Seapa Flow en  condiciones de  seguridad.  Era ob-
vía  la necesidad de salir  en el  menor tiempo y con el menor

TOMO  £.XXXIV
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número  de señaI.es’osibJes  Del  mismo  modo,  al :fegreso
las  dhersas  Escuadras. habían: de ir entrando  sin dilaciones
para  evitar  que  los’subuia,-;nos qué  vigilaban  aquellos pa
rajes  tuviean  oportunidad  de  llegar ‘a atacar a las Escuadras
de  la  retaguardia  por  haber avistado a las de  Ja  vanguardia.
de  la Flota. Tanto  laentrada  como  la.,salida resultaban  más
difíciles  por  las muy  irítensasy  variables  corrientes  que  se-
experimentan  en l  estrec’hode. Pentland.  A ello  se  grega
ba  el  que, de noche,  navegaban  sin luces  todos.Jos’bárcos,

»El  método  usual  para salir  de  Scapa  era. el  siguiente:
Uiia  señaJ  preparatorja  de  salida,  que- cónsistia  en  una
palabra,  significaba qae yo  había  decidido que  saldriamos a

mar.  Al recibirla,  todos los barcos  levantaban  vapor  para
quedar  tistos a  desarrollar  un  andar de  18 iiillas  en el  plaz&
de  dos horas.  Los  destroyers  en  servicio  de  patrulla  mar

.cliaban  a  réllenar. Los oficiales y gente ausentes  de  sus bn
ques,  regresaban.a  ellos; se  hacían  todos lbs demás prepara
tivos  de  salida  y  el  Almirante Jefe  de  las  Orcadas  y  las.
Shtlands  avisaba  a los  patrulleros  que  la Flota  podtía  slir
en  breve.

»Mientras  los barcos  levantaban vapor,  se  hacía una  se—
ñal.que  indicaba la hora a  que  había  de  ponerse  en  novi.
miento-la  Escuadra que  iba a  marchar  en ‘cabeza, y  la velo
cidad’a  qué  había  de  navegar  después  de  franqueadas  las.
obstrucciones  submarinas. No  hacían  falta  más  señales.  La.
organizációii  preveia el  rden  en  que’hab’i.an de salir las Es..
cuadras’y  el  intervalo entre  éllas,  que  generalmente  era de-
una  milla’ durante  el ‘día y de dos durante  a noche, contado.
siempre  entre  la cola de. una Escuadra., o división de cuatro.
buques,  y la cabeza deJa  siguiente. La  organización  dispo-..
nía  también que,  cuando la Flota saliera: por  la  boca orien—
tal  del Estrecho, las. Escuadras o divisiones  pasasen, alterua..  -

tivamenté,  por elNorI e y po  el Sur de los Pentland  Skerr.ies
con  el fin de que  auinen tase  la  distancia  entre  las, que  se
guían  la misma derrota.  ‘  .  ..  ,  .  .

»En  las  grandes  mareas  particularnler)te de  ñoclie, se-.

adoptó  ese  procedimiento  por’que hasta  después  de  fraii,-.
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quçar  is!a Sw.iiano  setitian  los  barcos  el  efecto.4e.  la co’
rriente;  pero entonces,si  ésta tiraba al X/. y sobre ;oo,Co!’
iiareas  vivas etiquesu  velocidad era  de  diez’.,millas,’.arras

taba  hacia atrás  a  la  Escuadra o  división  de  vanguardia
hasta, llevarla a  la  a1turde  la que  le  seguía.  Era.  frecuente
tai’nbién el que  un  barco,  al. entrar de  pronto en  la  intensa
corriente,  de  la nia,rea,;fuese cogido por  ellaen  su proa,y  de
no  tener  mucho cuidado  con el gobierno,  y’ algunas vecesa
pesar  detenerlo,  cayese;8,  12 y hasta  16 cuartas  y  quedas
inmanejable  durante  algún  tiempo, constituyendo  un  grave
rieSgQ para  el  matalote, de popa  Tal  situación en unanoche
oscura,.y  con  una  gran  Flota  sin  lucs,  no  tenía, nada  de
agradab]e;  y l  no  haber sufrido.por  esta .catsa  ningún,  ac
cidente,  habla  muy alto de  la periciaconque  se manejaban
los  buques.  .  .

»Respeto  a  los destroyers  que  acompañaban  a la Flota
(y  cuyo concurso  fué indispensable  después  del, primer año
de’ guerra)  la. práctica  era  que  se, reuniesen  a  los’ buques
mayores  de  cuyo  flanqueo  estaban  encargados,  en  el  mo
meiito  mismo en  que  estos  fran4ueaban  las obstrucciQnes
formando  desde entonces  la  pantalla, tanto’de  día comoen
noches  de luna,  y cólocándose  a  retaguardia- en  las  noches
oscuras,  listos para  volverla a formar al amanecer. En los co:
mienzos  de  la guerra.  mejor  dicho,  durante’ dieciocho .ine
ses,  fué  costumbre  llevar a las  flotillas de destroyers  a  diez’
millas  de distancia,  en las noches  oscuras,  para  evitar  todo’
riesgo  de  confusión, con  los destroyers enemigos;  pero. esto
ocasionaba  grandes  retrasos en la formación de  la’ pantalla,
y  con  tiempos  cerrados dificultaba ‘a los destroyers su  unión
a  la Flota. En consecuencia,  se aceptó  la  práctica  de llevar
los  a  la  fista,  que  sin  duda  alguna er.’ preferible.

Después’que  las Escuadras  habían  rebasado  los Pent—
land  Skerries,  la organización  establecía que. siguiesen  cier
tas  derrótas  det’erminadas. Lo usual era que  se dividieran  cii

tres  derrotas  paralelas y distantes  entre  sí unas  siete  millas
En  la señal  de salida se fijaba el  punto de reunión  en el que
habían  de concurrir  las’ Escuadras poco. despuésde  ia.ama
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iecida,  navegando  a la  velocidad ordenada;  así  es  que  toda
la  Flota de combate,  incluso las fuerzas que  venían de  Cro
rnarty,  se  hallaban  concentradas  al  amanecer  y  con  los
cruceros  en sus  puestos avanzados de exploración.

»La  organización  de  la  Flota disponía  que  la  Escuadra
más  poderosa  ocupase  siempre  el  flanco  oriental,  porque
como  se suponia  que, si  lográbamos  establecer el contacto
el  enemigo  había  de  hacer, infaliblemente,  por  sus  bases,
convenia  que  tuviéramos a  la  vanguardia  nuestra  Escuadra
nás  fuerte.

»El plan de salida fué cuidadosamente confeccionado
or  mi Estado  Mayof y  muy detalladamente  descrito en  las
Ordenes  de  la Flota. Nos  resultó  muy  útil, porque  aunque
ésta  contaba cincuenta  buques y otros tantos destroyers, sólo
tardaba  una  hora en ponerse en movimiento, y hora y media
en  quedar  fuera del  puerto,  desde  que  se  hacía la  señal de
ejecución.  En las noches oscuras, se tardaba  inedia hora más.

»Para  volver  a  Scapa,  la práctica  usual  era  disponer  la
iora  de  la recalada en forma que las Escuadras  de la cabe.
za pasasen los Pentland Skerries poco antes  de  amanecer
para  reducir  al  mínimo el  riesgo de un  ataque de  submari.

 No siempre  era esto posible;  pero uando  recalábatios
a  esa  hora,  marchaban  las Escuadras formadas en dos líneas
paralelas  distantes entre  sí cinco  millas, y  con  un  intervalo
de  tres  millas  entre  las  Escuadras de  cada  línea.  Una  de
éstas  pasaba  por el  N. de los Skerries y  la otra  pcr el S. para
confundir  a  los  submarinos  que  pudieran  vigilar  aquellos
parajes,  y  también  para  meter  pronto  la  Flota en  el Firth,
porque  una  vez en  plena corriente  no  eran  muy  de  temer
sus  ataques.

»Respecto  a  las  minas,  siempre  que  había  tiempo  se
efectuaba  un rastreo  dé  prueba antes  de salir la Flota, y otro
wtes  de  que  entrase

»Cou  nieblas  muy  densas  había  verdadero  peligro  en
salir  de Sca pa con  una Flota  tan  numerosa,  a  causa de  las
corrientes; y sólo ante los más graves acontecimientos hu
biera  podido  justificarseel  intento. De llegar  el caso,  había
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dispuesta  una organización  para la  salida y se habrían  acep -

tado  los riesgos.  El intervalo  entre las diversas Escuadras se
hubiera  aumentado  considerablemente Y  con  él,  el  tiempt
necesario  para la operación.                     -

»En  las otras dos  bases,  CromartY y  Rosyth,  resultaba
aquélla  mucho más  sencilla  porque  no  había  corrientes de
través, pero la  niebla  solía  ser  más  persistente  en  Rosyth
queen  la Scapa, y la salida de un  considerable  número  de
buques  no era cosa del todo fácil.  Durante  el período de  mi

-mando,  se  eiectuó en muy numerosas  ocasiones, y  con  no
table  carencia  de  accidentes.  El  aproximarSe al  Forth  con
tiempo3 cerrados resulta  difícil  y, cuando  no  teníamos una
situación  marcada  de  confianza,  pasábamos  momentos  de
ansiedad  al acercarnos  a  tierra.  Con  un  poco  de  audacia,
los  buques de superficie del enemigo  jdían  haber  minado
las  proximidades de la entrada,  y fué para  mí constante.  110-

tivo  de sorpresa  el que  nunca  pretendieran  intentarlo.



DIARIO. j’AVAL

DELA

GUERR1  EUROPI

Ñoticias  oficiales norteamericanas,  insertas en  la Rivis,ta
Marittima,  expresan  las  pérdidas  navales  experimentadas
por  la Marina  militar de los  Estados Unidos  desde  el  6 de
abril  de  19fl  (entrada en  la guerra)  hastae1llde  noviem
bre  de  1918 (fecha del  artnistci).

De  dichos datos resulta quese  perdieron  14 buues  por
la  acción  de  los  sumergibles,  entre  ellos  el  cazatorpedero
Jacob  Jones, de  1.265 toneladas,  tres  transiort’eS  (Antilles,
President  Lincoln y  Mount  l’ernon, el úttimo  de  los  cuales
pudo  salvarse),  un  yacht  armado  (Alcedq)  y  nueve  bardos
mercantes  agregados  a la flota militar y  comisionados  paa
efectuar  transportes  de.diversas clases.

A  causa de las  minas se  hundieron  tres buques de carga,
el  crucero  San  Diego, de  13.680 toneladas,  y  el  acorazado
Minnesota,  de  16.000 toneladas,  hundido el 29  de  septiem
bre  de  l918y.qte  esla  pérdidade  Lnayor.iinportancia su
frida  por la..Marina de guerra  yanqui. .

Se  fueron a, pique  por, colisión  15  buques:  un.’crucerp
(Schuiz, de  1.630 toneladas), dos  destroyerS (UzaunCey, de
592  toneladas, y Shaw,  de. Ll00),’un  sum.ergib1e(F. 1), eua
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tro  cazasubrnarjrios de  75 toneladas (S. B. núm  60, S. C.  ni—

mero  141  S.  C. núm.  187 y S. C.  núm. 397) y  siete harco&.
especiales  o de comercio accdentalmente  incorporados a la
flota  militar.

Por  causas  distintas se  perdieron otros  14 buques,  entre
cuyo  número figuraban:  tres  cazasubmarinos,  el  barco  car
bonero  Cyclops, de 19.360 toneladas_misteriosamente  des
aparecido—,  dos  trawlers,  dos  yates,  dos  remolcadores  y
cuatro  buques y embarcaciones  de clases diferentes.

El  resumen de  pérdidas es  el siguiente:

Núnie
Vfc-     ro de    Tonejadat.

timas,  buques.

Marina militar.
(De,!  6 abril  1917 al 11 noviembre 1918.)

Por  sumergibles677      14    103.588
Por  mirlos5     45.356
Por  colisión65      15     30.794
Por  cansas  diversas346      14     31.128

-       1.142     48    210861

Marina  mercante.

(De  agosto  1914 a  6 abril  1917.)          -
Por  sumergibles63      15     53.671
l’or  minas10.770
Por  el  crucero  auxiliar  aleniáii  Priaz        -

Eltel  Friedrjcf,»       1      3 34
(íel  6 abril1917  a/II  noviembre  1918.)

Pbr  sumergibles342     j24    244.385
Por  corsarios»       6      4.388

409     151    316.588

Un  radiograma  oficial  del  Gobierno  alemán,  publicado

en  Le  Temps,  comunica  las  pérdidas  navales  soportadas  por
la  Marina  militar  germana  en  el  transcurso  de  la-guerra,  cu

ya  lista  es  la  que  sigue:  1 buque  de  línea,  1 crucero  de  com
bate,  6  cruceros  acorazadós  antiguos,  13  cruceros  protegí-
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dos  (de ellos, 3  modernos),  7  cañoneros,  3  cañoneros  flu
viales,  39 destroyers,  21 tórpederos  grandes,  41  torpederos
pequeñoS, 28  dragaminas,  9  cruceros  auxiliares,  199  sub
marinos  y  122 barcos de pesca y auxiliares.’

De  los  citados  submarinos,  fueron  hundidos  2  en  el
Atlántico  y en el  mar del  Norte, 3 en el Báltico, ‘i2 en aguas
de  Flandes,  16 en  el  Mediterráneo  y  5  en’ el  mar  Negro;
14  los  destruyeron  sus  mismas dotaciones y 7 quedaron  in
ternados  en  puertos neutrales.

Las  pérdidas  humanas  ascendieron:  en  la  Escuadra, a
946  oficiales! 5.222 clases subalternas y  12.686 marineros; y
en. las tropas  de Marina, a 328 oficiales, 1.488 suboficiales y
8.809  soldados.  En Tsing-Tao,  sucumbieron  10  oficiales y
196  clases e  individuos  de tropa  y de  marinería.

Noticia, el  Almirantazgo británico  que fuerzas navales de
dicha  nacionalidad combatieron’ el  día  18 de  mayo de  1919
en  el golfo  de Finlandia con  uiia  escuadrilla  rusa  formada
por  un  crucero, cuatro destroyers y varias pequeños buques

‘armados.  La flotilla inglesa persiguió  a  los barcos enemigos
hasta  hallarse protegidos  por sus  campos  minados y  las ba
terías  terrestres,  asegurándose  que  en  algunos  de  los  caza
torpederos  rusos hizo blanco la artillería  de los buques  bri
tánicos,  sir  sufrir éstos pérdida  alguna.

Comunica  asimismo el  Almirantazgo inglés que  el 31 de
mayo  de  1919 tuvo lugar  un  segundo  encuentro en  el golfo
de  Finlandia entre  uia  patrulla  de  barcos  británicos  y  una  -

fuerza  naval bolchevique  compuesta  de  un  dreadnought  y
cuatro  barcos  de  menor  importancia,  probablemente  des
troyers.  Después  de  una  lucha  breve,  se  retiraron  los  bu

ques  rusos detrás de sus  campos de  minas, sin haber tenido
bajas  las dotaciones  británicas.
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El’Aluiirantazgo britáriico ‘da. cuentade que  uno  defós
ubmaririosde  dicha naciorialidadqúe  operaba  ‘en l  Báltico
•s  considra  perdido  desde  el día  4 de junió.

•  Noticias  telegráficas inglesas, a  !as que  se asigna  cará
ter  oficial, aseguran  que  por oTdeii de!  Almirante, von  Reu-
ter  fueron echados  pique el ‘día 21 de  junio  todos  los bu

.ques  alemanes  internadós en Scapa Flow.

Anunciado  ya oficialmente por el  Presidente  de la Dele
gación  alemana en  Versalles el  propósito  de firmar e!  Tra
tadode  Paz, la  flota  germana,  cii  virtud  de las  cláusulas
navales  .e  dicho  Estatuto,  deberá  quedar  reducida,. en el
plazo  de.seis iuees,  a seis acorazados  Øel tipo, eutscIz1and
o  Lo/Izringeíi, seis cruceros  tigeros, 12  destroyers,  12 torpe
-der,os y ningún  submaritio, sin  que sus.eÍectivos puedan e
ceder  de, 15.000 hombres,  incluso oficiales.

La  trascendental declaración  de que  Alemania.. acepta,el
Tratado  dé Paz,  termina el periodo de hostilidades, quedan
dó  cerrado, en consecuencia, el presente  Diario Naval de  la
guerra  europea.  ,  ,
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ALEMANIA

El  porvenir del Poder Naval—En la Vossische Z4tuug,  y  es -

tudiandci  la. situación  ihternacional  al término  de  la  guerra,
escribe  el  mayor  P  Stotten  que,  aun  hab.indo  obtni-di
Francia  la  victoria  -final  en  la  luchamilenaria-  que  sosttvo.
con  -Alemana,  únicamente  serán  Inglaterra,  Estados  Uní-dos
y- el  Japón  los  encargados  -de  forjar  la  futura  historia  del
M-uüdo,-añadiendo  que-la  guerrá  trrestre-tieEie.SUS  días  co-ri
tados  y  que  las  cuestiones  anteriormente  decididas  en  los
cainpcs-de.  batalla  europeos  se  resolverán  en  alta  mar  en.:o
sucesiva.  Las.  Flotas—dice  —-llegarán a  ser  más.  podersa8
que  nunca,  y-  los  tres  -grandes  poderes  navales  británico,
norteamericano  y  japonés,  inexpugnable  cada  uno  en  su
su  propio.slar,  contemplarán  indiferentes  cómo  se  renun
cia  enEuropa-a  la  idea  -do poseer  ejércitos  formidables.

ESTADOS UNIDOS             . .  ---  -

Variación: del uniforme. de diario.—Durante su perrnai-ien.
-ia  en  Europa  adquirió  el  Ministro  de  Marina  M-r Danie1sel
convencimiento  de  la  uecesidad  de  modificar  la  .niarinera
de  1€s ofi-eiales-dela  Annada,,  habiendo  ordenado  sustí,t-ur
la  anterir.  de  ueIi,o  recto.y  .sja. botones,  por  otra  -(le so-lar
pas---eon--dQb.le.fiia de-tres  -bot-oñes dorudo,  parecida  a ‘la i—
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glesa  y  llevando  como  ésta  las  insignias  eglamentarias  en
las  bocamangas.  De las  referencias  leídas  eii  la  prensa  pro
fesional  norteamericana,  se  deduce  que  fué  satisfactoria
mente  acogida  esa  reforma,  si  bien  en  un  comentario  per
sonal  inserto  en  ihe  Army  aud  i avy  Jonrnal  se  aboga  por
la  adopción  de  hombreras  con  insignias,  complemento  no
usado  tampoco  en  el  model  británico.

El  futuro aoorazado.—CuáI es el tipo  de buque  de  comba
te  que  mejor  conviene  a  Ia.Marina  de  los  Estados  Unidos?
¿Debe  seguirse  la  marcha  iniciada  y  construir  los  dos  tipos
proyéctados  para  esta  Marina,  es  decir,  el  acorazado  de
42.000  toneladas,  12  cañones,  mucha  protección  y  23  millas
de  velocidad,  y  los  cruceros  (le combate  de  35  millas,  ocho

-        cañones y  débilmente  protegidos?  ¿Será  más  prudente  com
binar  los  dos  proyectos  en  un  buque  mixto,  que  tenga  algo
del  poder  ofensivo  y  defensivo  del  acorazado  y  aproxima
damente  la  velocidad  del  crucero  de  combate?  Estas  pre
guntas  hace  el  &ientific  American  y  dice  que  los  oftciales
del  Estado  Mayor  y  los  de  a  bordo,  o  sea  los  que  proyectan
y  los  que  navegan,  prestan  atención  grande  a  este  asunto,
estando  yala  opinión  dividida  entre  ellos.  Peritos  tales
como-el  almirante  Mayo,  vicealmirante  Simsy  contralmi
rante  Rodmati,  que  pertenecieron  al  alto  mando  en  la  zona
de  guerra,  suponen  que  el  tipo  mixto  es  el  mejor;  en  cam
bio,  los  que  Prestaban  en  tierra  sus  servicios,  incluyendo  al
contralmirante  Fletehar  y  al  ‘General  Board»,  cuya  misión
es  informar  sobre  el  material  naval,  creen  que  deben  conti
nuar  las  construcciones  de  los  tipos  existentes.  Mientras
tanto,  los  jefes  de  las  oficinas  de  Construcción,  Máquinas  y
Artilleria,  están  en  Europa  haciendo  un  estudio  de  este  asun
to,  basado  en  los  resultados  de  la  guerra  y  en  el  material
construído  para  proseguirla.

Es  sabido  que  ui-  buque  de  guerra  completamente  arma
(lo  tiene  cierto  desplazamiento  o  peso,  que  es  la  suma  de
todas  las  porciones-del  mismo  quecorresponden  a  los  di
versos  elementos  constitutivos  del  buque  de  combate,
tales  como  casco,  máquinas,  calderas,  coraza,  artillería,  coin
lustible,  pertrechos  y  dotación.  Si  uno  de  estos  elementos
queda  favorecidó,  es-a  costade  los  otros,  y  el  proyectista  es
quien  tiene  que  hacer  una  d-istribueiñ  perfecta  con arreglo
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 la  clase  especial  de  servicio  a  que  ha  cte  dedicarse  el.
barco.

De  estas  razones,  se  deduce  que  el  acorazado  coii  un
máximo  de  protección  tiene  solamente  una  veloridad  mo
derad  de  20 a  23 millas,  y el  crucero  de  combate,  en  el cual
la  velocidad  es  el  principal  desideratum,  lleva,  con  relación
al  primero,  un  armamento  ofensivo  y  defensivo  más  débil.

La  Gran  Bretaña,  como  consecuencia  de  su  experiencia
de  guerra,  y  especialmente  de  las  lecciones  del  combáte  de
Jutlandia,  llega  ahora  a  la conclusión  de  que  un  barco  mix
to  de  gran  desplazamiflt0,  en  el que  estén  incorporados  los
mejores  elementos  del  acorazado  y  del  crucero,  sQrá el  bu
que  de  guerra  ideal  para  la  táctica  de  los  futuros  combates.
Tres  grandes  barcos  de  la  clase  Hood»  estaban  en  cons
trucción  cuando  fué  firmado  el  armisticio.  De  acuerdo  con
el  deseo  de  desarmar  y  desmovilizar  eii considerable  çscala,
sus  fuerzas  iiayales,  ahora  que  esapareCi  el  enemigo  inés
temible,  la  construcción  de  dos  de  dichos  buques  cesará,  y
solamente  el  i-iood, que  está  muy  adelantado,  [legará  a ter
ininarse.  Este  barco  tiene  unos  900 pies  de  eslora,  y  despla
zará  41.000  toneladas,  que  llegarán  a  43.500  con  todos  los
cargos  a  bordo.  La  protección  será  la del  acorazado,  aunque
moderada,  probablemente  cerca  de  12 pulgadas  de  espesor;
consistirá  la  batería  en  ocho  cañones  de  15 pulgadas,  o, tam
hión  es  posible,  en  seis  piezas  de  18  pulgadaS,  que  lanzarán
proyectiles  de  3.600 libras.  La velocidad  alcanzará  30 millas,
que  es  la  mayor  obtenida  por  los  cruceros  de  combate  que
hay  en  las  Marinas  del  mundo.

Después  de  un  cuidadoso  studio  de  esta  cuestión,  el  ar
ticulista  se  inclina  u creer  que  el buque  mixto  es  el  tipo  más
perfecto.  Los  tres  cruceros  de  combate  británicos  hundidos
por  los  cañones  de  11 y  12 pulgadas  de  los  alemanes,  prue
ban  que  la  coraza  de  este  tipo  de  buque  que  emplean  los
ingleses  y  japoneses,  duicos  que  lo  poseen,  es  insuficiente
para  aseguraTies  cierta  inmunidad.  Realmente  las  corazas
laterales  de  seis  a  ocho  pulgadas  son  de  aplicación  ahsurda
mientras  que  laa de  12  pulgadas,  asociadas  con  suficiente
protección  horizntal,  dará  un  buque  razouablefl)eIltO  un
mune.  Así lo probaron  cii  Jutlandia  los cruceros  de  combate
alemanes,  los  cuales,  a  excepción  dejos  cañones  que  mon
taban,  eran  prácticamente  (le!  nuevo  tipo  compuesto.
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Aumentaudd  el  despIaamento.  del.  Derfjtinger.t  32:000 to
neladas,  la  velocidad  a  30 nilla,  y  sustituyendoja  artillería
de  12 pulgadas  por  otra  de  15  ó 16, se  obtendría  un  buqué
excelente  de  este  nuevo  tipó..  .

El  crucero  de  combate  debe  desaparecer.  Desempéñó  su

papel  en  la  historia  del  desenvolvimiento  de  los  buques  de
combate  y  llenó  su  cometido;  pero  en  una  época  en  que  las
bateríaS de  los  buques  de  combate  cuentan  con  piezas  de  16
pulgadas  que  lanzan  proyectiles  de  2.100 libras,  y es  posible
que  las  monten  tanbién  de  18 pulgadas,  que  hacen  fuego
con  granadas  de  3.600 libras,  construii  buques  grandes  cu
yas  máquinas  pesen  tanto  que  imposibiliten  protegerlas  con
coraza  superior  a  seis. pulgadas,  equivale  a  prepararlos  para
un  desastre.

La  política  de  l  Marina  de  los  Estados  Unidos  en  caso
deguerra,  debe  ser  siempre  agresiva  y  una  deJas  mejores

‘defensas  contra  la artillería  ye!  torpedo,  es  la  velocidad  ele
váda  y  la  evolución  rápida  o  facultades  maniobreras.  Aun
los  acorazados  de  la Flota  de  ,Jellicoe,  que  sólo  mantuvieron
durante  el. combate  una  velocidad  de  17  millas,  eludieron
con  éxito  completo  el  torpedo,  de  los  cuales  por  lo  menos
20  pasaron  a  través  de  la  lineo  inglesa,  cuyos  buques  los.

vitaro•iren  el  timón.  Sin  embargo,  estos  torpedos  estaban
parcialmente  agqtados,  pero  si las  flotillas  alemanasfiesen
menos  prudentes  y  estrecharan  más  la  ditancia  ál enemigo
el  resultado  pudo  haber  sido  diferente.  Un  buque  de  31) mi
lles  con  Irnemi vigilancia  y buen  gobierno,  nada  debe  temer
de  est.as armas.

Los.  submarinos alemanes  transfendos  a  Norte  Amérioa,--EJ.
subna’ino  alemán  U iii,  que  fu  transferido  a  la  Marina
americana,  llegó  a  Nueva  York-el.  19 de  abril  último,  y  en
tró  en  el  arsenal,  siend.Q. eE.prime.ro  rio  los  cinco  submari
nos  asignados’a  los  Estados  Uniios  que  llegó  a  este  país.
Salió.  d.  Plymouth  el  7 de  abril  mandado  por  un  capftánd&
corbeta  y  tripulado  por  cuatro  oficiales  y  treinta  y  cutra
hombrés.  El  U iii.  alcanzó  algunas  veces  16  millas,  pero
generalmente  navegó  a  .0  y  siempre  por  la  superficie:  Tiene.
340  pies  de  esloray  cuatro  tubos  ‘de  lanzar,  dos  de  éstos  si
tuados  a  popa  donde  hay.espacio  sufieienté  pnr’a.doce  torpe.
dos  La  velocidad  máxima,.  cuando  morelia  en  condiciones.,
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adecuadas,  os de  19’ mil:l’as en  la  su1)erfiCie.y  10 uiuergido,  y;
nleanza.7.QOO  millas  de  radio  do.  acción  a  1.0 de:  veloei.dad..

Las  máquinas  son  Diesel.  A  proa  lleva  ulla  sierra  de  acero
de  seis  piesde  longitud  ‘paÑ  cortar  redes  de  alambro.  Al.
comparar  el’ U  lii  con  elútttmno  submarino  de  los  Estados
Unidos,  se  encuentra  que  tiene  una  excesiva  cnuiplicaciÓn
de  válvulas  y  tubos,’y  la  disposleb7n  d  los  aparatos  es  rna
cho.  menos  sencilla  que  la  observada  enla  distribución  de
estos  en  los  surnergi.’bles.amrical0s.  El  sistema  de  ventila—.

•  ción  es  excelente.
Otro  submarino  exgermmnic.O  transferido  a  los  norte

americanos  es  el  U 117,  que  llegó  a  Nueva  York  el  25 d&
abril.  Poco  después  de  dejar  las  costas  inglesas  encontró
muy  mal  tiempo  de  proa  que  llegó  a  hacerse  atemporalado
vién1ose  obligado,  a  ineterse.  en  las  Azores.  Adomés  del  Co-
mandante,  que  es  capitán  de  corbeta,  lleva  tres  oficiales  y
treinta  y  siete  hombres.  Los  alojamientos  son  muy  confor
tables  mm comparación  a  los  que  usualmente,  tienen  estos-
buques  por  falta  de  espaeiQ. Este  submarino  alcanza  1.3 mi
llas  en  supercie  y  tiene  275 pies  de  eslora,  17  de  manga  y
cala  15 pies.  Monta  dos  motores  Diesel  de  cuatro  cilindros-
y  cada  motor  desarrolla  1.200 caballos  para  navegar  por  la
superficie  y  lleva  cuatro  motores  eléctricos  cada  uno  de  500
cahallos  para  usar  en  inmersión.  Tiene  tres  periscopios  y
un  cañón  de  seis  pulgadas  con  montaje  de  eclipse.  Puede
llevar.a  bordo  veinte  torpedos  y cuarenta  y cinco  minas.

Los  otros  tres  submarinos  ex  germanos  llegaron.  e1.2-
de  abril  a  Nueva  York,  y  tienen  las,  mismas  ca.iacterísticas
generales  que  los  llegados  anteriormente.  Lleviin  los núme
lOS  U 88,  U 149 y  U  C 97..  .  .

El  porvenir de la  Marina mercante.-’Mr.. Edwerd  Huriey.
presidente  del  Shippiug  Board  de  los  Estados  Unidos,  ha.
vuelto  a  América  convencido  de  que  la  Marina  mercante
americana  tiene  un  brillante  porvenir,  y  puede  competir
ventajosamente  con  cualquier  otra,  incluso  la  mayor,  cual
es  la  que  lleva’ el  pabellón  británico.  Comenzó  sus  trabajos
de  propaganda  utilizando  las  irnpresio,nes.recogidus  duran
te  su  visita  reciente  a  Inglaterra  y Francia,  y  creen  él  y  us
asociados  que  io  tienen  que  temer  la  rivalidad  de  la  cons
trucción  británica  si  sus  planes  se  realizan,   oit
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un  sistema  disfrazado  de  protección  *las  construcciones
iiavales.  Podrá  o nó  estar  en  un  error;  pero,  de  cualquier
modo,  sus  conclusiones  tienen  un  interés  grande  para  Iugla-.
terra  que  vive  de  sus  comunicaciones  marítimas,  así  como
‘el  pueblo  americano  vive  de  sus  extensHs  comunicaciones
ferroviarias.

Mr.  Hurley  presentó  al  Congreso  un  informe  largo  y de-.
tallado  de  su  visita  a  Europa.  «Somos  potencialmente—dice
‘él—-la mayor  nación  del. mundo,  por  la razón  de  que  posee
anos  el  mayor  número  de  elementos  para  la  construcción
de  buques».  Esta  declaración  se  funda,  prinóipalmente,  aun
que  él  no  lo  confiese.  en  que  una  parte  de  la  potencialidad
umericana  radica  eii  sus  facilidades  para  construir  buques
de  madera  y  de  cemento,  y  ambas  clases  tendrán  que  ser
descontadas  ahora  que  ha  venido  la  paz.  Pero,  aun  cuando
se  hayan  hecho  todas  las  deduccibnes,  las  manifestaciones
cte  Mr. Hurley  Serán  todavia  verdaderas  por  ahora  y  duran
te  algún  tiempo.

Mr.  Huriey,  examina  el  toñelaje  que  tenían  lós  Estados
fluidos  antes  ¿e  la  guerra  y  al  firniarse  el  armisticio,  y  da
cuenta  de  los  progresos  realizados  en  los  siguientes  pá
rrafos.

1.°  ‘En  agosto  de  1914, al  principio  de  la  guerra  muu
dial,  contaba  la  Marina  mercante  americana,  eii  buques  do
500  toneladas  para  arriba,  624  vapores  con  un  total  de
1.758.465  toneladas  y  870  buques  de  vela  que  sumaban
947.852  toneladas,  haciendo  una  suma  total  de  1.494  buques
mercantes  y  2  706.317  toneladas.  El  11  de  noviembre  de
1918,  al final  de  la  guerra,  la  marina  de  vapor  había  aumen
‘ado  a  1,366 buques  con 4.685.263 toneladas  y  la  de  vela  de
crecido  a.747  barcos  con  829.917  toneladas,  que  hace  un  to—
tal  de  2.113 unidades  con  5.515.180 toneladas.  Aquí  no  están
inclujdos  los  buques  cogidos  al  enemigo,  los  cuales,  al  final
de  la  guerra,  sumaban  88  con  562.005  toneladas,  de  cuyo
número  81 eran  vapores.con  546.210 toneladas  y  siete  con
15.795  tone  adas  eran  buques  de, vela.                  1

2.°  La construcción  total  en  los  Estados  Unidos  añadió
a  Ja  Marina  mercante,  durante  la  guerra,  875  buques  de
2.941.845  toneladas,  Son  otras  causas  de  aumento  la  compra
a  los  aliados  de  233 buques  cori  833.854 toneladas,  el cambio
de  navegación  al  Océano  de  66 vapores  de  los  Grandes  ha-



NOTAS  PROF1ST0NALES            807

gos,  de  139.469 toneladas,  y  otras  adquisiciones  que  suman
31  buqiips  con  39.249 toneladas.  Las  pérdidas  de  114 buques
con  322.214 toneladas  por  la  acción  enemiga,  do  278 buqueS
non  405.400 ‘tone1ads  por  riesgos  marítimos,  de  130 buques
non  268.t40  te adiadas  por  venta  a  los aliados  y  de.64  buques
con  149.761 to,eladas  vendidas  al  Gobierno  do  los  Estados
Unidos,  abandonos  y  otras  causas,  se  cargan  a  la  cuenta  de
decrecimiento.  Las  pérdidas  de  15  vapores  alemanes  y  ho
landeses  requisa!los,  que  suman  112.248 toneladas,  no  están
incluídos  en  aquélla.  «El  1.0  de  marzo  de  este  año,  el  Ship
ping  Board  de  los  Estados  Unidos  había  añadido  a  nuestra
Marina  mercante  un  total  de  619 buques  de  madera  y  acero
que  sumaban 3.640.406 toneladas  de  desplazamiento.»

3.0  Los  Estados  Unidos  tienen  actualmente  341 astilLe
ros  con  1.248 gradas—más  del  déble  del  número  de  astille

‘TOS  que  se  cuentan  en  todo  el mundo.»  Mr. l-Iurley  dice  que
los  56  astilleros  mercantes  dé  Inglaterra  tienen  216  gradas,
con  una  producción  anual  máxima  (le  1.682.983  toneladas;
Escocia  35 astilleros  con  poco  menos  de  165  gradas,  que
pueden  producir  1.067.000  toneladas,  e  Irlanda  cuatro  asti-
-con  produce  ión  máxima  de  250.650 toneladas.

La  primera  cunseellencia  que  se  deduce  es  que  la  capa
-cidad  productiva  de  lOS  Estados  Unidos  ha  crecido  enorme
mente,  aun  cuando  Mr. Hurley  exagera  algo  eL progreso  que
en  este  país  adquiHó  la  construcción  naval.

¿Pero  puede  Norte  América,  después  de  construir  sus
buques,  heerLos  navegar  rentajosarneit&?  Mr. Hurley  con-O
testa  afirmativaínente.  Investigó-  la  situaciibi  de  las  diversas
marinas,  estudiando  las  condieione  en  que  se  desenvuelve
la  navegación  en  Inglaterra,  Francia,  Italia,  Japón,  Suecia
y  otros  países,  y  queda  muy  satisfecho  del  resultado.  Está
convencido  de  que  «el  porvenir  es  brillar.itcp para  aquellos
nnericanOS  que  sigan  la  profesiSa  del.  mar.’  No  le  íntran—
quiliza  la influencia  que  ejercerán  en  la  competencia  los
altós  sueldos  que  se  están  pegando  en  América,  y  llega  a
decir  que  no  son  mucho  más  crecidos  que  los  dados  en  Iii
glaterra.

Aquí,  ea  América,  existe  la  idea  (le  que  los salarios  de
nuestra  gente  de- mar  son  incomparablemente  más  elevados

44ue en  cualquier  otr  país,  estando  tan  extendida  esta  opi—
imión  que  se  -crc  imposible  tripular  ruesros  buques.  en

6
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condiciones  ..ie:  -luchar-  ventajosamente  en  :competencia
con  ottds  grande3  naciones  marítimas,  óspecialmente  Ingla:
terra.               --                 -:

Ya-es  tieinpod-e’quo  la.opini’óri.pdbliea  se. desengañe  cte
este  errbi.  Obtu-vaJíisdtosrel.,cjoi1ados  con  los  sueldos
de  la  gente  dd  mar  eninglaterra  y  Francia,.y  al  coilocerlos..
la  gente  ue  se  agitarpar�i  conseguir  una  reducción  en  l-es,:
cala  de  los  que  e  pagan  en  los buques  americanos;quedaráh
desagradablemente  impresionado..  Los  datos  que  poseo  rin
dican,  en  realidad  que  la- uestióii  de  salarios  no  -es  obs
táculo  de  irnporth-ucia  para  el  desarrollo  (le  niestra  Marina
mercante..  Nosotros  pagamos.  ala  marinería  75  duros  iii
mes;  Iu.glater:a  durante  la  guerra;pagó  72  duros  mensual-
mente  -»

No  dice  que  volverán  los sueldos  inferiores  que  antes  de
Ja  guerra  se  pagaban  eñ  los  buques  británicos  y  de  otros.
países,  y  para  confirmar  su  ipinión  alude  al  Programá  In
ternacional.  del  Trabajo,  redáctado  en  Paris,  en  el que  se. se
fiala  ala  marinería  un’ sueldcc uniforme,  sin  tener  en  cuCnta
el  valor  de  lo  gastos,  que  son  distintos  en  todos  los  paises.
En  cuanto  al  coste  de  construcciói  dice  Jo que  sigue:

a)  Si  bien  es  verdad  qu  los  jornales  pagados  en  nues
tros  astilleros  son- más  ‘elevados-que  en  lo-  británicos,  io
encuentro  en  ello  motivo  de  recelo,  pues  esta  desventaj;  en
el  coste  del  jornal  puede  compensarse  por  la  que  se  obtiene
en  el  coste  del  material  y  especialmente  por  la  marlo  de  obra

,producida  por  obreros  bien  pagados.  No  creo  que  aquellos
que.  se. dedican  a  estudiar  la  forma  de  rebajar  los  salarios;
duden  de- que  el  trabajo  ameridano  es más  -diciente.  El  djér
Cito  de  obreros,  de-nuestras  factorías  navales,  es  hoy  vetera
n.o  y  experimentado;  la  gente  está  piáctica’en  sus  oficios  y  -

su  eficiencia  aumentó,.  ‘por  lo  menos,  en  un  50 por  100. Est
aumento  tenderá  a  regalar  las  desventajas  cii  el  coste  del

-trabajo,  las  cuales  están-  en  contra  nuestra  desde  hace. dos.
años.  — - -  -  -  -  ,  -  -        - -

-  b)  Esta-iniclustrj  cubrita.  en  .A.mrica  ‘non hombres  que
prevon  las  ventajas  que  la experiencia  colocó  eni sus  manos.-.
Cuando  nuestros-eontructo.es  señalen  los precios  de  coste
de  la- construcción  -en-esta  primavera,  no  me  sorprendería
recibir  ofertas  de-contratos  con  precios  mucho  más-reduej  -

dos  que  duranteja  guerra  Nuestros  constructores  -son gán
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te  emprendedoi’  r, sa-ben -queaawitdee.l  estaoeaSiófl  a-a
caba  todran’  establecer  si  .in.dutd&  sobTe:basesflrmes  Y
duraderas.  sV.n:en  eondiioneS  de-amedrantar.  abs  queso
bdrlan  de  sus  aptitude  -pdra la  eornptencia.

-c)JT:n.a  irl.vestiga(3ión.ta11 exteT)Sa.eOmO.OS posible  se  estt
llevando  a  cabo  para  conocer  el  coste  (le  poner  en  inaicha
est:i  n4usttia:IutefltalT(05  run.ir  todos  los  datos  do  algún
iaht  para  pbteaer  idpas  generales  respecto  al Uarro1lO  de
nuestra  poUica.  naval:. Ua  cosa  que  salta  ai  a  vista  es1a  d.i
feeuoia-  de  opinión  ué  existe-reSPectó.  a  la  importancia  el
o.ste  ;del  trabajo  que  :requiere.  u.u  buque  :para  empezar.  a
eonstruirio  Este  elemento  esól  el  fO .pot’lOO deLeosto  de
itilciacón1O:  la obra.  ,:...  -

De.tod  esto  es  evidenteque  a  Mr.  I-Iurley  nada  -le  im
presionó-de  lo que  vi:ó y. oyó  .cn..su  reeiente:viSita  a  Ingle
terra.  e  maniflesta;mUY  satisfedho  con  los  progresos  he
hos  hsta.hora.eIi  -su pais,  y  está  constituyendo  .u  Com i
sión  de  peritos  navales  para  formular-.  un  -ruievo. piog-rarna
.e  construcción,  especial  ment  adaptado.  a  -las  rie3esidadc5
e.J  trá’licd  marítimo  en  el  eitrao.-ere-  Anites.  de  ogQSt{) de
19f4,.  dice  ól,- taRto,. el  eoI.neVCi) eteriOr  como  la  navega—
ción,’eu  los.  uor.tos  americanos,  en  g.raa’  extOisiófl..  estaba
dom  iiado  -por  los intereses:  hittnicO,  que  en  parte  inane—

trl.I)adOreS  y  accionistas,  pero. mds  considerablement*
sufría  la  influencia  de  los  contratos  establecidos  por  el 1O-

mer.cio-y  flota  niercaute  de  la  Gran  Bre.ta.ña’  El  cdntrol  de
1os:cabtes.  telegráficos  .y la  organización.  montada.pra  reco-.
ger  la  información,  de  la  Marina  -mercante  (el  Lloyd);  di  a
IngiutO-rra,.e  su  opifiióni, una,veutaja  enorme  eii’el-trflco
n)artit-flO,  hasta  el  extetdo  -1ue-so.lumente  una  séptima  ir
tedel  oinercio  exterior  americano  n.  1915,- fué  tievade  en
bíiques  naeiot1alCS.-—ARe iL’D  J-I’uinr.e .  .  ..

El  ldaho». —Terminada  la  eostrueióu  del  dreadnoug,bt.
I(I,aho, de  la  misma  clase  que  el  New  Mexico  y  Mississippi,
ruentw  la  Marina  americafla.CO,fl .cinreo grandes  .:buques,  qw
on  les  mayores  aeoiaz’dcs  a flote,cac1a  mio  de  los  cuales
lleva  unmbateria.  de  i2.aflones  de  14 pulgadas  y 50 calibres.

Aun  cuando  ciertos  elerne:íba.s pódrái  llamar  másque  otros
la.ateneión’.de  los  que  etiilieP.  oste: p1oyectosegún..diee  Ci
cSideatiftc  ,  ueiau  a  es’ 
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ordinaria  protección  submarina  contra  elataqu  del  torpe
do.  Un  buue,que  no  et6  protegido  así,  corre  el  riesgo  de
ser  hundido,  por  el  primer  torpedo  que  le toque,  o la  prime-
ra  mina  que  encuentre,  como  lo  atestigna  [a  pérdida  del
.4udcteio  por  esta  causa,  y  la de  muchos  pre-drednoughts
de  las  Marinas  británica  y  francesa.

Lo  que  caracteriza  la  protecciónsui,mar.jna  de  estos  bu
ques  es  qub  entre  los  cascos  interior  y  exterior,  van incluí
tios  otros  cuatro  que  intereeptn  u umerosos  mamparos
transversales  y  particiones  transversales  subordinadas.  De
esta  forma, el  casco  interior,  que  encierra  tiimíquinas, calde
ras  y  pañoles,  queda  pfdo  por  una  cintura  de  12 a15
pies  de  ancho,  formada  de  compartimientos  estancos  celu1a
res,  yla  faerza  de  la  detonación  del  torpedo  se  consume  cii
romjer  lo  mamparos  resistentes  de  acero  antes  de  alean—
ar  el easrsínterior.  Los  alemanes  adoptaron  asta  construc
ción  en  h5 buques  con  tan  buen  resultado  que,cuando  fuó
incautado  el  Goeben. después  del  armisticio,  se encontró  que,
apocar  de  haber  sido  torpedeado  o  de  chccar  con  mina 
nada  incites  que  cinco  veces,  los  mamparos  más  ititernós  y
*ascos  que  protegen  máquinas  y  calderas,  cedieron  com—
hándoso  haciael  interior,  pero  sin  romperse.  Por  la  misma
causa,  almenes  cuatro  de  los  buques  germanos  que  fueron
torpedeados  cii  el  coni bate  de  ‘Jutlandia,  pudieron  llegar  a
puerto.

El  .idaI,o tiene  624 pies  (le  eslora,  97  de  manga  y  un  ca—
lado  máxjWo  de  31. pies,  32.000 toneladas  (le  desplazanhieñt()
imórmal  y 33.000 a  plena  erga.  La  cintura  protegida  tiene

l4pnlgadas  de  esliesor,el  cual  decrece  hasta  Ja cubierta  prin—
1?ipal. El  espesorde  las  torres  es  de  18  pulgadas  y  de 16 la
de  mando.  Las  máquinas  son  turbinas  Parson  que  mueven
cuatro  ejosy  dan  una  velocidad  de  21 millas,  y las  calderas
queman  petróleo,  que  va  Contenido  en  el  doblo  fondo  en
cantidad  de. 3.000 toneladas.

La  aviación  naval.  —En. el  Scientiflc  Ani.can  publida  el
aviador  naval  Paul  ,J.  Haareri  un  artículo  tratando  de  les
factores  especiales  quetieneri  relación  con,  la  aviación  na
val,  del  cual  toman1osio’sjetite.

Al  tratar  de  la  aViación,  el  cuadro  que  el  idealismo  po
uJar  se  imagina  son  ds  aeroplanos  persiguiéndose  enlu
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ho  tenaz  sobre  las  lineas  francesas.  EL público  oyó  hablar.
do  caídas  de  pico,  inversiones  y otras  tretas  de  que  se vale
l  pfloto  perseguido  para  no  ser  víctima  del  enemigo.  Ha
visto  los  retratos  del  héroe  del  día,  del  as, y  lee  emociona
do  las  hazñaS  maravillosas  que  realiza  en  el  aire.  Sueña
con  las  numerosas  formaciones  de  HaiideyPage8  boinbar
-deando  ciudades  del  Rhin,  pon  escuadrillas-de  Capronis  que,
a  través  del  Adriático,  destruyen  las  bases  austriac:s,  y  con
lo  HavillandS  en  el  momento  de  arrojarse  sobre  su  presa
rasgando  el  aire  bajo  el  impulso  de  un  motor  Libetty,  o es
parciendo  la  muerte  y  la  desmoralizaciól)  por  medio  de  sus
ametrallad0[as,  entre  las  int.ri-ii.   redes  de  las  trinche

ras  alemanas.
En  cambio,  la  aviación  naval  no  tiene  su  público  como

la  de  tierra.  Se  oye  hablar  de  el]a,  pero  tan  ecufusamente
que  parece  un  misterio  todo  lo  que  levó  a  cab’  son  desco
nocidos  los  hechos  diarios  y  lo  que  tiene  que, rau  ar  en  su
misión  difícil.  De esta  rama  de  la  aviación  la  inmensa  ma
yoría  sólo  sabe  que  está  relacionada  con  la  Marina,  porque
lo-indica  su  bombre,  y  que  el  aviador  es  un- marino.

La  aviación  naval  empla  dos  tipos  muy  distintos  de  apa
ratos,  que  son:’ los  aviones  de  mar  (aeroplanos  modificados
con  uno  o d:os flotadores  en  lugar  del  tren  de  aterrizaje)  y los
botes  voladoreS  que  tienen  un  casco  igual  al de  un  bote  de
mar  con  unas  alas unidas  a  él.

En  esta  aviación  los  progresos  .han  sido  tan  tápidos  y
completos  como  en  la  de  tierra.  EL tipo  de  máquina  aérea
usado  por  la  Marina,  ha  ido  cambiando  constantemente,  y
todavía  hoy  continúa  modificándose.  -

Los  pritnerO  experimentos  que  se  hicieron  con  aviones
de  tierrasobre  flotadores,  tuvieron  muy  poco  éxito,  y  esto
dió  lugar  a  que  Cuttiss  inventase  el  tipo  bote.  Las  pruebas
retanioLladas  con  las  condiciones  de  vuelo  y  de  manejo  so
bre  el  agua,  aun  cuando  fueron-mUY  satisfactorias,  no  llega-
--ron a  convencer  a  los  encargados  de  la  instrucción  de  los

-  futuros  avidores,  los cuales- no  conseguían  dodinar  el  apa-
rato  tau  fácilmente  como  cualquier  otro  de  tipo  terrastre.

AI  fin  fué- proyectada  y construida  una  nueva  máquina
-  -  -que  reunía  las  cualidades  de  -  de  tirra  respecto  al  fácil

inanojo  en•  el— afre,  la  cual  dió  resultados  satisfactorios
en  el  égua  y  fud  ideal- para.  lus  efectos  de  la  instr-uCCi-Óff.
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Fué  adoptada  par  1-  elseflar•i  elómenia:i--v.  ó
ilsatódavía,  Las  facifidÑdCS degobierhdiy:  u]ibra-  y  las
oidicion  esd-  resiteneia  -hceri  que  sea  un  bu  
que  sirve  a  cOmplete  satisf;ición  papa  s•uobjet.o  Eiape
dlz  que- llega:a  dóminar  uno  d-este  tipó. tiene  mieho  ade
lantido  ¿n  los  prin&pio  de  Ia.aviaoiólyfáójlinte  arón
¶10 a  volar  Sobroua1quier  otrO  a&ióó.delo...usados.n  F
Marina.  Su seefo  es  el  (le «a  aeroplano  uioritu1o.  sobre  tin
(1ScO  SOflCil[o;con:pequej-,)s  flótadres  øii  lo  etrenios  d
las  alas.- en  ve  de  los  patines  que  1k-van las.niáqui.te
rí’estes.  En  el-aire  se- niia1lejó etCtLi1ei)to  COfllí-  lade  tiC
rra,  di.fertueiándçsé  de  ésta:en.ue  es  ihis.  petrxsa  á.:lo
gobiernos.  Aterriza  sobre  el agua  Con  abSo!uta.seg1ri’dnd;
póo-de  las  anormales  )oicioiiós  dó  vuelo  •n  sale  tan:.rápi—
diióente  como  -aquéllos.  Solamente  puede  us;u’se  en  aguas
prÓtegida,  pues  no  resiste  ninguna  chisa  de  ola.

•Fu  tambien.proyectado  un  tinoinás  pesado  de  avión  de
mar,  con  doble  casco,  para  usarlo  en  operaciones  de  bom

-      bardeo  y-de  pidralla  cii  -el- Océano.  El  British  Royal  Navat,
Air  Seryjce  le  em:lró  extensalTiene-c,ii,  bueú  ‘resultado:  or

-    1 :s  primeros  año  de  la  guerra.  Lii  principal  dsvintaja  do
ostó  tipo  ena  su  inhabililad-par.a  reSistir  ualqÜieú  ijareja
da.  Ldstirntés  que  ‘sujetan  el  cuero  r-ih-óipaE  del  plano
so-bre.lospontonos  se  encorvan  y  rompen  eón  el::inás  hge
ro  esfierzo  extraordjna,-jo  y  ks  pontono’sson  doco-n-struu
ción  tan  de]ieadi  que  pieder  rajarse..fáeiFméhte  al  pc)srse
sobre  mires  algo  movidas.  Cuando:sucedía  alguna.;pértu
haeiónen  el  ‘otor,  Ostando  en  servicio.  de-patr-ufla,  el  res
sultado  era,  genera1me:e  la detrueción:deI-ap}jrato.  y fflut

-      treeuepteI-nente--s.pé-l  ida  con  la-del  piloto  y  el  observador.
La  frágil-idad  de  este. tipo  dió  origen  ala  idea  de  ado-p

tar  el  bote’ volador,  Sehicjerón  Inodifieacones  enel  -cáseo
del- modelo  usádo,’ alargañdolo-  considerablemente  y  mejo+
rándolú,  y  fué  el  British  -Ro val :Naa1-  Mr-  Service;-  quien
primero  emleó  Con éxito:  completo-  el  tipo  Porte.:con;un
casco  en- forma  de  bote  que  se  prestaS adnnirabIeente,  para
hacer  el servióio-sohre  marea.duras.Al:ri.,)óiPjo,eStoS  bots

•  quetonían  una  enormoextensióti,  clea1as  -fueron. usaiio’seon
dos  motores- RolIs=Roee,  -pero al. áreér-.el  mótor  Libert
Se:co:nstraeron  4ttosd.e  (lirfl.e[isiojje  distintas,  usandp.uno,
dds:-y  trs;motore  de:esta  eiae,  del  -tipe  debaja-romnpre
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sión;  ‘Estos  nuevos,  aparatos  réútrelL  tod s  las  co’IjciOi1OS
-que  so.eigeL1  en  un  avión, de  alta  mar,  y  se  asaron  en  todas’
pates  para  patrullar  y-’ otros  servic-iOs. La  enorme  ‘ex.tn
sión  de  ala  que  tien’en.estOS  botes, les hace  muy  estables  er
.elaire,  y  en  ‘vuelos  largos  era  enstambre  eniu3hOs  pilotos.

amarrar  los  gobiernos,  dejando  ala  míquifla  volar  por  si’
misma  libremente.                .

La  condición  biherente.  estos  ap.aratoS  de  ser  duros
a  los  gobiernos,  es  debida  a  sus.  enormes  dituensionés.
De  la  superñcie  reseiitada  a  la  presión.  depende  su  sensi
bilidad.  El  tbnón  es  tan,  grande  como  la  vela  de  in.bote.’
Las  aletas  puedcn  coinpararse  en  tainafio  con.  las  alas  de
un.explorador  pequeño’. Fueron  ens’yadoS  muchos  méto
.dos  para  disminuir  la  durema  del  gobierno,  y  aetnalrnettC
se  encontró  uno  que  dió  buen  resultado.  El  gnarnimiefl
to  de  las  aletas’  con  la;rueda  del  tinón  vertical  .fué  satis’
factorio,  pero.’ complicaba  ‘m uch  más’ que  ante.s el  man ej o
d  aquélla  para  evitar  el  balance  lateral  al  t.mar  las  .vuei
tas.  Se hicieron  pruebas  con diversos  tipos  de  seL.vmOtO,res,
y  el  que  dió  mejores’rsaltad05  fué  el  sistema  móoán’ieo’.,.ES,;
sencillo  de.  fácil  nmnejoy’  probablemente  se. instalará  cm

,todos’lOS  aero-botes.  .       .  .

El  radio  de  acción  de  estos  aparatos  aéreos  es  muy  gran-
de;  los  más  pe.quefloS, que  llean  un  motor,  tienen  combus-.
tibie  para  óinco  horas,’La  ditaneia’  qu,e  pieden  cubrir  de-.
penderá  de  la  dirección  y  fuerza  del  iento,  pero  siendo.-
su  ve1oeiad  de  60milla  en  condieiOes  normale5deti0I
po;  1.ueden  hacer  un  vuelo  contiflUO de  300 millas.  Lo  botes,
voladores  de  mayot  aina!w  con  dos  motores,  llevan’ rnuch
inás.esencia,  la  bastante:  para  sostenerse  en  el  aire  ,.nueV
horas.  Estos  botes’soIl  algo  más. rápidos  que  les  de  un  solo
motor,  y  así,  con  la  rnaor  capacidad  de  combustibte,  puede.
recorrer  600 o más  millas.  :,  ‘  ‘  ‘

Estos  botes  stn  construidos  como  las,  embarcaciOfle
pequeñas  empledasen  la  Marina  sobre  los  principios  más
estrictos  de  la  navegación,  sin  dejar  nada  al  mzar. El es,tudi.
de  ‘la  navegacidn  no  debe  áescuidarSetl1flP0co  en, i.fla:.es’
cuela  de  pilotos  aviado.ras.’,de.la  ia.rina,pues  si. biefl  el  ofi
ojal  de  navegación  de  una  estación  es.,ol encargado  de.trazar,
lbs  rumbos  ,qne»lo$:pilOtoS deben  ‘segeir  .en.sus  patallas
necesitan  ;éstoSOOAiPcer  la  fuer  y.  dirncc.ión:  ei  i’ita.
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la  velocidad  de. la  aeronave,  [os. desvíos de  la  aguja  produ—
cidos  por  los hierros  de  a  bordo.y  la  variación  de  cada  lo
calidad  por  donde  pasen,  para  podercorregir  el  rumbo.  Las
dos  últimas  eorreceiorte  queJan  al  cuidado  de  la  dotación.
del  aparato  aéreo,  si  sta  coirpeusó  la  aguja.  A  pesar  .de
eUo,  el .pilotono  estít’Iibrc,  dr  calcularlo  todo,  pues  eI.vien
te  pned.e  rolar  y  aumentat•  o  disiiauir  de  velocidad,  cañ
blando  asi  la  cMreeejón  I)ecIla.p.oi- deriva.  Generaltiioute,  el
piloto  ayudante  es  quien  haca  las  debidas  porreccirries  dii—
rante  el  vuelo  y  usa  para  este  objeto  un  disco  Battenberg,.
aparato  mecánico  que indica  nl rumbo  a  seguir,  si  se  le  ma-
neja  correctanieiitp.

Hay  otro  liiietnbro  muy  importante  de  la  dotación  del.
buque  aéreo:  eL observador,  el  cual  tiene  su  asiento  en  la
misma  proa  de  la  nave  rodeado  de  diversos  iiistriimentos
extraños,  de  obsorvaeiói,  para  atender  a algunos  servicios;
es  también  iadiooperalw.,  y  puede  enviar  o recibir  mensa—
jes  poniéndose  en  e  rnunjcaej,u  con  la  estaojói  de  la  base.
De  vez  en  cuando  da  a  eonocei  su  situacióii,  y  todo  lo  que
aviste  de  algún  interés  o  de  naturaleza  sospechosa.  Es  el
ncargado  de  manejar  el  aparato  de  puntería  que  sicve  para.
arrojar  bombas  col  acierto  sobre  el  subrrrilril])  enemigo,
inrliciii.Iole  autolndticamento  al  piloto  aulaute  que  Va  (le.
trár,  el  momento  preciso  de  lahzarlas.  Ea  algunos  casoé.
tiene  taiubiéi  utia  ametralladora  Lewis,  o un  cañón  Dawis
sin  retroceso,  ea  cojiibinación  con  Una  Levris  muy  ingenio
sa,  cuyos  proyectiles  hacen  salpicaduras  en  el  agua  alrede
dor  del  blanco  e  iudicar  cuándo  el  cañón  está  apuntando
exactamente  sobre  aquél  para  efectuar  un  tiro  directo.  Cuan
110  las  bolas  de  la ametralladora  dan en  el blanco,  se descarga
el  cañón  Dawis  y  una  granada  de  mayor  tamaño  acaba  la
tarea.

El  factor  rriás importante  dd  toda  aeronave  es  el  motor.
En  el  caso  de  sufrir  éste  alguna  perturbaoión,.el  aviador  te
rrestre  siempre  esti  seguro  de  encontrar  sitio  para  aterri

‘zar,  pudien-lo  sucednr  que  sea  sobre  un  árbol  o  una  tierra
de  labor,  pero  generalmente  todo  sale  bien  y el  peligro  ter
inina  al  tocar  con  sus  pies  cii  tierr.  El.  aviador  ¡iaval  tiene
que  luchar  con  otro  elemnejito, eL agua.  Suponiendo  que  no
le  ocurra  ninguna  avería  al  aparato  aposarse  sobre  el;
mar  movido,  la- perspectiva  de  ir  al  garete,  de  estar  eu.
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•   continuo  movimiento  y de  ahogarse,  no  es  la  mis  a  propó
sito  para  permanecer  Cofl  el  ihirno  tranquilo.  Un  bote  ola-.
d.r  sobre  el  agua  no es  un  objeto  fácilmente  visible  si-el
mar  no  está  tranquilo,  y  las probabilidades  de  ser  salvado,
cuando,  se  encuentra  lejos  de  la  costa,  son  muy  pocas..Mu
chas  más  eran  en  las  zonas  d,e  los  submarinos  que  en  las.
costas  1iropias,  ‘puesto  •que aquéllas  estaban  sembradas  de
buques  patrullas  y  en  las  ag1as  de  los  Estados  Unidas  se
ejercía  la  vigilancia  con  pocos  buques  y  muy  distanqiadóS
UnOS  de  otros.  .

Muchos  casos  se  han  referido  de  naúfragioS  de  hidropla
noS  que  pe’manecierOii  sobre  la  superficie  del  agua-largo-
tiempo  antes  de  ser  salrada  la  dotación.  No es  lo mismo  ver-
mañecer  en  estas  condiciolles  metido  en  un  bote,  proyecta
do  para’ resistirlafuerza  del  mar,  que  en  el  casco  de  otro
velador  hecho  de  tablillas  de  un  octavo  de  pulgada,  que  no

•   -  aguantan  uaidas  mucho  tiempo,  especia[niente  después
de  un  falso  aterrizaje.  E!  agua  prono)  penetra  CII  el  interior
ySi-  el  aparato  permanece  a  flhte  se  debe  únicamente  al aire
que  llena  las alas,  las  cuales  actúan  en  este  caso  de  flota
dores.

Podían  llenarse  páginas  con  los  relatos  de  muchos  avia
dores  que  estu.VierOLl sobre  el  agua  horas  y  días  sin recibir
auxilio,  hasta  que  fueron  salvados  por  algán  vapor  o  caza
silbijiarinOs.  En  mucho’caSOS  se  vieron  obligadps  los  pilo
tos,  después  de  recogidos,  a  emprender  largos  viajes-sobre
estos  buques-y  un  caso  hubo  en  que  uno  hizo  tantos  viajes.
por  el  Océano  que,  en  la. estación  a  que  pertenecía,  llegó  a-
hacerse-  sospechoso  de  querer  alternar  la vida  agradable  del

•    pasajérO  con  la  existencia  monótona  del  aviador  naval.

FANCIA

Mejoras necesarias en el materal.:--Es sabido—escribe  en
Lhe  iavat  Au(  Military  Record  su  corresponsal.  en  París—
que  los  acorazados  de  la  era  del  Dreadnoucjhl no  sólo  serán
completamente  reparados,  reemplazando  las  calderas  dei-al
gunos  de  ellos,  sino  que  también  e  piensa  en  dolarlós  de
medios  suplementarios  ofensivos  y defhnsivOS,  de  acuerda
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-cb  las: e:nseñanzas  sugerida  pr  la guerra  El hecho  del’un;
el-  Vóltaire  lograra  escapar.  de  un  doble  torpedea.mientó:

.permite  confiar  en  que  los  harecirdei  tipo  Noréandie  esta
rán  prácticémenté  a  cubieto’de  seIiejante  peligro;  pudicn
doresolve.rse  1 problema  del  buque  insumergible  sins
•crifiéio  extraordinario  de  la  elódidad  ni  alteración  radical
•de’léforftna  de  la  nave.  Además,  como  resultado  de  algunas
tnteres  tea  indicaciones  de  la  Escuela  •de Telemetría  de
Tóu;viu  a  ser  notable,má.hte  mejoadas  las  instalacions
de  dirección  del  tiro,  dotándoso  también  a  los  buques  ‘de’
proyectiles  especiales  de  55  pulgadas  de  calibre  y  cie.apára
tos  pare  lanzhi’ caias  de  rofuñdidad  así  como  de  espac.ioa
.adeeuado  péra  alojar  hidroviones..

•  Por  esa  razón,  cuando  lé:’Flota  de’1íneaeanude  sus ejer
e.iciosde  éombatebéjo  o!  mand  del  almirante  de  Bou,  as—
taré-  en  excelentes  condicionés,.al  menos  en  lo que  a ar-til-le
rídse  refiere,  debiendó  dediarsé  :particulat  atención  tanto
tl  tiró  areó  como  él  de  ia  bateríasadyersapia.s  Los  arti•lFe
tós  franceses  denostraron  cumplidamente  su  habilidad  lo.
mismo  en  los  Dardanelos  q1e’en  el;Adriátieo,  adv irtiéndos.
únicamente  la necesidad  de  modernizar  sus  métodos.  Lé Es
cuadré  mandada  por  el’ almhaiitd  de  Lapeyrére  hizo  pácti
-ea  de  tiro  con  cargas’de-gaerra  Contra’ blanceé  estdhlecido
a  OOOO millas  de  distáneia,  navegando  los  buques  á  -veloci
dadesdé  12 a  15 millas  y  siguiendo  rumbos  -en •zig-’zag. En

PocasMarinas  se  hicieron  ejercieios  de  combate  en;  con i1i
eioneá  tan  reales,  a  pesar  de  que  aún.  podrían  mojorarse
‘utilizando  blancos  movibles  y’’efeetuan’do’el  tirod  iohe
on  proyectiles  luminósós  Todavía  se  incurre  en.  la iigere-i
za  de  aducir  quela  értilIerí.no!  calo  inís  •in.portaríte.en  lu
instrucción  de  campaÑa  y  que  la  Marina  francesa  carece  de
los  elementos  tácticos  y  estratégicos  necesarios  para  lograr
una  preparación  eficiente,  si se  Ja compara,  sobre  Qdp,  con
la  Flota  inglesa.  Los  oficiales  franceses,  hablando  en  térrni
nos  generales,  no  parecen  tan  asombrados  como  sus  cama
radas  británicos  de  Idé cahbios  ‘radicales  observados  en  la
IuchaáavaI.,Mjgho’s  de  nuestros  ficiales  hubieron  dé’eo.n
teniplarla:  guerraatra:vés  de  ia  lineé,  de: defensas  que  set.i
vía  ge  resguardo  a. la. flota  estacionada  en  Corfú;: teniendo
quaren  uuciara  las :oportani’da:d,e  de  atiear  y  a: 1a:ventaja,
dé  z’bte,ner la’:oxperiéncja  peréonéIdejvada.  de. Jas  uówas
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‘.diitad’usqhe  habían’  driS’ariostrar  lós omandants”d  Es-

cuadre  Ambos  he.oho  se  explican  por  el  defectuoso..des-,
arrollo  di  material  de  aviación  en  la  flota  ‘y la  tendencia  a.
proseguir  los. prinólpioS  ruti  iiariós  anteriores  a la  campaña,
olvidando  que  en  las  inevitables  contiendas  del  porvenir,
los  primeroS  golpes;  y. tal  vez, los  más  decisivos,  pudieran
ocasionarles  las  bombas  de  los hidroaviones.  l),uraiito  algún
tiempo,  adem(is,  careió  la  Flota  francesa  de  medios  rápi4os
para  determinar  la  situación  de’l”enemigo  .y  observar”SUS
m’ovirnientos,’siétido  sus  fu  i-zas navales  inferiores  en  velo-’
cidad,  siñ  poseer  bu’ques  exploradores  ni  flotillas  dhkdro-’
avioies  ni  dirigibles  de  gran  radio  de  acción,y  disponien
do  únicamente,  de..débiles  torpederos  de  escuadra..Ariál0’
gamente,  y  en  cuanto  a  la  defensa.  c.oncierIe,  necesitan’  los
franceses  sustituir  sus  actuales  p[opedi!nLeI1tOS rutinarios
-por  otros  de  verdadera’eficjeflcia,,cuya  imperiosa  necesidad
es  advertida  al  conside.rar’eYeflOrfl0  desarrollo  quo’en  di
cho  aspeóto’ofrce’la  Marina  británica.  En  una.  palnb:ra,  lo
jüiso  el  material,  que  los’ métodos  navalcs  tranceses,  exi,
gen  una  amplia  renovación.  Arortunachiluente,  es  de  espe
rar  de  la,i’ielinaehifl  y  de  la  entdreza  de  quienes  se  htillan
hn5  al  frente  ‘de la  Mdriua  militar  francesa,  un  entusiata
labor  en  ese  sentido.  ‘  ‘  ‘

.:Balanee y lecciones de’la guerra  submri’na.’---El conia,ndait

Emilio  Vedel,  que  ha  .pblicado  ‘en L’T1lustratiOfl’diV’rS0s
uticulos  sobre  la’  guerra  iaval,  iace  ahora  un  resümen
muy  inteiesantede  la’gue.rra  síbmarina,  del  cual  extracta
mos  lo  que  sigue:  ‘  ‘  ‘

LÓ  alemanes  einplearoi  desde  el principi  ‘de lagurra
ls  sumergibles  contrá  los  bu4ies  de”guerra,  que  era
mente  el  objeto  para  que  habían  sido  construidos.  ,Lo  ‘.ub’
nari’no  dmane’s  debuteron  el  5  de  septiembre  de  1914,
echndo  a’ pique  en  el’  mar  del  Norte  al  crucero  ingl’é
Pathíindr,  qóe  ‘actuaba  de  estafet.  Su  última  víctima  filé
oacorazadoingléS  ,Britan’nia  el 7’ de  noviembre  de  11S,  en
el  Etrecho  d,eGibraltar,  pocos  días  antes  de  ja’flrma  del  arL
‘isticio.  ‘  ,:  ,  .  ‘  ,

-.  Por  ,efectodo  ros  subdariuoS.y  delas  minas,  losalia’do
y  asociados  contra  Alemania  ‘han  tenido  las  siguientes  pér
didas  en  sus  Marinas  de  guerra:  Ing1aterra,’OQ;OOO’FratC,



818                 JUNIO 1919

110.000;  Italia,  76.000; Japón,  50.000; Estados  Unidos,  17.O00.
Eu  total,  653.000  toneladas,  o  sea  un  12  por  100  de  las
5.318.000  toneladas  dé  las  flotas  aijadas  de  antes  de  la  gue
rra,  sin  comprender  a  Rusia,  cuyas  pérdidas  son  mal  cono
cidas.  Los.submarinos,  cuyo  empleo  no  había  sido  previsto
para  la  guerra-de  corso,  fueron  empleados  por  los alemanes
a  este  fin,  al encontrarse  completmente  bloqaeados  por  los
ingleses.

Bajo  oste  punto  de  ista,  la  guerra  submarina  de  corso
empezó  el 20 de  octubre  de  1914 (vapor  inglés  Glitra,  ‘echado
a  pique  por  el  Ul7en  la  costa  noruega),y  terminó’eill  de.
novienibre  de  1918, día  del  armisticio,  con  la destrucción  del
vapor  inglés  Ei’ser, al  Norte  de  las  Orcadas,  por  un-.sbma-»
nao  alemán,  cuyo  número-se  deseoñoce.

Durante  el  intervalo  de  cuatro  años  y veintidós  días,  han
sido  destruidos  por  los  submarinos  y las  minas  los  siguen
ts  buques  de  los  aliados  y  asociados.  -

-  En  1914.. Por  submarinos,  tres  buques  y  3.000  tonela
das  (1);  por   42  buques  y  70.000  toneladas.  Total., 45
buques  con  73.000.toneladas.

En  1915. Por  subrnarinós,-391  buques,con  i.063000  to.-  -

neladas,  y  por  minas,  93  buques  yl67.000  toneladas.  Total,.  -

484  buques  y  1.230.000  toneladas.
Eu  1916. Por  submarinos,  .936 bujues  y  2.157.000 tonela

das,  y  por  minas,  151 buques  con  343.000  toneladas.  Total,
1.087  buques  con  2.500.000  toneladas.  :  -

En  1917. Por  submarinos,  2861  buques,-eon  5.628.000
toneladas,  y  por  minas,  204  buques,  y.  418.000  tóneladas..
Total,  3.065 buques  y  6.046.000 toneladas.  .  -  -

•En  1918. Por  submarinos,  1.189 buques  con  2.579.000 to
neladas,  y  por  minas,  49  buqées  eon-64.000  toneladas.  Total;
1.238  beques  on  .643000  toneladas.

En  reéunien,  durante  1-a guerra:  Por  submarinos,  5.380
buques  con  11.430.000  tonolad-as,  y por  -rninas,-539. buq.ues
1.062.000  toneladas.  Total  general,-  5.919  buques  - ‘coii

12.491.006  toneladas,  osen  unprornedjo-dja’j-o  de  cuatio
buques  con  8.410 toneladas.  .  -

Esta  cifrá  formidable  Pepresent,  próximamente,  el  30
por  400--de-las -41.5’23000 -que  -el  -Btrreau  -Veri-tn  asignaba  a

(1)  Tónelaje  bruto.
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las  marinas  mercantes  del  mundo  ntero  (sin  eomrender  a
los  imperios  centrales),  para  el  año  1914-15.

Tan  enorme  déficit,  agravado  pur  la  necesidad  de  c.onsa
.grar  una  gran  parte  del  tonelaje  restante  al  transporte  de
tropas  y  municiones,  ha  traído  la  escasez y l  encar.eeimien
1)  mundiUl  de  las  materias  alimenticias  y,  en  general,  do
todos  los  productos.

Para  obtener  estos  resultados,  los alemanes  se  dedicaron
con  todos  sus  recuÑos   la  construcción  de  submarinos.  El
máximum  de  sus  esfuerzos  se  produjo  en  los  primeros  me
ses  del  año  de  1917, llegando  la  destrucción  mensual  de  bu

•.-ques mercantes  á  874.000  toneladas.  Sí  esta  destrucción  la
hubieran  podidornantener  los  alemanes  y  si  los  aliados  no
hubiesen  forzado  la  construcción  de  buques  mercantes,  es
posible  que  la guerra  submarina  l.,ubiera  producido  el triun
fo  de  los Imperios  Centrales.

Hasta  diciembre  de  1917, los aliados  perdían  lnrLs buques
que  los que  construían  para  reo  iplazsrlos,  mientras  que  los
nlemanes  lanzaban  más  submarinos  que  [os  que  eran  des
traídos.  Pero  al  empezar  el  año  de  l918,.y  especialinetite-al
4legar  el  mes  de  Mayo, se  cambiaron  (i.efinitivamente.  las’
-.tornns.El  fracaso  de  la  guerra  submarina,  apareció  ya  como
iuevitabl,’-  y  corno  llegó  un  momento  n  que  no  pudo
)dultarse  al  pu9blo  alemán  su coincidencia  con  las  derrota
-en  el  frente  oecidnntal,trajo  la revolución  y  la  consiguiente
debúcie,  que  terminó  con  la  firma  .del  armisticio  el  .l  do
noviembre.  de  1918.   --  .        . -

•   El.1onelnje.rectipeiado  lo  fué  en  tii  gran  .cantidad,qne
:.Ls..FIotas  mercantes  del  globo  disponían  de  ins  toneluje_aÁ

terminar  la  guerra  que  al  empezarla;  3.11.2  buques  cou
.44.219.313  toneladas,  en  noviembre  de  191.8, contra  34017  bu
.ques  con  41.522.827 toneladas,  en  agosto  do  1.914.

Respecto  a la.destrucción  de  los submarirtos.aleiiutnesY
austriaros,-tenemos  los  siguientes  datos:

En  191.4, 5 submarinos  destruidos;  en  1915.. 24; en  i916
26;  cii  .1917, 70; en  1918, 64  y  14 echados  a  pique  por  susdo
lociones;  en  total,  203 submarinos  destruídos.
•  -  De  oste  total- do  203 submarinos.  3S  tueron  echados  a  pi
que  por.rninas;  36--por  bombas  suhmarinas;-20  por  aboidaje;

19  torpedeados  pr  submarinos  t liados;  11  victimas  de  los

1uques  trampas  coi:itra  submarino;  siete  destruidos  a  caño—
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nazos;  -seis: por- varada;  Cinco  destruídos  con  bo.inba  por  -los
aviones;  cinco  destruído.s  pot  lexp1osi’ón.de  las  minas  qub
ilevaban:a  bórdo;  cuatro  -ritrndos,.doseogidos  en  1-aá re
des,  :dos--destruído  por  la  explosión  dolos  buques,:  que- era
taban  de  echar  a  pique;  uno  torpedeadp  -por-otro  submarino
:aie.mdn.y-32--cv-yo....lin  no  ha  podido  eomprobarse,s-iendo
probable  que  hayan  perecido  por  las  bonchas  submarinas.  ó
.poT  las iii  mas.  ..

.Añadindo;a  estas  203 iinidadeslas  180 que  han  áido  en
tregadas  después  del  armisticio,  hacen  un- total  do  400 apro
-xiniadaine.nte;  -a .-lo  que  hay  que- añadir-  uans  100  en  co-ns-.
tiuéción  al  firmarse  el  artisticio.  --  -  -

•   Examinando  las -cifras-precadeñtps,  lo  primero  que  saltá
•ala  vista  es  Ia.enorme  pérdida  (.le,buquee  mercantes  compa.
rada  con  la  dé  los deguerra  30  por  100 de  las  primeras  y
12  por  100 de  las  segundas.  Esta  diferencia  no- es  de  extra
:ñar;  -el buque  mercante  tania  que  navegar  forzosamente.
-  -  -  Los  buques  de  guerra,  especialmente--los  acorazados,  -se
situaron  en  sus  bases,  protegidos  por  las  redes,  las  minas  y
los  buques  ligeros.  -  -  -  -  :-  .-  —

Después  de  la  batal-ht de  Jutlandia,  los  alemanes.  no  osa
-ron  volver  a..sal’ir dé  sus  bases,  hasta  la  entrega’  dela  Flota
después  del  armisticio,  hechoque-no  se-había  repetido  -eh
la  historia  desde  la  entrega  de  la  Flota  cartaginesa  a  los ro
-inahos  después  de  la  segunda  guerra.  pú-n lea.        -

-  .Volverán  a  eruplearse  -los submarinos  en  la  guerra  de
corso?  Es  probable  que  no.  Pero  no  debe•-pe•rderso  de  -vis
ta  que  la  guerra  submarina  no  es  más  que  1-a resurrección
lde  la  antigua  guerra  de  corso;  que  fué  siempre  empleada
por  el  más  débil  contra  el  más  fuerte.  -  -  :  -  -  -

-:  Inaugurada  hace  siglos  por  Inglaterra  coiitra’Españ,
vino  aser  eliíltimo  recurso  de  Francia-en  las  gutras  de  la
epiíbi-ica  y  del  Imperio.  La  Gran  Bretaña  exigió  su  supre
sión  cuando  fué  dueña  de  los  mares.  Ahora  que  Alemania
ha  vuelto-a  reanudarla  con  el  empleo  del.  submarino,  es  de
preveer  quetoda  potencia  mtritima  qie  se’encuntre-en
estado  de  inferioridad  volverá  a  utilizar  esta  arma,  aunque:
.110  en  la  forma  enpleada  por  los-alematies.  Nadie-puede’im

pedir  el  derecho  de  dufensa  del  más  dbil,  derecho  natural
que  lxa,eitido  siempre  n  la  histora  -de -la humanidad.  a,.

-   •por- l.  tan,t,  probable  que  el  cqso--ubrnartno-  no  desapa.e
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cerá,  máxime  ahora  que  ya  se  anuncia  el  corso  aéreo,  con
los  aviones  gigantes  que  vendrán  en  escuadrillas  innumera
bles,  a  destruir  en  pocos  minutos  las  Fktas.  inarítimnas  lo
mismo  que  las  ciudades.

La  Francia  ictoriQsa,  pero  inaltratadá  y  agot?da  por  la
gurra,.uouedeevidente1fleIte  rivaiizár  con  la aran  Bre-
tafia   os  Estados  Unidos,  cuya  Flotas  de  combate  se  hami
de  contar  por  docéeás  da  superdreadmioughtsPer0,  en  su
defecto,  Francia  puede  aseguIar  su  defensa  construyend
una  verdadera  nube  de  destroyers  y  submarInos,  sin  olvidar
los  aviones  qu  han  de  jugar  en  la  próxima  guerra  un papel
tan  importante  como  aquéllos.

Una  últiii  enseñ.nza  de  la gurra  submarina  es launión
íntima  entre  la  Mqrina  de  guerra  francesa.  y  la  mercante,.
que  antes  parécísnextrañaS  la  uia  a  la  otra.  Rmultado  de
preveliciolles  recípiooas,  enconadaspOr  una  desastrosa  po
litica.  La  tremenda  lucha  que  ambas  hun  sostenido  contra  el
submarino,  las  reunió  pasajerainente.  E  menester  que  en
adelante  no  formen  más que  una  sola  Íarina  para  que  uni
das  puedan  colaborar  siempre  en  la  defeisa  de  la  Patria.

INGLArE

Timones  de qobierno y canbio  de marcha.—En el  número  cje-
noviembre  último  dió  cuenta  la  REVISTA  de  un  aparato  de-
gobierno  y  cambio  de  marcha  jnstalado  por  la  General
Electric  Compa-ny  en  un  bote  autonóvil  de  siete  metros  y
medio,  euyouso  hacía  innecesario  el  cambio  dé  ‘éentido  de
rotación  de  la  hé:lice.

.cIy  presentamos  a  nuestroleetores  un  aparato  cuya.
4escripcóny  empleo  publican  las  Revistas  de  ingénieria
iñglesas  y  que  utiliza,  en  resumn,  lo  mismos  principios;.
pero  que  pai:ece  mucho  más  prfecciouado.  Su  íiiventor,
míster  J.  G. A. Kitchen  de  Lancaster  lo titula  limón  inversor,
y  aunque  sé  utiliza  hace  varios  años,  nohan  sido  las  cir
cunstan  cias de  la  guerra  favorables  para  que  se  generalice
su  uso  ni  para  publicar  detalles.
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Es  un  aparato  de  tal  sencillez  que  asombra  no  se  haya.
.empleado  antes.

En  esencia,  consiste  en  dos  trozos  de  superficie  cilíndri
-ea  simétricos,  con  respecto  al  plano  longitudinal,  y  que  for
man  parte  de  un  cilindro  ideal  que  encierra  el  propulsor
(figura  l.).  Esta  posición  indicada  en  la  figura  corresponde

a  la  marcha  avante,  timón  a  la  vía.  Las  dos  superficies  son
giratorias  alrededor  de  un  eje  vertical,  situado  en  el  plano
diametr.aI  de  la  embarcación,  llevando  una  el  eje  macizo  A
y  la  otra  un  eje  hueco  concéntrióo  B:  ambos  pen€tran
en  el  interior  de la  embarcación  y  se conectan  al  aparato  de
gobierno.

En  la  posición  que  indican  las  figuras  1,a  y  2a  ninguna
reacción  útil  para  la  propulsión  ejerce  el  agua  proyectada
por  la  hélice  sobre  las  que  llamaremos  las  dos  hojas  del  ti
nón.  Si éstas,  conservándose  simétricas  con  relación  al  pla
no  longitudinal,  se  cierran  como  indican  las  figuras  3.’ y 4a,

parte  del  agua  proyectada  por  la  hélice  chocará  con  ellas
determinando  una  reacción  favorable  a  la  propulsión  hacia
atrás,  y la  otra  parto  pasará  por  entre  ambas  hojas  del  timón
produciendo  impulsión  de  la  embarcación  hacia  avante.

Se  sigue  de  aquí  que  la  velocidad  hacia  avante  irá  dismi
nuyendo  a  medida  que  se  vaya  cerrando  el  ángulo  y  se  Ile
gafé  (fig.  4.’)  a  una  posición  en  que  equilibrándose  ambas
reacciones  la  embarcación  permanezca  parada  aun  cuando
el  propulsor  gire   toda  velocidad.  Si  se cierra  más  el  ángulo,

la  reacción  favorable  a  la  marcha  atrás  será  preponderante
y  la  embarcación  empezará  la  marcha  atrás,  correspondien
do  la  máxima  velocidad  atrás  a  la  posición  que  indica  la
figura  5.”

Si  se  quiere  utilizar  el  aparato  para  gobernar  en  marcha.
avante,  basta  colocar  las  hojas  del  timón  (conservando  el
paralelismo  de  las  generatrices),  formando  ángulo  con  el
plano  diametral  como  indica  la  figura  6.”  La  figura  7.”, en
•ue  las  hojas  del  timón  forman  el  mismo  ángulo  que  en  la
figura  4.”, corresponderá  el’giro  de  la  embarcación  parada
al  reddor  de  su  eje,  es  decir,  lo que  pudiéramosilamar  cía
boga,  y,  por  último,  la  figura  8.” representa  la posición  con
veniente  para  gobernar  en  la  marcha  atrás.

El  movimiento  de  las  hojas  del  timón  se lleva  a cabo  con
la  rueda  de  gobierno  para  lo  que  a  éste  se  refiere,  y  con

ToMo  LXXXIV                        7
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otra  rueda  especial  para  lo  re]ativo  a  la  marcha,  no  siendo
preciso  conocimiento  especial  alguno  para  gobernar  la  cm
barcación  por  modio  de  este  aparato.

Debe  notarse  que  la  forma  cilíndrica  de  las  hojas  del  ti
món  es  la  n)áS favorable  para  la  resistencia  de  las  mismas..
E].  éxito  do  este  aparato  es  asombroso,  corno  puede  verse
por  losdatos  de  pruebasque  damos  más  adelante.  Un  bote
de  7,5 metros  ha  hecho  la  cía-boga  sobre  su  eje  cambian
do  la  proa  1800 en  20  segundos.  En  cuanto  al  cambio  le
marcha,  es  mucho  más  rápido  que  por  el  sistema  ordinario,.
sin  duda  alguna  Ior  no  ser  necesario  invertir  la  marcha  de.
la  hélice.  Eii  ningún  caso  hay  choques  violentos  sobre  las
hojas  del  timón,  pues  las  presioñes  sobre  ellas  aumentan
progresivamente.  Véanse,  por  último,  los  resultados  de  al
gunas  pruebas:                -

Bote  de seis  metros, siete  cabailos  (al  freno),  del Amuran
tazgo,  1919.—Velocidad  avante:  6,2 millas  (la  misma  que  con
timón  ordinario).

Velocidad  atrás:  2,02  millas  (con  la  h]iee  a  toda  velo
cidad).

Tiempo  neceario  para  cambiar  el  sentido  le  la  marcha
yendo  avante  a  toda  fuerza:  siete  segundos.

Tiempo  necesario  para  parar  yendo  avante  a  toda  velo
cidad:  cuatro  segundos  (en  menos  de  media  eslora  del
bote).

Diámetro  de  giro  a  toda-fuerza  avante  (con  el  timón  a  la
banda):  próximamente  la  eslora  del  bote.

Bote  de  7,5 metros,  16  caballos  al  freno  (Ministerio  de
Aviación  1918).—Velocidad  avante:  9,80 millas.

Velocidad  atrás:  3,5 millas.
Con  cuatro  hombres  a  bordo,  de  ir  avante  a  toda  ve] oei—

dad.  a parar:  6,9  metros.
Con  un  solo  hombre:  4,8  metros.
Tiempo  empleado  en  dar  una  vuelta  entera  sin  avanzar

en  ninguna  dirección:  a  estribor,  treinta  y  tres  segundos;  a
babor,  veintiséis  segundos.    -

Bote  motor  de 10,70 metros.—Velocidad  avante:  7,6  millas
(igual  que  con  timón  ordinario).

Velocidad  atrás:  2,2  millas.             -

Tiempo  para  parar  yendo  avante  a  toda  velocidad:  doce
segundos;en  una  eslora  de  la  embarcación:
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Tiempo  necesario  para  invertir  la  marcha  yendo  avante
a  toda  velocidad:  quincp  segundos.

Tiempo  para  ir  avante,  yendo  atrás  a toda  velocidad:  seis
segundos.

Diámetro  degiro,  yendo  avante  a  toda  velocidad,  con  el
timón  a la  banda:  12,80 metros.  Tiempo  invertido  en  la vuel
ta  completa,  cuarenta  y  tres  segundos.

Lajiehi  del  lmirantaZg0  de 15,24  ntclros,  150 cabaltos en
el  eje.—Cofl el  timón  abierto  se  midió  la  velocidad  sobre  la
mille.  en  marcha  avante;  y  después  con  él  cerrado,  en  mar
cha  atrás,  resultando  la  velocidad  /,,  a 1/4  de  la  de  avante,
que  aunque  no  grande,  es  suficiente  para  la  práctica.

A  toda  velocidad  avante  se  paró  en  una  eslora.
La  ñierza  para  parar  es  mucho  mayor  de  lo  que  podría

creerse  por  la  pequeñez  relativa  de  velocidad  atrás.
Cerrando  las  hojas  del  timón  hasta  la  posición  neutra,  la

embarcación  permaneció  parada  con  la  máquina  a  toda  ve
locidad,  girando  alrededor  de  su  eje  al  meter  el  timón  a  la
banda,  sin  traslado  alguno  de  la  embarntciófl.

Cerrando  el  timón  y  metiendo  a  la  banda,  describió  un
círculo  completo  de  22,83 tu.  de  diámetro,  en  setenta  segun
dos  sobre  babor  en  setenta  y cuatro  segundos  sobre  estribor.

Para  maniobrar  en  espacios  reducidos,  este  aparato  es
ideal,  pudiendo  maniobrar  desde  el  puente  sin  preocuparSe
para  nada  do  la  máquina.

Se  dice  que  se  ha  formado  una  compañía  para.  explotar
la  patente  en  el  Reino  Unido,  y  que  en  breve  este  timón  se
podrá  emplear  para  todos  los  casos  en  que  se desee.—L.  C. J.

Buques  iutiles  para  eU servicio.—El  Almirantazgo  notifica
que  los  barcos  incluídos  en  lít  siguiente  Lista  núm.  1, se
consideran  inútiles  para  el  servicio,  debiendo  desembarcar-
se  las  municiones  y  los pertrechos  innecesarios  a bordo;  dis
ponerse  convefli.efltenleflte  sus  máquinas  y  entregarse  los
buques  a  los  oficiales  designados  para  hacerse  cargo  de
ellos.  Los  destroyerS  co rnprehdidos  en  la  Lista  núm.  2, se
venderán  en  su  actual  estado  tan  pronto  como  sea  posible,
prescitidiéndose  de  la preparación  preliminar  determinada
en  el  vigente  ReglaineptO  de  Arsenales.

Lista  nibu. 1. —Africa,  Donvinion,  ilindustan,  J)uncan,  Ex—
mouth,  Aibemarle,  Canopus,  Kesirel,  Brazen,  Kangaroo,  Wol/,
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Eltrick,  Cygnet,  .Racehorse, Crus€cler,  Moy,  Zephyr,  Boyne,
Porcupine,  Violet,  Electra,  Peterel.  Ribble,  Exe,  Ançjier,
Thom,  Jnpiter,  Redoubtable,  Dulce  of  Edinburgh,  Kinq  Al
fred,  Argonaul,  Endymion,  Mohawk,  Weiland,  Swaie.  Griffon,
Surly,  Gipsy,  Bone.tta, Spitefui,  leviot,.  Gherweli, Dé.peraie,
Leven,  Gynthia,  iest,  lVear,  Ihrasher.  iferven!,,  Osprey,  Al
bacore, Albion, Eigar,  Chaiicn9er, Juno,  Isis,  Eclipse,  Sappho,
Orwell,  Jeci,  TJsk, Maiiarcl,  Vixen,  Vigilan!,  Stour,  T’re, Sun
fish., Confliet,  FÍying  Pish,  Lively,  Express,  Kennel,  Aran
J)ove,  Roebuck,  Ostrich,  Colne,  A tienlive,  Pafrol,  Ilarrier,
Skipjack,  Halcyon.  Heme, iViti’,  Qpossum,  Wizard,  .Bat, Si*-.
uy.  .Panther,  Waveney,  Lifeey,  Stag,  Greyhound,  Albatross,
Ghelmer,  2 Tess, Ran,qer,  Lamed,  Avon,  Syren,  Sea!,  Doon.
Torpederos:  115,  108,  87,  078,  066,  050,  033,  114,  107,  86,
077,  065,  049,  027,  113,  105,  85,  076,  058,  045,  026,  112, 104,
82,  074,  057,  042,  025,  111, 101,  81,  072,  055,  04.1, 110, 99,
.80,  068,  054,  035, 10),  98,  079,  067,  052 y  034.

Lista núm. 2.—Memrnajcj, Sylvia,  Fawn,  Star,  Dcc, Locust,
Quaji,  Viking,  ubian,  Amazon,  Saracen,  Afridi,  Gossaek,
Rothe,,  Ouse,  Garmy,  Grane,  Bullfinch,  Arab,  Leopaed  y
1 amI (O.

Desmovilización de bases navales. La  base I’,ava  estable
cida  en  Cromarty,  en  la  boca  del  Firth  del  mismo  nom
bre,  acaba  de  ser  desmovilizada.  Pué  Crornarty  la  primera
base  de  la  costa  oriental  provista  de  un  sistema  de  obstruc
ción  contra  submarinos,  viniendo  a  ser  el  modelo  de  las de
fensas  de  esa  clase,  que  lograron  asegurar  conven  ientemen
te  el  acceso  a  dicha  bahía  a  partir  dei  26 de  octubre  de  1914.

Lo  establecimientos  mentirnos  del  Fortii  se pusieron  en
12  de  agosto  de  1914 bajo  las  órdenes  de  un  contralmirante,
que  permaneció  en  su  puesto  hasta  la  primavera  de  este
año.  Su residencia  oficial  se  hallaba  en  el  Arsenal  y  base  de
reparaciones  de  Invergordon,  que  subsistía  movilizada.  En
este  último  lugar  se  situaron  los  dos  diques  flotantes  esta

cionados  en  el  Firth  a  que  hace  referencia  Lord  Jellicoe  en
su  libro  ihe  randFleet.E1prirnero  se  trajo  de  Portsmouth,
quedando  listo  para  prestar  servicio  en  21 de septiembre  de
1914.  y  el  segundo  se  adquirió  a  petición  del  Almirante  en
Jefe  a  principios  de  191Q,

El  cierre  desde  la  fecha  del  armisticio  de  la  base  de  Cro-
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marty  y  de  otras  situadas  en  parajes  distintos,  es consecuen
cia  de  haber  quedado  la flota  en  pie  do  paz  y  de  la  venta  de
muchos  buques  antlcuados.  Desde  1.0 de  enero  de  1919  se
desmovilizaron  en  la  Gran  Bretaña  y  en  el  exterior  unas  70
bases,  que  podrian  clasiflearse  íel  siguiente  modo:

1.0  Bases  de  la  Flota.
2.°.  Idem  de  patrullas  auxiliares.
3o  Idem  de  motolanchas,  botes  de  motor  costeros  y em

barcaciones  diversas.
4.°  Idem  de  transporte.
50  Estaciones  de  inspección  de  convoyes  y  buques

mercantes.        -

6.°  Bases  carboneras.
70  Idem  de  reparaciones.
8.°  Estaciones  de  giobos.cautivos  navales;  y
90•  Hospitales  auxiliares  de  la  Marina.
La  ma’or  parte  de  las  bases  desmovilizadas  en  1919 son

las  relativas  a  las  patrullas  auxiliares.  En  el  desarrollo
de  la: campaña  no  hay  nada  tan  sorprendente  como  la  ra
pidez  con  que  empezó  a.actuarla  .Patrulla  auxiliar,  sise  ex
ceptúa  la  diligencia  invertida  en  organizar  las  bases  en  qu.
tal  esfuerzo  se  realizara.  Aparte  de  las  que  pudiéramos  lla
mar  bases  superiores,  como.Dover  y  Harwich,  por  ejemplo,
operaron  las  patrullas  partiendo  de  otras  bases,  menores  en
extensión,  aun  cuándo  no  en  importancia.  Grandes  méritos
se  asignaron  con  justicia  a  los  pescadores,  por  la  resoluciói
y  patriotismo  con  que  acudieron  a  las  demandas  del  país,
para  defenderlo  contra  la  inesperada  amenaza  de  las  minas,
pero  son  acreedores  igualmente  a- semejante  tributo  los  ofi
ciales  de  Marina  que  al  principio  fueron  comisionados  para
transformar,  a  lo  largo  del  litoral,-pequeños  puertos  de  pes
ca  en  ñentros  de  actividad  naval.  Son  realmente  maravillo-

•  sas  la  celeridad  y  la  perfección  con  que  tales  bases  se  orga
nizaron.  Un  reducido  puerto  del  litoral  de  Levante  se  con
virtió,  por  orden  del  Almirantazgo,  y  como  si  lo  fuera  por
artes  de  magia,  en  una  base  donde  buques  diversos,  incluso
yates  particulares,  se  habilitaron  para  los servicios  de  vigi
lancia,  dragado  de  minas,  etc.;  en  tanto  que  los drif1ers  y los
trawlers  se  preparaban  para  ser  utilizados  en  combinación
con  la  Patrulla.  Para  formarse  idea  de  la distribución  de  di
chas  estaciones,  conviene  hacer  nptar  que  entre  1a.  desmo
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vilizadas  en  los  cinco  primeros  meses  de  1919  figuraban:
Swansea  y Holyhead,  en  la  costa  oceidefital;  Yarmouth  (isla
de  Wight),  Poole  y  Penzaiiee,  en  el  Canal;  Wick  y  Storno
way,  al Norte  de  Escocia;  South  Shields  y  Lowestoft,  en  la
costa  oriental;  y  Killybegs  y  Lame,  en  Irlanda.

Las  bases  desmovilizadas  de  la  Flota  no  son  muchas  y
radicaban  generalmente  fuera  de  la Gran  Bretaña.  En  el Me
diterríineo,  Corfú,  Brindisi  y  Alexandría,  y  en  a  costa  afri
cana,  Dar-es-Salaam—usada  por  los  buques  bloqueadores
estacionados  ordiiiariainente  en  el  Cabo—,  acaban  de  ser
cerradas.  Independientemente  do  los puertos  usuales,  pocas
fueron  en  número  las  bases  utilizadas  por  los  brtes  de  nw—
tor  costeros  y  las  inotolanehas.  Torquay,  estación  también
de  globos  cautivos.  y  notable  ejemplo  de  bases  improvisa
das  durante  la  guerra,  fué  desmovilizada  a fines  de  abril.  En
Queenhorough,  un  muelle  de  la  CompaÑía  de  ferrocarriles
sirvió  de  base  .inieialinente  a  los  botes  de  motor  costeros,  y
la  oficialidad  de  éstos,  constituida  por  voluntarios,  utilizaba
como  alojamiento  los  edificios  de  la estaci(n  ferroviaria.Do
very  Osca  Island  eran  últimamente  las bases  principales  de
tan  rápidas  y  útiles  embarcaciones.  Queenborougli  fué  des
movilizada,  como  base de  pequeños  buques,  en  enero  último.

Las  bases  de  transporte  eran  de  gran  capacidad,  radican
do  en  puertos  extranjeros  la  mayoría  de  las  cerradas  hasta
ahora,  excepción  hecha  de  Newhaven  y  Weymouth,  en  el
Canal,  y  Boston,  en  la  costa  oriental.  En  Francia  se  desmo
vilizaron:  Bordeaux,  Feeamp,  Nantes,  La  Pallice,  Rochefort
y  La  Rochelle,  St. azaire,  St.  Valery.  St. Malo  y  Trouville
También  se  incluyen  enla  lista  tres  bases  italianas:  Nápoles,.
Savonna  y Spezia;  habiendo  impuesto  asimismo  el  aprovi
sionamiento  de  las  fuerzas  expedicionarias  destinadas  a con
quistar  el  Africa  oriental  alemana  la  organización  de  las  si
guientes  bases  de  transporte,  ya  cerradas:  Beira,  Kilindini,
Kilwa,  Lindi,  Port  Arnelie  y  Tanga.  Al generalizarso  el siste
ma  de  3onvoyes  de  buques  mercantes,  fué  necesario  esta
blecer  varias  estaciones  en  que  los  barcos  se  reunieran,
contándose  entre  las  de  dicha  categoría  actualmente  desmo
vilizadas:  Southend,  Methil  (Firth  of  Forth).  Rhsslare,  Da
kar  y  Bizerta.  La  base  d  reparación  del  Pireo  fué  cerrada
en  14 de  marzo.

El  empleo  intensivo  en  la  Arnada  de  •los globos  cauti
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vos,  lo  mismo  para  facilitar  la  labor  de  las patrullas  o anti
submarina  que  la  relacionada  con  los  convoyes  de  buques
mercantes,  aconsejó  establecer  en  1917-18 toda  una  serie  de
estaciones  costeras.  Algunas  de  éstas  han  silo  entregadas  a
las  Réales  fuerzas  aéreas,  desmovilizándOSe  les  situadas  all

Shotley,  Sheerness,  Tipnor  (Portsmouth)  y  Berehaveri.  La
de  Merified,  cerca  de  Plymouth,  se  utilizará  como  Centro
de  enseñanza  de  los  observadores  de  globos  cautivos  de  la
Marina.  En  cuanto  a  los hospitales  navales  auxiliares,  el  de
Southend-on-Sea  fué  cerrado  el  17 de  mayo,  y el  de Granton
se  acaba  de  desmovilizar.—(De  The  Ti’in.e)

La  labor de los submarinos ingleses.—Lu opinh3n  de  la  ofi—
cialidad  de  los  submarinos  británicos  no  parece  favorable
a  la  proposición  norteamericana  de  abolir  los buques  sumer
.gibles  y de  estimar  su  posesión  contraria  al  espíritu  que  in
formara  la  creación  de  la  Liga  de  las  Naciones.  Es  rnnnifies
tamente  injusto,  argumenta  aquella  oficialidad,  prohibir  el
submarino  coreo  arma  cruel,  por  la  simple  razón  de  que  lo
utilizara  inhumanamente  uno  de  los  beligerantes.  A nadie  so
lo  ocurrió  proscribir  los  aviones  porque  Alemania  arrojase
bombas  sobre  ciudades  abiertas;  sin  advertirse  el  motivo,
-por  lo tanto,  de  que  se- declare  ilegal  el  submarino  por  el
hecho  de  que  los  alemanes  trataran  de  convertirlo  ea  ms
trunento  de  asesinato  y  piratería.  Puede  decirse  sin  jactan
cia  que  la  Marina  inglesa  demostró  al  mundo  que  los  su
mergibles  pueden  emplearse  ventajosamente  sin  salvar  los
límites  de  las  leyes  internacionales.  Los  primeros  ejemplos
-de  ello  se  dieron  en  la  campaña  de  los  Dardanelos,  reco
iriemido  repetidas  veces  los Estréchos  los  submarinos  ingle
ses  a  través  de  campos  de  minas  y  obstrucciones  diversas
para  atacar  eficazmente  a  la  Marina  otomana.  También  en  el

Báltico,  a  pesar  de  las  circunstancias  que  en  su  área  preva
lecían,  actuaron  legítimamente  los  subtnarino  británicos
del  tipo  «Ea,  realizando  operaciones  no  efectuadas  por  nin
guna  otra  clase  de  barcos.  Aunque  al  empezar  la  guerra  tu
viese  la  Gran  Bretaña  un  coeficiente  nominal  de  superiori
dad  sobre  Alemania  en  tales  buques,  estuvimos,  realmente,
en  condiciones  de  inferioridad,  pues  segán  .puntualiza  el
Almirante  Jellicoe  cii  su  reciente  libro,  1a mayoría  d.c los.
subniarinos  ingleses  eran  demasiado  pequeños  para  comba—
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tir  en  sectores  lejanos,  siendo  aptos  únicamente  para  las  de—
fensas  locales.  De los  eficientes  sumergibles  (le alta  mar  sólo-
poseía  Inglaterra  16,  mientras  Alemania  contaba  28, tenien
do  ésta,  por  lo  menos,  24  en  construcción,  en  tanto  que
aquélla  solamente  construía  19,  aparte  de  dos  barcos  expe
rimentales  que  no  dieron  resultado.  De lo  hecho  con  tan  es
casas  posibilidades  hablan  elocuentemente  las  Operaciones.
efectuadas  al principio  de  la  campaña  por  los  submarinos.
ingleses  en  los  mares  del  Norte,  Báltico  y  Egeo.

Quien  desee  conocer  detalladamente  la labor  ejecutada
en  la  guerra  por  los  sumergibles  británicos,  puede  leer  las.
revelaciones  de  Kiaxon,  acabadas  de  publicar  y  escritas,.
sin  duda,  Ior.  un  oficial  que  prestara  servicio  en  ellos,  pues
to  que  sus  rdlatos  demuestran  una  base  de  conocimientos.
técnicos  difíciles  de  adquirir  sin  el  concurso  de  la  propia
experiencia;  deduciéndose  de  su  lectura  que  los  submarinos.
pueden  ser  utilizados  eficazmente  en  múltiples  cometidos
además  del  de  lanzar  torpedos.  Klaxon  nos  refiere  que  hizo-
su  debut  como  explorador  de  la  flota  cii  agosto  de  1916,.
cuando  después  de  torpedear  el  E 24 al  TtTestjalen,  saió  a la
superficie  al  perder  de  vista  los  buques  enemigos,  y  señaló
radiotelegráficamente  su  situación  al  Almirante  enjefe,sien
do  el  primer  despacho  de  esa  índole  recibido  de  la  patrulla
de  submarinos.  Posteriormente  fueron  dotados  todos  los’
sumergibles  con  estaciones  de  telegrafía  sin  hilos  de  largo-
alcance;  lo  que  contrarió  mucho  a  los  oficiales  puesto  que-
ello  suponía  dar  por  terminada  su  anterior  y  anhelada  iri

dependencia.  Sin  embargo,  eran  notovias  las  ventajas  dei
nuevo  sistema.  Desde  entonces  ninguna  fuerza  naval  hostil
pudo  pudo  salir  de  día  de  las  bases  alemanas  sin que  del  he—
clo  fuera  diligentemente  advertido  el Almirante  en  jefe  por-
alguno  de  los  vigilantes  submarinos  británicos.  Tanta  ini
portancia  se  asignó  a  esa  misión  exploradora  o de  recono-
cimiento,  qu.e a  los  sumergibles  dedicados  a  ejercerla  se  les-
prohibió  disparar  contra  los  enemigos  hasta  tanto  no  se
avisara  radiotelegráficamente  a  la  Gran  Flota.  Esto,  nata
ralmente,  pri.vó  a  os  submarinos  ingleses  de  muchas  opor
tunidades  de  atacar,  paro  era  incuestionable  la  prudencia
de  una  orden  de  la  que  tardíamente  se  percataron  los
aleiiianes.  Al  dejar  sus  puertos  veían  con  frecuencia  pa
riscopios,  pero  corno  desde  ninguno  se  les  disparaba,  pudo
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decir  fundadamente  después  de  la  rendición  uno  de  lo
Almirantes  germanos  que:  «sospechaban  eran  vigi1adds
si  bien  permanecían  tranquilos  en  tanto  no  llegara  la  Gran
Flota.

Durante  la  guerra-—dice  el  escritor  inglés—ampliamos
extraordinariamente  las  características.  inicialbi  de  nuestros
submarinos,  siendo  nosotros  los  primeros  ei  utilizarlos
eomo  exploradores  de  la  Flota,  y  también  los  primeros  en
construir  los  sumergibles  destinados  a  cooperar  con  la  es
cuadra  de  combate,  a  cuyo  último  objetivo  respondía  lacia--
se  K.  Es  interesante  saber  que  estos  enormes  submarinos-
con  máquinas  de  vapor,  gran  radio  de  acción  y  velocidad
niáxirna  de  24  ijudos,  prestaron  servicio  rnuho  antes  de
que  entraran  en  escena los  anunciados  crucers  subiergibles
alemanes,  además  de  haberle  correspondido  ala  Iiarina  in
glesa  la  iniciativa  en  la  construcción  de  lbs  buques  espe
ciales  antisubrnarios.  De  todo  lo  cual  se  deduce  cjue en  di
cha.  materia  nada  hubimos  e  aprender  de  los  germanos,  no
obstante  sus  horrores  y  bravatas.  A  la  vista  del  diario  de-
navegación  de  la  flotilla  de  submapinos,  relata  Klaxon  mu
chos  de  sus  movimientos,  siendo  la  más  atractiva  de  todas-
las  narraciones  la  referente  al  II  5,  unidad  destinada  a  ser
vir  de  alojamiento  a  las  dotaciones  de  la  patrulla,  cuyo  co
mandante,  dominado  por  el  fastidio  y  ansioso  de  inquietu
des,  dejó  la  patrulla  para  ver  lo  que  pasaba  en  Alemania,.
arrostrando  ciertamente  con  ello  peligros  y  privaciones.
Torpede6  y  hundió  un  gran  submarino  advervario  a  pocas
millas  de  Wilhelmshaven,  suri:endo  durante  todo  el  dia  la
persecución  de  varios  destrbyers  e a  circunstancias  bastante
criticas,  agravadas  pbr  el  hecho  de  que  una  avería  del  pe
riscopio  impidiera  zallarlo  enaguas  como  las  del  río  Jade,.
cuya  profundidad  jiiedia  es  sólo  de  18 brazas.  El  premio  de
tan  peligrosa  aventura  fué  una  terrible  amonestación  de  su
jefe  superior  inmediato,  teniendo  que  esperar  un  año  para
que  le fuese  otorgada  su bien  merecida  condecoración:  «Los-
Lores  decidieron  que  después  de  un  año  de  intervalo  debía
olvidarse  el  ejemplo  dado».

Luego  de  leer  tales  narraciones  se  comprende  fácilmén
te  que  los  oficiales  de  los  submarinos  se  indignen  ante  la
proposición  de  abolir  éstos.  En  maiios  británicas  llegó  a  ser
el  submarino  un  arma  de  inmensas  posibilidades,  sin  inca—
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rrir  jamás  en  abusos  reprobahles.—(De  The  iVaval  and  Mi—
.l’Iar?J Record.)

La  enseñanza  en a  Armada durante  a  gtierra.—Ál principio
J0  la  guerra  fué  preciso  abandonar  as  escuelas  de  instruc

•ción  de  hombres  y  aprendices  en  los  buques  británicos  a
causa  del  gran  incremento  que  tomaron  ls  servicios  de  mar.

Sin  embargo,  en  octubre  de  1915, una  orden  de  Escun
dra  del  Comandante  en  Jefe  de  la  Gran  Flota  disponía  que
:quedaba  a  cargo  de  los  comandantes  sacar  el  mejor  partido
de  los  jóvenes  que  habían  siclo cuidadosamente  óscogidos,  y
que  era  de  la  mayor  importancia  que  su  educación  se  orga-.
nizara  de  manera  regular.  En  muchos  de  los  l:uques  gran-
des  los  oficiales  han  organizado  cursos  o conferencias  sobre
navegación,  geografía  física  y  cómercial,  ciencias,  historia
y  otras  materias.  Asistían.  a ellas  gran  número  de  hombres.
;Se  sintió  la  necesidad  de  profesores  capacitados,  y  el año  de
1916  el  Almirantazgo  nombró  maestros  diplomados  para  to
dos  lOS buques  grandes,  incluyendo  los  cruceros  pequeños,
y  también  un  maestro  para  cada  destroyer  y flotilla  de  sub—
marinOS.

Por  razón  del  gran  número  de  clases  organizadas  en  los
buques  grandes  por  el  maestro,  fiié  preciso  aumentar  más
tarde  el  número  de  éstos  a  dos.  Se  concedió  permiso  para
embarcar  un  maestro  en  todos  los  buques  mercantes  habili
tados  de  cruceros.

La  escuela  era  obligatoria  para  todos  los aprendices  y a
fin  de  estimularlos  el Board  dió  permiso  para  que  los  apren
dices  fueran  declarados  marineros  a  los  diecisiete  años  y
medio  en  vez  de  los  ieeiocho,  siempre  que  sufrieran  un
nxarnen  práctico  profesional  y  otro  do  la  escuela,  versando
éste  sobre  conocimientos  generales,  geografia,  historia,  ma
temáticas,  mecánica  y  electricidad.  En  la  Gran  Flota  sufrie
ron  este  examen  unos  500.

Exámenes  para  las  ciases.—Se  pudo,  en  junio  de  1916,
reanudarlos  exániene  de  clasificación  de  las  clases.  Este
examen  se  conoció  más  tarde  como  examen  de  educación, y
se  hizo  obligatorio  para  el ascenso  de  marinero  preferente  a
cabo  de  mar  y  para  el  ascenso  en  las  diversas  c]ases  de  ma
rineros  de  oficio  de  la Flota.  El  Siguiente  extracto  de  la  or

en  número  662  expedida  en  diciembre  de  1916  por  el  Al-
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-mirante  Beatty,  demuestra  la  naturaleza  del  trabajo  realiza
do,  su  objeto  y  el  gran  interés  que  tomaron  en  la  enseáarlza
los  jefes  de  los buques.

«Una  educación  perfecta,  cuya  importancia  aumenta  con
-los  progresos  de  la técnica,  es primordial  especialmente  para
los  aprendices  que  están  en  una  edad  en  que  la continuación
de  sus  estudios  en  los  buques  escuelas  seria  de  resultados
altamente  beneficiosos.  La  escuela  para  los  aprendices  será
obligatoria,  y  los jóvenes  y  marineros  preferentes  serán  es— -

ti  inulados  para  que  asistan  a  los cársos  dispuestos  para  ellos;
mecánica,  electricidad,  magnetismo  y  elementos  de  na vega
ción  deberán  incluirse  en  el  programa  para  las  clases  más
a  del a u tadas.

»Yo  estoy  seguro  de  que  almirantes  y  comandantes  Ile
‘varán  a  cabo  la  labor,  en  extremo  importante  para  la. cfi-
ciencia  futura  de  la Flota,  de  la  duchción  de  aprendices  y
jóvenes,  y  que  puedo  contar  con  su  celosa  cooperación  y
estaerzo  especial  para  realizar  la  instrucción  sistemática  e
hiten  sa.

Debido  al  gran  aumento  de  la  Flota  se hará  pronto  nece
saria  la  instrucción  de  especialistas  en  artileiía,  torpedos,
señales  y  radiotelegrafía  a  flote.  No  sería  conveniente
desemlmrcar  gente  para  ir  a las  escuelas,  especiales  de  tie
rra,  porque  el  bai.co puede  necesitarse  en  cualquier  Irkomen

‘to  para  entrar  en  combate,  y  es preciso  que  todos  los oficia
les  y rnarinercs  sepan  bien  su  obligación..EU  tanto  cuanto
se  pueda,  se  dispondrán  clases  regulares  y sistemáticas  para
las  prornociolies  de  estos  especialistas,  cuya  parte  teórica  la

-darán  los- maestros.
•   Se  dió  en  1918 gran  impulso  a  la enseñanza,  creando  los
exámenes  de  instrucción  superior.  Estos  no  son  de  califica
ción,  y  a  los  que  voluntariamente  los  prestan  y  hayan  obte
nido  éxito,  se  les  libra  un-  certificado,  que  tienen  eii  gran
aprecio.

Estos  exámenes,  en  ls  que  se  exigen  cuestiones  relacio
nadas  con  el  progreso,  versan  sobre  conocimientos  propios

•  del  homl:re  de  mar  moderno,  por-  ejemplo:  Matemática,
construcción  de  cartas,  mecánica,  electricidad  y  magnetis
mo,  eonoeimientoc  generales  de  los  acontecimientos  con
temporáneos,  historia  inglésa,  geografía  general  y  geogra
fía  física.  Se  ha  concedido  atención  especial  a  la  educación
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de  la  Infantería  de  Marina,  y  se  les  ha  puesto  eii  condicio
nes  d  examinarse  para  el  ascenso.

Losejemplos  siguientes  demuestran  los  esfuerzos  rea—
1 izados.

El  Almirante,  Jefe  de  una  Escuadra  (le combate.,  dispuso
un  concurso  con  arreglo  a  las  siguientes  bases:  en  cada  uno-
de  los  diez  buques  que  componían  la  Escuadra,  el  coman
dante  eligió  temas  para  sus  propios  aprendices.  Los  dos
mejores  de  éstos  de  cada  buque  lucharon  por  el  premio  del
Almirante.

Es/nc/juntes  de  los  submarinos—No  se  descuidó  la  ms—
trúcción  entre  la  gente  de  los  destroyers  y  submarinos.  Eu
las  bases  o  buques  nodrizas  se establecieron  las escuelas,  es
timulándose  a  la  gente  a  ir  a  ellas,  y  los  que  no  podian  asis
tir  tenian  instrucción  por  coirespondencia.  Se  inscribieron.
gran  número  de  estudiantes  y  se  espera  que  el  personal  de
lús  buques  pequeños  como  dragaminas,  buques-fondas  o
pontonesy  destroyers  tenga  grandes  probabilidades  de  po
derse  presentar  a examen.

Unos  250 maestros,  muchos  de  ellos  graduados  de  Un i-
versidad,  se  tomaron  para  auxiliar  en  el  tiempo  que  dura
ran  las  hostilidades  a  unos  100  del  servicio  permanente..
Ádemús  de  estos  había  otros  que  sólo  daban  clases,  muchos-
de  ellos  profesores  civiles,  los  cuales  estaban  al  servicio  de
la  Flota.

Cada  buque,  desde  el  punto  de  vista  de  educación,  for
ma  una  unidad,  de  modo  que  uti  intercamtio  de  conferen
ciantes  entre  elEos es  casi  imposible.  Esta  es  la  gran  dife
rencia  entre  los métodos  adoptados  a  bordo  y  los  que  son

posibles  en  el  Ejército.  En  muchos  barcos  los  oficiales  to—
maron,  voluntariamente,  a  su  cargo  dar  conferencias  de
ciertas  materias,  como  h.igien e, geología,  asociaciones  histó
ricas  de  Orkney,  y  reseña  histórica  del  pais  en  que  estaba
situada  la  base.  Los  que  de  vez en  cuando  visitaban  los fren
tes  de  Francia  y Bélgica  daban  conferencias  a  su  regreso.

La  enseñanza  de  los oficiales  jóvenes,  cadetes  y guardias.
marinas  absorbía  u nos  60 profesores  y  conferenciantes,  que
tomaban  temporalmente  la  graduación  de  tenientes  ms—
truetores.

La  contruoeión  naval post-guerra.——colL ]a firma  del  armis—
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ticio  n  noviembre  último,  el  extenso  programa  de  cons
-trueción  naval  sufrió  entonces  notables  modificaciones,  y
mientras  se  ha  suspendido  por  completo  el  trabajo  en  al
gunos  buques,  desde  los  acorazados  a  los  submarinos,  que
no  alcanzaron  cierto  percentaje  de construcción,  se  continúa
la  de  otros,  aán  cuando  mucho  más  lentamente  de  lo que  se
creía  oportuno  en  el  período  de  las  hostilidades.  Desde  el
armisticio  fueron  botados  unos  ocho  destroyerS  y  un  cru
cero  ligero  llamado  Diomecfe,  el  cual  cayó  al  agua  el  29  de
abril.  Pertenece  este  buque  a  la  clase  CD».

El  29 de  mayo  de  1919 fué  lanzado  al  agua  en  Greenock
el  Durban  de  la  misma  serie,  que  debía  constar  de  once
unidades  y  de  las  cuales  llevan  tres  los  nombres  de  ciuda
--des  del  Imperio,  a  saber:  Durban  Delhi  y  Dunedin.  Sola
mente  prestaban  servicio  dos  barcos  de  la  serie  al  firmarse
•el  armisticio,  el  Danae y el  Dragon,  terminándose  alrededor
de  esa  fecha  la  tercera  unidad,  el  Dauntiess.

Ordenada  en  septiembre  de  1916, la construccióa  de  tales
buques  era  resultado  de  las  experiencias  de  la  campaña,  r
habiendo  sido  proyectados  para  hacer  frente  a  los  nuevos
-cruceros  protegidos  alemanes  —  construídos  o  en  construc
•eión,  ---  son  por  tal  circunstancia  algo  superiores  en  arma
mento  a  los  anteriores  cruceros  británicos,  reflejándose  en
ellos  las  enseñanzas  obtenidas  del  combate  de  Jutlandia  y
las  derivadas  de  la  actuación  de  una  docena  de  cruceros
protegidos  de  la  clase  C, algunos  de  los cuales  se incorpora
ron  a las  fuerzas  navales  de  Harwich.  En  el  citado  mes  de
1916,  se  dispuso  construir  los  tres  pt’lniercs  buques  de  la
clase  D:  Dctnae,  Dragón  y Duuniless,  por  las  casas  Arms—
trong,  Scatto  y  Paimers,  respectivamneflte  Un  añd  después
se  encargaron  a  la  casa  Armstrong  el  Delhi  y  el  Dunedin,  y
l  Durban  a  la  Seotts.  La  construcción  de  los  cinco  buques
restantes  so  ordenó  en  Marzo  de  1918, habiéndose  botado
ya  el  Diornede  en  29  de  abril  de  1.919, en  los  astilleros
Vickers.

Sus  caracteristicaS  son  las siguientes:

e
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Eslora  entre  perpencijeilares               445 pies_
Idem  total     4j
Manga46,5
Calado,  a  proa13,25
Idem,  a  popa15,25
Idem  máximo16,25
Desplazamiento4.750  toneJaclas_
Potencia  do Ináduinas  (turSinas)40.000  caballos.
Ve]ocida129  millas.

Estos  buques,  por  lo  tanto,  tienen  25 pies  de  eslora  y  4,5.
pies  más  de  manga  que  los  (10  la  clase  U, siendo  de  unas
1.000  toneladas  su  exceso  de  desplazamiento,  dedicado  en

pnrte,  a  ampliar  el  radio  de  acción  —a cuyo efecto  se aumen
tó  en  100 toneladas  la  reserva  de.  combustible  líquido—y  a
elevar.hasta  seis,  desde  cuatro  o cinco,  el  número  los  caño•
nos  de  sOis, pulgadas,  estando  todas  las  piezas  de  ese  calibre
montadas  separadamente  en  la  línea  central  del  buque;  lle
van  asimismo  otros  dos  cañones  aut,iaáreos  de tres  pulgadas
y  cuatro  tubos  triples  lanzatorpedos  de  21  pulgadas.  El  es
pesor  de  la  cintura  blindada  varía  desde  1,5 pulgadas  en  los
extremos.  a  tres  pulgadas  en  la  región  central.  El  Durban.
está  dispuesto  para  llevar  un  aeroplano  en  un  hangar  situa
do  a popa.

En  su  Memoria  leída  ante  la  Institución  de  Arquitectos
navales,  habla  el  Director  de  construcción  naval  del  Ha’w-
kins  y  los  de  la  misma  clase  Effinghain,  Raleigh  y  irobisher,
cruceros  ligeros  ele mucho  desplazamiento,  que  fueron  pla
neados  para  navegar  en  cualquier  Océano.,  La  velocidad.
proyectada  era  de  30  millas,  el  radio  de  acción  muy  grande,
y  mucho  el  pder  ofensivo.  Para  reunir  estas  coádicione.s.
fué  necesario  pasar  las  dimensiones  de  los llamados  cruceros
ligeros,  y,  en  efecto,  el  Ha’wkins  y  sus  gemelos  tienen  una
eslora  total  de  605 pies.  Al principio  se  intentó  que  emplea
se  carbón  y petróleo.  pero  sólo  uno  de  ellos,  probablemente
el  í-kovicins, está  terminándose  sobre  esta  base,  y  los  ótros
reciben  las  modificaciones  consiguientes  para  quemar  sólo
petróleo.  Se  espera  obtener  do  este  cambio  un  aumento  cl&
unos  10.000 caballos  sobre  la  potencia  proyectada  de  60.000
sobre  los  cuatro  ejes  movidos  por  turbinas  de  engranaje.
Pero  mientras  la  modificación  mejora  la  velocidad,  se  pro
ducirá  un  efebto  inverso  en  la  prcteceión,  que  consista
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especialmente,  en  el  ancho  espacio  rellenado  de  carbón  que
forman  las  carboneras,  y  suplementan  la  coraza  de  tres-
pulgadas  que  queda  ahora  como  única  defensa  contra  los-
proyectiles.

nstruociófl de giobos  comatas.—La noticia  do  que  el  Almi
rantazgo  tiene  la intención  de  montar  una  estación  de  glo
bos  cometas  en  Merifleid  (Devonport  1-Tarbour) que  sirva
para  la  enseñanza,  indica  que  está  decidido  continuar  usan
do  estas  salchichas’  aéreas  en  la  Marina.  El  trabajo  de  los-
globos  cometas,  que  es  uiia  rama  de  la  aeronáutica,  es  mo
lesto  y  monótono,  pero  con  ellos  se  prestaron  servicios  ex-.
celenles  durante  la  guerra.  Fueron  muy  empleados-  por-los
ejércitos  inglés,  francés,  belga  y  austriaco  en  canipaña,  y  el
progreso  del  aeroplano  para  utilizarlo  en  la  observación  ha
disminuído  en  muy  poco  la  importancia  de  aquéllos  para
estos  servicios.

Una  de  las  medidas  tomadas  primeramente  para  comba
tir  la  amenaza  submarina,  fué  el  uso  de  globos  cometas  que
continué  hasta  la  firma  del  armisticio,  los  cuales  prestaron
valiosa  ayuda  a  ls  destroyers  e  hidroplanos  en  los  servi
cios  de  exploración  contra  los  submatinoS,  para  lo  eual  se
montaron  estaciones  de  esta  clase  en  varias  bases  navals
alrededor  de  la  costa.  La  estación  de  Plymouth  se  usó  al
principio  sobre  el  lado  oriental  del  puerto,  pero  hace  dos
años  se  vió  que  el  Hamoaze  era  más  conveniente  para  los
globos  y se  levantaron  los  hangares  en  la  orilla  de  CornislL

Desde  el  armisticio  no  hay  mucha  actividad  en  la  esta-
ción,  pero,  ahora  que  la  enseñanza  de  observadores  en  gb-
bos  cometas  se  va  a  llevar  a  cabo  en  Devenport  en  vez  de
Sheerness,  esta  especie  de  aeronave  volverá  pronto  a hacer-  -

se  familiar  a  la  vista  del  puerto.  -
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Crónica de a aviación.: Los vnelos a gran altnra.

1

El  3  de.  enero,  en  Martelsham,  el  capitdn  Lang  y  el  te
niente  Biowes,  consiguieron  elevarse  a 30.500 pies  (9.300 md
ros)  en  sesenta  y  seis  minutos,  record mundial  de  la  altitud.

El  aparato  utilizado  para  alcanzar  esta  prodigiosa  altura,
-era  un  avión  de  serie  de  la  marca  de  i-Iavilland»  y  del
tipo  D. H.  9,  construído  poco  antes  del  armisticio;  el  motor
tambidn  era  nuevo,  construído  por  Napier,  del  tipo  ‘Lyon  ,

on  una  potencia  le  450  caballos,  sus  doce  cilindros  van  re
partidos  en  tre  planos,  según  unanueva  fórmúla  (fig.  1).

l  volar  a  grn  altura  no  tiene  por  exclusivo  objeto  al
anzar  el  record mundial;  ss.trata  por;los  constructores  de

resolver  un  problema  difícil,  de  gran  importancia  para  el
porvenir.

Se  llama  p1afond  de  un  avión  la  altitud  máxima  a  la
ue  puede  volar  con  su  carga  media.  Este  pIafnd»  es  ac
tualmente  de  6  a  7.000  metros,  para  los  recientes  aviones
de  caza;  de  5  a  6.000 para  los  de  bombardeo  de  día  y  de
cuerpo  de  ejórcito;  de  3 a  4.500 para  los pesados  aviones  de
bombardeo  do  noche,  y,  en  fin,  de  1.500 a 2.000 para  los  avíd
nes  blindados.  La  superioridad  de  altitud  en  tiempo  de gue
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Tra,  permito’  a  los  aviones  que  la  poseeli  llevar  a  cabo  sus
•eomisiøfles  eo.n gran  óxito  y  poco  riesgo.

La  importancia  de  la  altitud,  no  es  menor  cii  tiempo  de
paz;  tanto  por  la seguridad  de  los vuelos  como  por  la  rapidez
.de  los  trasportes.  En  primer  lugar,  mientras  más  alto  es  el
ueló,  mayor  es  la  distancia  que  se  puede  recorrer  en  Vuelo
;planéado  sin  fuerza  motriz.  Algunos  aviones  consiguen  re -

correi  de  este  modo  una  distancia  igual  a  diez  véces  la  alti
tud;  así si un  avión  tiene  una  avería  en  su  motor  a 2.000 mo
itros,  puede  recorr.er  aún  antes  de  aterrizar  20 kilómetros  y
si  se  encuentra  a  5.000,  50 kilómetroS;  de  este  modo  puede
elegir  un  terreno  apropiado  para  el  aterrizaje  y  evitar  ;leci
dentes  en  el  material  y personal.

Radio  de  acción:  960km.
Velocidad  a  3000  m.: 220 km.  bora.

Id.  a  4.100  •  217
Tiempo  para  subir  a  4.500 rn.:  14  mita.
Elevación  in5xima  (I?larond):  9.300 mts.

Un.  avkSii  multimotor,  si  vuela  alto,  aun  con  la  mayor
parte  de  sus mnotores  averiados,  podrá  alcanzar  alguno  de
los  terrenos  preparados  para  su  escala.

Una  ‘de las graves  dificultades  prácticas  de  la  navegaciólL
aóra  civil,  será  el  precio  elevado  y  la fragilidad  de  los avio
nes;  los vuelos  a gran  altura  evitarán  los  aterrizajeS  forzados
en  el  camp’o  que  son  los  que  producen  las  graves  averías.,

Por  otra  parte  la  orientación  es  más fáiI  a  mayor  altura,
por  ser  más  grand’e el  panorama,  lo  que  permite  encontrar
pronto  los puntos  de  referencia,  parasituar  al  a  Tión sobre’

TOMO  LXXXIV        .

 

igUra  1.”

—   El  avión  inplée  •D—F1. 3», que  tiene  el recoril’ da altura  roe  11.300 metros,
ron  las  caract  erísticas  .viquieietes:

PotenCia  420 caballoS.
Peso  total:  1.690 kilogramOs.
Superficie:  40 m.’
Carg’a  por  ma:  3,80 kg
4arga  por  Ji.  P.:  4kg.
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lac.osti:  las  earieteras,  los  caminos  de  hierro,  los  iio,  Jo:
bosques  y  las  ciudades,  se  i•denti.fidai  mejor  vistos  desd&
gran  altura,  por  ser  mucho  mayor  el  ángulo  bato  eleuaF
se  ven.

El  régímen  de  los  vientos  es  muy  irregular  cerca  del
suelo;  regularizáudos  mucho  con  la  altitud  y  acabandó  por
ser  regulares;  lo  que  permite  poder  navegar  con la  brújula,
porque  la  deriva  es constante;  mientras  que  cerca  del  suel
la  deriva  es  muy  caprichosa,.

Todas  estas  ventajas  no  son,  en  realidad,  más  que  facili
dades  para  los  viajes  aéreos;  adenás  hay  ciertas  ventajas.
técnicas,  derivadas  de  los  vuelos  a gran  altura.

En  el  rendimiento  de  un  avión  de  300  caballos,  volandó.
a  500 metros  de  altura,  la  mayor  parte  de  la  potencia  motriz.
se  utilia  únicamente  para  vencer  la  resistencia  del  aire
contra  el  avión;  el  conjunto  de  esta  resistencia  a  vencer  es.
lo  que  se  llama  el  arastre  (traineé)  de  un  avión  (R x).  El
empuje  (poussée)  es,  al  contrario  la  fuerza  viva  que  mantie
ne  al  avión  en  equi’ibrio  (Ry).  El  valor  de  su relación  está

caracterizado  Por  --  que  indica  la  fineza  del  avión.

Todas  las  mejoras  ajustadas  al  vuelo  mecánie  durante
los  últimos  aflos,  se  resumen  así  aumento  de  la  capacidad
y.  aumento  de  la  velocidad.  Para  mejorar  la  velocidad  de-
un  tipo  de  avión,  es  necesario  reducir  todo  lo  posible  las
resisten  cias. perjudiciales  a  la  marcha,  es  decir,  disminuir
todo  lo  posible  el  arrastre.  En  1o  aviones  actuales  la  rda

ción  es  igual  a 0,15. Si  se  disminuye  R  x,  se  disininuye

elv�il.or  del  cociente,  aumenandoe1  rendimiento  del  avión.,..
Ciertas  resistencias  son indispensabies  para- asegurar  la.

Sustentación  del  avión  como  son  las  alas,  su valor  en  la rda

ción  0,065; otras  resistencias  so  perjudiciales  y pue

den  ser  suprimidas  o disminuirse,  como  son  las  de  la  grta
zóii,  los  soportes  de  las  alas,  los  cables,  los  motores,  los  ti-
mofles,  el  tren  de  aterrizaje,  etc,  y  son  iguales  a  0,085.

Al  armazón  se  le  da  la  forma  pisciforme,  los  soportes  y
los  cables  se  reducen  todo  lo posible  en  número  y  mena,  a
los  motores  se  les  puede  rodear  de  una  camisa  de  forma  es-
pedal,  para  cortar  mejor  el  aire;los  radiadores  pueden  co—-
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óearedn   espesor  de  las  alas,  etc,  Sin  eiihargo,  existe  im
límite  del  qtle  no  es  posible  pasar,  para  mantener  la  rapi
dez  necesaria  del  avión  (fig. 2).

El  vuelo  a  gran  altura  parece  ser  extre’madarnente
t.ajoso  por  lo  muchq  que  disminuye  la  densidad  del  aire,  y
por  consiguiéflte,  la resistencia  al avance.  Si  suponemos  que
un  avión  B  debe  volar  a  100  kilometrOs  por  hora,  ve1oci
dad  mínima  para  asdgurar  su  sustentación  a  100  metros  de
altúra,  don  una  densidad  del  aire  de  1,00, el  mismo  aVión,
con  la  misma  potencia  a  10.000 metros  de  altura  eoii  la  den-’
sidad  del  airQ de  0,33, neeesitari  volar  a  200 kilómetroS  por
hora,  para  pdder  sostenerse.

fila  volóidad  de  100 kilómetrOs  pO  hora,  ha  sido-obte—

Ji  ip1cfie> -‘ ¡>‘ok-rr’  19 i.

Este  avión  no  posee  ningún  cable  exterior,  salvo  en  el  tren  1e ute.’iiaje.  lu
rigider-  de  la  cúlula  -se  obtiene  con  las  alas  vetorzadas  para  este  obje  o  y  ,lo
,nlstiles.                                  -

nida  cerca  del  suelo  con  toda  la  pol;encia  del  motor,  este
a-vión  no  podrá  elevarse;  puesto  que  por  la  .1ismil1UCiófltk5
la  densidad  del  aire,  la  resistencia  utilizada  por  las  alas para
el  empuje  vertical»,  no  podrá  permaJiecer  suficiente  parL.
sustentar  el  avión  equilibrando  u  peso.  Ciertos  aviones
construidos  únicamente  para  la  velocidad,  tales  como  el  Du
perdussin  monococo  de  la  copa  Gordon_BeUflet,  que  pocHa
realizar  una  velocidad  de  205 kilómetroS  por  hora  -pero  ce’i,
un  plafónd  J  de  sólo  200 metros.

Grandes.difieultades  se  ofrecen  para  el  vuelo  a  grau  al
t-ura,  que-pueden  ‘dividirse  en  dos  categorías:  i.  Las d-jficu[
tades  do  orden  fisiológico  que  interesan  al organisnio  de  los
pilotos  y  observadores,  y  2.  Las  dificultades  de  orden  téc
nico,  iilteresanclo  al  reiidimiento  de  atiélice  y al deL motor.

La  atmósfera  s.e eleva  próximaniento  hasta  200  kilómc—

FiguraS->
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tros  de  altura.  En  la  siguiente  tabht  se  expresai  los  distin
tos  valores,  que  con  la  altitud  adquieren  la  presión  atmos
fórica,  la  temperatura,  el  peso  del  aire  por  metro  cúbico
etcétera.

z_t_  1

Altura      Presión -  DISMINUCION  DE  LA  PRESION           Peso del
  Tem-   metro  cúbi

metros.  icilimetros.  En milímetros  .r =   peratura.  co de airo.

4)       760        0        0         00      1.245
1.000       683          77      0,89          30     1.120

•  2.000     564       196      0,74          70     1.010
4.000     468       292      0,61     —17°      810
6000     368       392      0,48    — 29,9°     650
8.000     369       491       0,35     --44,4°     5Ø

10.000     200       560      0,26     —57,7°     410
12.000      148       612       0,19    -  700      3Q

Consecieenc-as  fisiológ-ieas.——Estas diferentes  modificacio
nes  de  la  atmósfera,  producen  en  el  organismo  trastornos,
que  se  suelen  dominar:  mal  de  montaflas  y  íiial  de los  aero
flautas  o avidores  (1). En  el curso  de  un  vuelo  a  gran  alta-
ra  pueden  observarse  los  fenómenos  siguientes:  el  ritmo
-lespiratorio  so  hace  cada  vez  más  frecuente,  la  inspiración
se  hace  con  dificultal  y  la  expansión  do  l.a caja  torácica
muestra  una  gran  tendencia  a  eagerar  su  amplitud.  La
energía  muscular  decrece.  El  pulso  se acelera  y so pone irre
guiar;  la  congestión  del  sistema  venoso  causa  síncopes  o he
Juorragias.  Los  órganos  de  los sentidos  sufren  grandes  tras
torno8  y si ra altitud  creee,  sobreviene  la  muerto.

En  parte  se  eombatea  estos  trastornos,  porjas  inhalacio
iies  de  oxigeno,  que  se  -lleva en  balones  o  comprimidos  eñ
botellas  de  acero.  En  los  zepelines  cada  individuo  llevaba
-una  bOtella  de  oxígeno,  un  saco  do  expansión  y  un  conduc
to  terminado  en  una  embocadura  de  forma  especial.

Los  alemanes  empleaban.  en  los  aviones  otros  aparatos
nás  perfeccionados,  llevando  eloxígenó  Jíquidoen  un  fras

(1)  Véase•el  cuaderno  de  marzo  de  1917 de  la  REvIsTA -Gpá
ina  420).



MISCELÁNEA                843

co  D’Arconral  (1). Los  aliados  emplearon  siempre  el  oxigen
comprimido.

Estos  aparatos  inhaladores  sólo  sirve  para  elevaciones
de  corta  duración;  el  organismo  humano  no  podría  resistir.
otros  inonveflieI1teS  fisiológicos  debidos  a  la  falta  de  pre
sión.  Según  un  trabajo  notable  debido  al  Dr.  Pierre  Que-
ray  (2),- parece  que  la  falta  de  presión  produce  trastornos-
especiales  en  el  oído  interno  que  hacen  perder  la  nociÓn

Para  permitir  abs  aviadores  soportar  sin  accidentes  la
rcrefacción  del  aire,  es  preciso  dotarlos  de  aparatos  an1o-
gos  a  los  empleados  para  combatir  las  grandes  presioneS,
tales  como  las  escafandras  o  las  campanas  submarinas;  es
preciso  concebir  puestos  herméticamente  cerrados  en  los
aviones  con  los  cuales  pueda  mantenerse  la  presión  ordina
ria  y  las  mismas  condiciones  atmosféricas  que  cerca  del
suelo-  Esta  solución,  que  nada  tiene  de  extraña  ni-de  irrea
lizable,  es  muy  probable  que  se.a  empleada  en  el  porvenir.
La  compensación  de  las  pérdidas  inevitables  de  presión
puede  ser  compensada  pm  aire  comprimido  y  la  calidad  de
la  atmósfera  por  oxigeno  comprimidq.  La  temperatura  baja.
de  tal  modo  en  las  altas  latitudes,  que  parece  ha  de  hacer
muy  lifíeil  la vida  o,  por  lo  menos,  imposibilitar  todo  tra
bajo  muscular  desde  que  e  pasa  de  la  altura  de  9.000 me
tros  (  50°). Hasta  ahora  los  reeord de  gran  altura  sólo  se
han  mantenido  durante  breves  momentos,  y  para  luchar
contra  el  frío  se  han  empleado  vestidos  calentados  por  la
electricida’l.  .  -  -

-  -   Silos  aviones  de  varias  plazas  están  llamados  a  efectuar
largos  viajes  con  bajas  temperaturas,  la  careta  deberá  estar
preparada  concalefacCiófl;  para  esto  pueden  servir  el  agua
caliente,del  motor,  los  gases  evacuados,  la  energía  eléctrica;
todos  los  cuales  pueden  distribuir  la  ‘energía  calorífica  iie
cosaria  para  la  calefacción  por  el  intermedio  de  radiadores

-   apropiados  que  no  ofrecen  peligro  alguno  de  incendio.
Parece  que  con  todas  estas  defensas  el  organismo  huma

no  podrá  resistir  hasta  los  10.000 metros  de  altitud

(1)  Véase  el cuaderno  de  la  REVISTA de  agosto  de  1918  (pa
gina- 270).  -

(2)   Et-ude de  i’appareit  vestibulaire.  -  -
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consceuencjas  hícnica.-—La  rarefacción  del  aire,  qut  crefl
ce  rápidamente  con  la  altitud,  es  III]  çlato  a  tener  en  cuenta
porque  las  hélices  se  apoyan  cii el  aire  para  la  marcha.

La  disminución  de la  cantidad  de  oxígeno  hay  que  tener
la  en  cuenta  para  el  funcionamiento  de  los  motores.

La  sustentación  de  los  aviones  en  el  aire  tiene  lugar  por
la  trasformación  de  las  fuerzts  producidas  por  la  resistencia
del  aire  sobre  superficies  curvas  convenientemente  cija-
puestas.  La  importancia  de  esta  fuerza  de  sustentación  (m
puje  -  R  y)  está  ligada  para  cada  tipo  de  avión  a  la  inipur
tancia  de  la  fuerza  de  resistencias  totales  (arrastre  =  R,;s);
varía  con  la  naturaleza  de  las alas,  con  la  velocidad  relativa,
de  traslación,  con  la superficie  de  las  alas y  con. la  densidad
del  aire  (R -  K  SV2  R resistencia  del  aire,  K coeficiente  de
penetración,  S  superficie,  Y velocidad).

Cada  tipo  de  avión  posee  un  régimen  de  vuelo  mínimo.
durante  el  cual  la  fuerza  vertical  o  empuje  es  exactamente
igual  a]  peso  del  avión.  Para  que  [as cualidades  del  vuelo
de  un  avión  permanezcan  constantes,  a pesar  de  la disminu
ción  del  valor  de  uno  de  los  factores  precedentes,  es  pre
ciso  que  uno  de  los  otros  factores  activos  sea  aumentado  de
manera  que  el  valor  de  los factores  de  la  igualdad  qtte  co
rresponde  al  eqtiilibtio  aerostático  permanezca  constante.
Si  la  densidad  del  aire  disminuye,  será  neeesario.o  aumen
tar  la  superficie  de  las alas  o la  velocidad  de  traslación.

El  aumento  de  las  superRcies  portantes  en  un  avión  para
que  pueda  volar  en  un  ajre  poco  denso  con  la  misma  velo-
ciclad,  no  puede  realizarse  más  que  por  medio  de  alas  con
superficies  variables  o mejor  aún  con  alas  de  incidencia
variable.

El  aument’)  de  la  superficie  variable  no  ha  dado  resulta
do;  en  cambio,  la  incidencia  variable  se  ha  empleado.  con
éxito  en  la  guerra;  en  Francia,  los  aviones  Paul  Sclimitthan  batido  los  recorcls de  altura  con  cargas  pesadas  gracias

a  estadisposición.  En  este  caso  la  «fineza»  del  avión,  o  sea
Rs  ..  .

la  relacion  R  varia  conla  ]Pcldencia  y  esto  hace  el  pi

lotaje  bastante  difícil.  —.

Cn,  el.ojeto  de  ohtouei  un  pIa.fond  elevado,  aullen-
tundo  la  superficie,  los constructores  hati  reurrido.durarite
la  guerra  al  expediente  de  p.reveez  un  supieuieJmtU, de  super
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ficie  portant  suponiendo  constante  la  fuerza  mOtriz. Por
.ejrnplo,  si  un  avión  de  1.000 ki1gramOS  de  pesotiefle  utia
superficie  de  alas  de  20 metros  cuadrados  y  vuelil a  200 kiLó
metros  por  hora  en- la  superficie—es  deir,  con  una  carga
de  50 kilogramOs  por  métro  cuadrado—;  este  mismo  avión,
.a  8.000 metros,  sólo  podrá  scportar  33  kilogrmnos  por  me
tro  cuadrado,  o sea  un  total  de  660  kilogramos.  Por  consi
-guiente,  si  el  constructor  conciba  su  avión  con  30  metros
cuadrados  de  superficie  a  8.000  metros,  con  la  carga  de  33
kilogramos  por  níetro  cuadrado,  soportará  un  total  de  1.000
kilogramos,  que  es el  peso  del  avión.

En  realidad,  la  cosa  no  es  tan  sncilla  como  parece,  pues
con  el  aumento  de  superficie  hay  que  arrastrar,  cuando  se
navega  cerca  del  suelo,  un  suplemento  de  resistencia  al
avance  que  hace  perder  al  avión  velocidad  de  traslación  y
velocidad  ascensional.  Esta  solución  no  fué  más  que  un  re
curso  momentáneo  debido  a  la  guerra,  pues  Ea sola  realiza
ción  verdaderamente  fructosa,  es  la  de  preveer  para  el
avión  un  grupo  motopropulsorqUe  le  permita  en  las  grau
des  alturas  aumentar  su  velocidad  en  ls  proporciones  cofl
venientes  para  mantener  en  buenas  condiciones  sus  cuali
dades  de  sustentación.

Si  se  parte  de  la  potencia  mínima  necesaria  a  un.  avión
para  volar  cerca  del  suelo,  es  preciso  preveer  un  suplemen
to  de  potencia  para  volar  a  una  altura  determinada.  M. Bru
net  declara  que  la  potencia  necesaria  al  avión  aumenta  en
Ñzón  inversa  de  la  raiz  cuadrada  de  la  relación  de  presiO
nes.  Por  ejemplo,  un  avión  que  necesita  50  caballos  para
volar  del  suelo,  exigirá  a  12.000  metros,  donde  .  0,19,
una  potencia  de  113 caballos.

Eendimiento  de  la hélice.—La  hélice  está  compuesta  de
-dos  superficies  simétricas  y  convenientemente  dispuestas
que,  por  su  rotación  alrededor  de  un  eje,  transforman  una
parte  de  la  resistencia  que  encuentran  en  el  aire  en  fuerzas
-tractoras  o  propulsivas  paralelas  al  eje.  El  rendimiento  de
la  hélice  mide  la  proporción  én  la  cualla  fuerza  motriz  del
motor  es  trasformada  en  fuerza  útil.  Este  rendimientO  varia
con  los.tipos  de  hélices  segúl  el  paso,  el  diámetro,  etc. Para
una  potencia:  de  3C0 caballos,  por  ejemplo,  y  una-velocidad
de  traslación  de  200 kilómetros  por  hora,  es  precisO  que  una
hélice  tenga  entre  sus  caracteristicaS  los valores  correspon
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dientes-a  su  rendjjnjeijto  máximo.  El  cálculo  de  esta  carac
terísticas  está  establecido  ra  permitir  a  la  hélice  trabajar
en  un  medio  cuya  densidad  es conocida  y constante.  La héli
ce  de  un  Spad,  200  caballos,  está  calculada  para  producir  el
wejor  rendjmjeito  a  2.100  revoluciones  y  a  190  kilómetros.
pór  hora.  Si  por  consecuencia  de  una  modificación  en  las
superficies  porte.ntes,  el  mismo  avión  vuela  a  150  kilóme
tros  por  hora,  la  hélice  veá  su  arrastre  (R x)  aumentado  y
su  empuje  (Ry)  disminuído;  por  consiguiente,  su  rendi-
miento  será  menos  bueno.  Si  es  el  régimen  del  motor  el
que  baja  como  consecuencia  de  una  avería  y  desciende  de
2.100  a  1.500 revoluciones,  la  hélice  verá  su  empuje  fuerte
mente  disininuído  y  el  rendimiento  será  peor..  Qué  es lo
que  sucede  en  las  grandes  alturas?  La  densidad  del  aire,
siendo  a  10.000 metros  tres  veces  menor  que  en  el  suelo,  el-
arrastre  y  el empuje  disminuirán  proporcionaInIeite;  así  el
rendimiento  absoluto  de  la  hélice  permanecerá  constante..
pero  las  características  de  la  hélice  deberán  variar,  porque
la  traccióti  útil;  a  régimen  igual,  disminuirá  según  una  rela
ción  proporciojial  a  la  densidad  del  aire.  La  hélice  en  las
grandes  alturas.  girará  loca  si su  diámetro  o su  paso  no  se
aumentan.

Cuando  un  constructor  quierQ  obtener  un  «plafond»  ele
vado  pa.r su  avión,  toma  un  término  medio  y  da a  la  hélice
las  características  convenientes  para  obtener  la  mejor  utili-.
zación  a 5.000  metros,  por  ejemplo.  De  O a  4.500, la  hélice
freiia  el  motor  y  el  rendimiento  es  malo;  de  4.500 a  5.500
metros  la hélice  trabaja  correctamente-  de  5.500 a  7.000, la
hélice,  demasiado  débil,  es  arrastrada  por  el  mdtor  y  su.
rendujniejto  es  defectuoso.  Todo  bajo  el  supuesto  de  que  el
motor  desarrolle  siempre  la  misma  potencia.  y  un  régimen
constante.  -

Esta  solución  no  será,  probablemeiit  la  definitiva;  la  re
solución  lógica  seria  emplear  hélices  de  pasos  variables..
Como  actualmente  la  potencia  del  motor  disminuye  con  la
altitud,  -y las  hélices  hemos  visto  ya  que  resultan  débiles  en:
este  caso;  resulta  que  los  motores  pueden  conservar,  un  ré
gimnemi ventajoso  para  su.  rendimiento,  l.o cual  es  una  ate
nuaclún  para  la  pérdida  de  fuerza  útil  tota!: del grupo  motor
propulsor..
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Rendimiento  del  motor.—El  rendimiento  térmico  de  un
motor  crece  con la  velocidad  lineal  de  los émbolos,  es  de.cir
-con  el  número  de  revluciofleS  por  minuto.  La  potencia
desarrollada  -depende  de  la preión.media  ejercida  sobre  el
émbolo;  para  una  misma  velocidad  de rotación  y una  inismit
condición  de  admisión,  la  potencia  es  sensiblemente  pro—
porcional  a la  densidad  del  aire  ambiente,  como  vamos  a ver.

La  presión  ejercida  sobre  el  émbolo  depende  del  valor
de  las  explosiones;  y el  valor  de  las explosiones  depende,  en
gran  parte,  de  la riqueza  de  la  mezcla  detonante.  Sin  embar
go  la  explosión  se  facilita  también  por  la  elevación  de  la.
comresión  (segundo  tiempo  del  ciclo)  de los gases.

La  mezcla  detonante  de  un  motor  de  explosión  se  com
pone  de  un  combustible  convenientemente  mezclado  a  un
comburente.  EL combustible  más  empleado  es  la  esencia  de-
petróleo  (gasolina);  el  comburente  es  el  oxígeno.

Lagasolifla  es  una  mezcla  de  hidrocarburos;  el que  cons
tituye  la  mayor  parte  de  la  esencia  es  el  heptano  (O’ H’°)
que  contiene  en  peso  84 partes  de  carbono  y  16 de  hidróge— -

no,  por  ciento.
Teóriaineute  la  combustión  de  un  gramo  de  esencit

exige  3,52  gramos  de  oxígeno,  o  sean  15,3 gramos  de  aire
que  a  cero  grados  de  temperatUra  y  a  760 milímetros  de
presión,  equivalen  a  11,8 litros  de  aire;  pero  por  causa  de
las  diversas  pérdidas  hay  que  contar  con  16 - litros  de  aire
o  sean  4,290 gramos  de  oxígeno.

Sabemos  que  el  aire  que  contiene  el  oxígeno  es aspirade
por  el  carburador  y se  mezcla  con  la  esencia  mi la  cámara
de  mezclas;  el  valor  de  la  aspiración  por  ls  cilindros  de  la
mezcla  detonante,  por  unidad  de  tiempo,  es función  de  la
velocidad  de  rotación  del  motor;  y,  por  ¿onsiguiente,  el
peso  del  aire  aspirado  en  estas  condiciones  para  una  cierta
velocidad  del  motor,  es  proporcional  a  la  densidad.  del  aire.
La  experiencia  demuestra  que  la  esencia  aspirada  eu,la
mismas  condiciones,  es  sensiblemente  proporcional  a la  raí7.
cuadrada  de  la  densidad  del  aire.  La  mezcla  detonante  se
hace,  pues,  demasiado  rica  en  eséncia  a  medida  quela  den
sidad  del  aire  disminuye;  las  explosiones  son  malas  y  la po
tencia  del  motor  baja  sensiblemente.
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Como  ejemplo,  veamos  lo  que  pasa  en  el  motor  Hispano
de  300  caballos,  cuya  cilindrada  total  es  de  18,46 litros;  a
cero  grados  y  con  760 milímetros  de  presióu•  aspiraá,  en
teoría,  1,33 gramos  de  gasolina  y  23,996  de  aire,  es. decir,
18,45  litros  de  aire  con  4.472 gramos  de  oxígeno.  A  10.000
metros  de  altura,  siendo  igual  la  aspiración  de  esencia,  los
18,45  litros  de  aire  no  contendrán  má  que  1.410 gramos  de
Ozígeno;  por  consiguiente,  la  mezcla  será  detestable  y  hasta
podrá  no  producirse  la  explosión.  Para  evitar  esto  se  ha
aumentado  la  «compresión»  de  la  mezcla  cii  el  niomento  de
la  explosión.

La  Icompresión»  de  un  motor  está  representada  por  un
valor  que  mide  la  relación  entre  el  volumen  total  del  cilin
dro  en  el  momento  en  que  el  émbolo  esté  en  el  punto  mnler
t.o  alto  de  su carrera  con  el  volumen  total  del  cilindro  en  el
momento  en  que  el  émbolo  esté  ea  el  punto  muerto  bajo.
Si  Y es el  volumen  del  cilindro  y  e el  volumen  de  la cámara

r÷e
de  explosión,  el  aIor  de  la  eornprsión  será  •.  e  -  (fig.3)

La  ventaja  obtenida  por  la  alta  compresión  es  permitir  a.
los  motores  el mantener  su  poten
nia  hasta  una  cierta  altura;  el  n-  e
conveniente,  que  se  fatiga  al  mo-
tor,  cuando  trabaja  en  el  suelo,  a  y
plena  admisión  de  los  gases;  en  l  fi
efecto,  en  estas  condiciones,  el
rendimiento  es  tal,  que  los  esfusr
zos  sobrepasan  a los  previstos  para               ¡
el  funcionamiento  del  rnotor  tal
como  ha  sido  cafculado,  por  lo que
nl  motor  se  fatiga  y  se  calienta.         Figura :L”

Para  evitar  este  inconveniente  lOS  mol,audo  la  ‘empre.

pilotos  deben  abstenerse  de  tmoiba—         siól, (le  Ufl  molo,.

jar  Con los  motores  en  Ql suelo  por
encima  de  sus  regímenes  hernie
les;  en  les  grandes  alturas  no  hay  B.  m1holu  en el  plinto  muerto

este  peligro,  porque  la  alta  calmi—  II.  Embolo en  el  punto

presión  es  utilizada  para  conpen—  .   Volumen  d4  ci-
-  .                     lindro.sar  la ;baja  del  regi  mnen y  no  hay  .  Clmimara de  exdoiuu.

temor  de  recalentamiento
Renault,  que  en  sus  motores  un tig-w  no  utilizaba  más



MISCELkNEk

que  una  coipreSióU  de  4,25, la  ha  elevado,  a  5,00  pth
nuevos  tipos.

El  Maybach  alemán,  de  300  caballos,  es  uno  de  los  mo-,
tore:s  de más  alta  compresión,  pues  llega  a  6,94.

El  motor  Hispano  es un  buen  ejemplo  do la  utilización  de
la  compresión;  el  150 caballos  se  convierte  en  180  caballos.
con  sólo  elevar  la compresión  de  4,7 a 5,3. El  200 caballos  se
convierte  en  220 d  la  misma  manera.

El  motor  Liberty,  de  baja  compresión  (C  4,75) es  utili-.
zado  por  la  Marina  americana,  cuyo  servicio  no  requiere
grandes  elevaciones;  su  potencia  no  es más  qie  de  375 caba
llos,  pero  su  funcionamiento  es más  seguro  que  el  420 caba
llos  a alta  compresión  (O ‘r  5,55)  (fig. 4),

Un  motor  disminuye  su  potencia  con  la  altitud  según  la
siguiente’  fórmula:

paj-Po

P  a  Potencia  a  la altura  a.
P  o  Potenciaal  suelo.

p.   Relación de  las presiones

Por  consiguiente,  aplicando  la  fórmula  a  un  motor  de
00  caballos  a  10.000 metros  de  altitud,  su potencia  sólo  será
de  300 X 0,26 =  78  caballos,  con  una  pérdida,  por.  lo  tanto
de222  caballos.  A esta  pérdida  considerable  de  potencia  de

______  bida  a  la  dismiiiucióii  de  la  pre

           sión atmosférica,  se  añaden  los
TftIIi     u.    inconveniente  múltiples.que  las

ff.     MI®1    bajas temperaturas  de  las  altas
.4                  capas de  la  atmósfera,  pueden

Figura’ 4.          tener en  el  funcionamiento  del
motor.  La  volatilización  de  la

Dos émbolos del ,sotw’ Liber(y. esencia  en  el  aire  aspirado  por
A  Sinbolo de baja compresión (4 75)

el  motor do 375 caballos. ‘  ‘  el  carburador,  se  verifica  mejor
11  EIflibon:tre   a  la  temperatura  de  15  si:  la

temperatura  de  los:gases  c’ar
burados  baja,  la  vaporización  no  estan  completa  y  más
bien  es  utia  emulsión,  siendo  menor  el  rendimiento  de  las
xplosiones;  si  la  temperatura  es  superior’  a  ff°,  su  dilata
ción  hace  la densidad  de  la  cilindrada  i.ne.nor;.-lo que  produ
e  :un’.descenso  en  la  potencia:  .,  “-‘..  •.
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Para  obviar  estos  inconvenientes  y  mantener  constante
la  temperatura  del  carburador  y  de  los  tubos  de  admisióii.
estos  órganos  se  aislan  por  medio  del amianto  y se protegen
con  envueltas;  en  ciertos  motores  (Mercedes  de  200  caba-.
flos),  destinados  a  vuelos  de  altura,  existe  una  circulación
de  ag1a  caliente  por  la  camisa  del  carburador  y  de  los  tu
.brs  de  admisión.

El  descenso  de  presión  ofrece,  sin embargo,  una  ventajar
pues  facilita  la  salida  de  los gases  quemados,  por  la  mayor
diferencia  de  presión  entre  el  interior  del-cilindro  y  el  ex
tenor.

En  resumen,  para  que  un  avión  pueda  llegar  a  una  altu
ni  de  10.000  ni.  y  pueda  encontrar  una  fuerza  de  sus
tentación  igual  a  la  que  tiene  en  el  suelo,  es  preciso  que  su
velocidad  crezca  en  proporción  con  la  disminución  de  dcii—
sidad  del  aire.  Ahora  bien,  este  aumento  de  velocidad  no
puede  alcaiizarse  porque:  i.°;  las  hélices  utilizadas  fundo—
nan  muy  mal  en  el  aire  enrarecido,  y2.°;  la  potencia  del
motor  baja  en  fuertes  proporciones,con  la altitud.  Resultan
do,  por  consiguiente,  que  los vuelos  a  gran  altura,  que  pa—
recen  ser  tan  ventajosos  bajo  el  punto  de  vista  de  la  ve—
locidad,  estarán  vedados  hasta  qüe  nuevas  concepciones
permitan  al  motor  desarrollar  su  potencia  con  independen
cia  del  airo  ambiente,  y  a  la  hlioe  transformar  útilmente
esta  potencia.

Las  necesidades  imperiosas  de  la táctica  militar  han  obli
gad()  alos  Constructores,  a  sacrificar  una  gran  parte  de  la
potencia  desarrollada  en  beneficio  del  <plafond»;  así,  por
ejemplo,  un  avión  de  1.000 kilogramos  destinado  a  elevarse

a  4.000 hietros,  necesita  un  motor  de  300  caballos,  oientras
que  si  se  contentase  con  volar  a  1.000 metros,  tendría  sufi.—

ciente  con un  motor  de  150 caballos.
En  resumen;  para  que  un  avión  puécla alcanzor  los 1i000

metros  de  altura,  es  necesario  preveer:  1.0, un  aumento  de
potencia  para  que  el  avión  pueda  elevarse,  y  2.°, un  aumen
to  de  potencia  para  compensar  el  bajo  rendimiento  del

motor.
Veamos  ahora  ea  qué  condiciones  se encuentran  los din-.

gibles.
Su.  fuerza  ascensional  no  depende  de  la  velocidad,  sino-

únicamente  de  un  desplazamiento.  Un  metro  cúbico  de  hí
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ñrógeno  tiene  una  fuerza  ascensional  de 460 gramos  al  nivel
del  mar,  pero  a  10.000 metros  sólo  podrá  sostener  122  gra
mos.  La  resistencia  del  aire  al  avance  de  los  dirigibles  dis
minuye  con  la’  altitud;  así,  si  la  potencia  permaneciera
constante,  la velocidad  aumentaría  en  fL1 ertes  proporciones.

La  dificultad  debida  a Jas  earactrísticas  de  las hélices,  es
de  mucha  menos  importancia  que  en  los  aviones;  en  efecto
la  velocidad  ascensional  no  depende  do  la  potencia  del  gru
po  motor-propulsOr.  Una  hélice  de  gran  paso  no  perjudica
á  para  nada  a  la  elevación  del  dirigible,  pero  trabajará  de
plorablemente  en  poca  altura.  Para  obviar  esta  dificultiid
técnica,  se  puede  equipar  el  grupo  motor.propulsor  de  la
manera  siguiente:  una  hélice  de  fuertes  características  será
movida  en  baja  altitud  por  dos  motores  acoplados  de fuerza
igual;  en  gran  altura  se  suprimirá  un  motor,  y el  otro  motor
será  sufioiente.a  accionar  la  hélice  con  su  régimen  normal
do  utilización  en  la  atmósfera  enrarecida  (fig. 5). Los  dirigí-
bies  podrán  conservar  una  buena  velocidad  a  grandes  altu

ras.  Los  zepelines  del  último  mode
•                   .lo (L.  Z. 70), parece  que  estaban  con

cebidos  para  efectuar  sus  viajes  entre
6.000 y  8.000 metros,  lo que  eii la  mar
les  daba  un  inmensa  campo  de  vista
y  les  permitía  evitar  la  mayoría  de
los  aviones  de  eaz,  que  no  podían
volar  tan  alto;

Sin  embargo,  parece  hoy  casi  im
posible,  tanto  para  los  dirigibles  co-

--           mo para  los  aviones,  el  volar  en  altu
Figura  5.  ras  del  orden  de  los  10.000  metros,

Jsquema  del  acoplomieido  de  sin  mejorar  profúndarnente  las  con
des  motores sodre  msa   diciones  expuestas.

D  Reductor  de  velocidad.      Para que  un  motor  no  ses  influen
Mt  Motor.
n  Siotor.             ciado en  su alimentacion  por  las  cori
E  1mbrague  de  tos  dos  toe’  .

cores.         ‘ diciones  exteriores,  es  necesario  res
tablecer  artificialmente  las  condioio

.nes  de  su  funcionamiento  al  nivel  del  mar,  para  las  cuales
ha  sido  concebido.  Las  inyecciones’  de  oxígeno  perinitiráis
hvidentemente  mejorar  las  condiciones  de  las  explosiones;
pero  no  bastarán  a  compensar  las  pérdidas  de  rendiii’tiento,
debidas  a  la  disminución  de  las  presiones  relativas  y  enia
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prática  este  expediente  no  ha  dado  lo  re  itéds:qiii.é  
speraban.

Ótros  constructores  han  estudiado  la  posibilidad  de  -reaL
rizar  lasobrealimentaejón  (le  los  motores  en  ls  grandes  al—
taras.  El  procedimiento  consiste  en  alimentar  el  carburador
C)fl  aire  comprimido,  (le  manera  que  se  restablecen  las  con
diciones  físicas  y  químicas  del  funcionamiento  en  ‘el  suelo.

Los  ingenieros  Bartein  y  Rateau,  han  construido  un
turbo-compresor  que  ha  dado  lugar  a  ensayos  interesantes.
Los  ingleses  han  adoptado  ste  aparato  perfeccionándoid
cn  hélices  especiales  y  utilizándolo  en  el  avión  «Havi—
flánd  9  (Napier),  que  ha  podido  volai’  a 9.300  metros.

Veamos  cuál  es  la  importancia  de  la  absorción  del  alr
por  in  motot  1-lispano  (le 300  caballos  marchando  a  1.800
revoluéiones.  Su  cilindrada  total  por  ciclo  completo  (dos
revoluciones,  carrera  10  milímetros,  diámeiró  interior  140
milímetros),  es  de  18,46 litros  de  gases  carburados;  girandó

el  motor  a  1.800 revoluciones,  la absorción  de gases  es  16M14
litros  por  minutO.  El  consumo  de  esencia  de  1,80  litros  por
minuto  y,  por  consiguiente,  el  aire  está  representado  por
10.612  litros,  que  al  nivel  del  mar  y  a  cero  grados  represen
ta  un  peso  de  20.681  gramos;  será,  pues,  necesario  que  a
10.000  metros  de  altura  el  motor  pueda  aspirar  este  mismo
peso  de  aire  para  dar  el  mismo  rendimiento,  o  sea a  la  pre
sión  de  200 ínilímetros,  52.660 litros,  que  es  lo que  el;rneca
nisno  de  compresión  debe  producir  por  minuto.

Este  órgano  accesorio  delos  aviones  debe  oeuphr  el  me
nor  espacio  posible,  pero  al  mismo  tiempo  tiene  que  ser  lo
suficiente  robusto  para  trabajar  a grandes  velocidades.  En
1916.  Mr.  Bartein,  construyó  un  cOmpresor  formado  poi
cuatro  cilindros  en  estrella;  la  potencia  absorbida  era  de.40
caballos.  En  1917, Bartein  y  Ratean  proyectaron  un  nuevó
modelo,  sobre  la  base  de-un  compresor  centrífugo  de  paleis.  La energía  se  produce  por  una  turhina.aecionada  por  l

escape  de  gases  del  motor  A  (fig. 6.”),  que  entran  en  un
toro  B, pasando  después  a  acciOnar  la  turbina  O, después  se
expansionaii  en  otro  toro  E,  de  donde  salen  al  exterior.  EH
el  mismo  eje  D de  la  turbina,  está  montado  el  compresoi
centrífugo,  provisto  de  paletas  G. El  aire  exteriores  aspira
do  por-el-tubo  F  y  eonprimido  en  una  cavidad  periféiic
de:formade  toro  II,  de  donde  pas  Ior  el  tubo  1 al  carbuL
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raclúr.  La  velocidad  de  rotación  de  esta  turhina  es  de  20 a
3D.Q00 evol  uciones  por  mio uto.

•  La  primera  dificultad  a  vencer  ‘fuó la alta  temperat1ra
de  lOS  gases  que  obran  sobre  la  turl’)illa  (600°), y  obligd  q
emp!ear  metales  especiales  wira  su  coostruçciófl.  La  segun
da  d’ificultad  es  la  de  enfriar  el  aire  comprimido,  pues  a  60
resulta  muy  dilatado;  por  lo  que  hubo  que  crear  radiarlores
especiales  para  bajar  su  temperatura  a  15°.

La  turbina  colocada  en  la  evacuación  dolos-gases  proce

Tlsrbina  i.riz.—EaqlCellsct  de  mi  irbo—tonzpeo)r.

A.  Tubo  de  entrada  de  los  gases  de  iii  explosión  despuís  de
haber  obrado  en  el  motor.

B.  Toro  de  entrada  de  lo  gases  en  lii turbino.
C.  Rotor  cte la  turbina.
.  Toro  de  evacuación  de  los  gasee.
1).  Eje  conuin,a  la  titrbinay  al compresor.  -

Compresor  celstrifbpe.               -

u.  Paletas  del  comprecor.
F.  Tubo  de  aspiración  del  aird.
IT  Toro  de recepción  del  aire  comprimido.         -
.T.  Tubo  de  salida  del  airo  comprimido  hacia  el  radiador  pare

eníriasee  y  despuís  al  carburardor.        -  ‘  -

dantes  de  la  explósión,  crea,  sin  duda  alguna,  una  coiitra
presión  que  debe’disminuir  la  potencia  del  motor.  A  pri

-  inera  vista  parece  preferible  mover  la  turbna  con  el  motor
principal  lo-mismo  que  mueve  las  bombas  de  aire,  de  esen
cia,  de  aceite  y  las  dinamos.  Pero  la  experiencia  ha
trado  quela.  .pórdida  debida  a  la  compresión  es  sólo  de  un,
3  por  100 de  la  potencia  del  motor,  es- decir,  próximamente:’
diez  cabal lo  en, u i  motor  Hispano,  de  300,. mientras  que  la
trasmisión,  directa  del  motor  absorbería,  de  35 a 40. cabaElos

Figura  G.’
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-   En  Galibier  (2.657 metros),  un  mótr  de  160 ca[los  fun
ionando  sin  turbo-compresor,  no  dió  má  qliie 111 caballos;
pero  con  la  adición  del  aparato  Rateau  desarrollcS  180 ca
aI1  os.

El  turbo-compresor  Riteau  ha  sido  montado  sobre  las
marcas  Spad,  Nieupor,  De  Havit]and  y  Breguet•  (fig.  7.’) El
peso  de  la  instalación  es  de  Sí) a  100  kiIograríis  para  un
vióii  de  300 caballos.

El  Breguet,  de  tipo  corriente,  sube  a  5.000  metros  en

Cilector  de  los  gases  exhaustados  despuás  de  la  explosión  de
los  cilindros.

Salida  de los  gases  exhaitetados.
Válvula  reguladora  y  do  uistribuoión  do  los  gases  exhaustados.
Turbo-compresor.
hscape  de  los  gasesdspuds  de  obrar  en la  turbina.
Aire  comp  unido  a  700 milímetros  y  a 60  de  temperatura.
Radiador  para  enfriar  el  aire  comprimido.            -
Aire  fresco  que  entra  en  el  carburador.
Carburador  y  tubos  de  adznisióndn  IQS cilindros.         -

treinta  minutos  y  omplearldo  el  turb’-eompresor  CEE veinte
minutos;  y  la  selocidad  a esta  dtura’pas  de  157 a 200 kiló—
metros  pr  hora:  A  7.000  mtros  sube  errcuarénta  y  cinco
minutos  y  la  velocidads&naijtjne  a  eta  alturá  roias  áI
turbó-ompr’esoi,  en  170 ‘kilóiíietros  por  h6ra.

Este  avión  Breguet  de  dos  asieitos,  de  cuerpo  de  ejrci
fo,  data  yadedos  año   gracia  altnrbd-omresor,  obtie

Figura  7I

Esqu.ania  d  la  ast.alacióu  do  un  lurbo—iarnpresot-.

cs.
T  u
sr  it.
J  .

E.
A  O.

it.
A  i.

-.    TA.
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no,  a  5.000 metros,  características  de  vuelo  iguales  sensible
mente  a  los  modernos  aviones  de  combate.

Sin  embargo,  es  de  esperar  que  en  el  porvenir  so  mejo
ren  de  una  manera  más  racioúal  y más  completa  por  los  es
tudios  a4reodinámicos,  las  condiciones  de  los  vuelos,  utili
zando  mejor  las  reacciones  del  aire  por  la  disninuci6n  de

la  relación  -;  e.s decir,  sea  aumentando  el  empuje  por

el  empleo  de  mej ores  superficies  portantes,  sea  disminuyen
do  la  resistencia  al  avance  por  el  mejor  estudio  de  las  for
mas  del  avión.

Puesto  que  hoy  vemos  a  los  grandes  aviones  alcanzar  a
1.000  netros  velocidades  tan  rápidas  como  las  que  tenían
los  aviones  de  cazada  antes  del  armisticio,  debernos  espe
rar  qué  se  han  de  realizar  velocidades  del  orden  de  4Q0 a
500  kilómetros  por  hora  que  permitir  efectuar  los  viajes
transcontinentales  en  un  lapso  de  tiempo  que  hace- poco
hubiera  parecido  inverosímil.—S  L.TJEAN  ABEL  LEFRANO.
(De  La  Nóure.                         -

Too  r.ixXLv
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