
v:;TA IRLL E M&U&.



L PETO          

POR  EL  CONTADOR  DE  NAVIO

O.  JosÉ  BARBASTRO

D esPuÉs de  varios  años en que  la vida económica del
Estado  español  se  deslizó a  través  de  prórrogas  y
autorizaciones  más  o  menos  convencionales,  dió

cima  el Parlamento  hispano  a  la magna  labor  de  examinar,
discutir  y  aprobaren  definitiva un  nuevo  presupuesto,  ha
madoa  regir desde  1.0 de abril  de  1920 a  31  de  marzo  de
1921  y cuyo importe  total  asciende a2.403,7  millones,  ex
cediendo  notablemente  al  de  1915,  que  sólo -importaba
1465  millones, y  al cual  nos referimos en paiticular  por ser
el  anterior  más  inmediato  en  que  también  concurriera  la
circunstancia  de  haber sido  aprobado  y discutido detallada
mente  por  las Cortes.

En  un espacio  de tiempo  relativamente  breve  aumenta
ron,  pues,  considerablemente  lás estimaciones previas de los
gastos  anuales  de  nuestro  país, incremento  que  ha  de ser
mucho  mayor  en  realidad,  porque  el  articulado de  la ley de
29’de  abril  de  1920,  modificando  y  amphiandoen  buena
parte  los conceptos  de gasto  previamente contrastados  y ad
mitidos  al  examinar  los  capítulos  del  presupuesto,  vino a
autorizar  créditos’ suplementarios  que  elevan  cuantiosainen
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la  cifra global de las consignaciones expresas otorgadas
por  las Cortes.

No  es alarmante en sí el aumento del  presupuesto espa
ñol.  Es más, creenios sinceramente que  su  elevación se  ini-
ponía, no ya por las notorias causas de  carestía dimanadas
fatalmente de la última guerra, sino porque aun computando
los  servicios en que pudieran quizá efectuarse economías,
había-  y  subsisten otros  insLlficientemente dotados, exis
tiendó  muchos necesitados de una razonable y  eficaz orga
nización capaz de dar beneficiosos resultados al país. La es
pantosa contienda que asoló a  Europa impidió verdadera
mente adQptar orientaciones definitivas en diversos órdenes,
porque  la línea de conducta de los  Estados—incluso de los
que  permanecieron iieutrales—se halló fatalmente condicio
nada  por la vorágine impetuosa de una lucha a muerte, que
se  inspiraba ante todo en la suprema ley deexistir y de pre
valecer. Es un medio el económico en que se propagan con
maravillosas sensibilidad y diligencia las presiones más dis
tantes y aisladas al parecer, y  durante el funesto período de
la  guerra mundial de  1914-1918, ni  mientras persistan sus
inmediatas y peligrosas derivaciones, nada concluyente f Lié

ni  será posible hacer en aspecto tan esencial para la vida de
los  pueblos; limitación temporal de iniciativas demostrada.
con  solo decir que la  compra de sustancias alimenticias de
primera necesidad por el Estado espáñol, en cumplimiento
de  la ley de 18 de febrero de 1915, originó  en  1918 lagos
por  valor de 63,9 millones de pesetas, sin citar  otras varias
partidas de iiienor importancia e índole parecida.

En  tanto no se normalice el  ambiente económico mun
dial,  vendrán a ser los presupuestos nieros y  superficialísi
tiios  avances de gastos, calculados muy por defecto y que a
personas inexpertas en lides de tal género les podrán indu
cir  fácilmente a error si  por el simple enunciado de los cré
ditos  iniciales o sea de los consignados anualmente en pre
suptiesto quieren juzgar de tos créditos definitivos o de los
importes líquidos efectivamente gastados; riesgo eminente
de  que podrán convencerse los lectores incrédulos al cono.
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cer  que,  siendo  de  151,2  millones  de  pesetas  los  créditos
concedidos  en  1919  por  la  ky  de  presupuestos  para  las
Obligaciones  generales  del  Estado y de  los  Departamentos
ministeriales,  ascendían,  además, a 609,6 millones  los crédi
tos  a invertir durante  el  mismo ejercicio:  A), por disposicio
nes  de  la Ley de contabilidad  y otras  especiales (526,9 mi
llones);  13), por  transferencias  del presupuesto.aflteriOr (20,1
millones),  y  C), por  aumentos  otorgados  en  concepto  de
supletorios  y xtraordinarios  (62,6 millones),  resultando  ele
vada  así la  consignación  de  créditos  a  una  cifra  total  de
2.120,9  millones, Y no  es ello  una  excepción, antes al  con
trario,  porque  el aumento  de  lo  créditos’definitivos  sobie
los  presupuestos  alcanzó en  1915 la elevada  suma de 878,4
millones  de  pesetas,  culminando  en  1917 con  la  enorme
cantidad  de 1.017,9 millones, que  integra  un  exceso mayor
por  sí propio  que  el  presupuesto  del  año  1907; no  tratán
dose  tampoco  de  excedentes-de  créditos  compensados  por
remanentes  de  consignaciones  dejados  de  aplicar,  sino de.
aumentos  efectivos de gastos,  puesto  que  siendo  de 1.511,2
y  1.497,5 millones de pesetas,  respectivamente,  los  créditos
de  los presupuestos  de )918  y  1917, ascendieron  los  pagos
líquidos  realizados ell  el transcurso  de esos  años a  1 .845,6
y  2.284,5  millones de pesetas.  Cumple  a nuestra  sinceridad
afirmar  que  tales excesos  no  los  engendró  la  guerra,  exis
tían  previamente,  aunque  se recrudecieran  extraordinaria—
mente  durane  la  campaña.  En  el plazo comprendido  entre
1912  y  1918, el. tanto  por  ciento  de exceso  de  los  créditos
definitivos  sobre  los iniciahnente  presupuestos,  fué de 26,83
por  término  medio, correspondiendo  el  mínimo  de  4,8  al
año  1905 y  el  máximo  de 68  por  100  a  1917. Hasta  1912’
no  se  rebasó  el  20 por  100,  importando  21,3  por  100 el
exacto  incremento  de’ ese  año,  para  iiiarcar  en  1913  una
amplitud  insospechada  (45,3  por  100), descender  al 39,5 en
1’914 y subir  al  60  por  100  en  191.  El  exceso, en  fin,  de
los  créditos  definitivos  sobre’  los  iniciales  en  el  período

1902-1919  se elevó  a 5.824  millones,  de  los  que  3.984,7
corresponden  al  septenio  1914-1919.



juuo  1920

Pero  si  no  es  hora  de pueriles  arrepentimientos,  sí lo es
de  ir  pensando  formalmente  en metodizar  audaz  y severa
mente  la  vida  económica  nacional,  organizando  seguida -

mente  de  lógica manera,  con  prudencia  y sin  gallardías  iii-
convenientes,  nuestros  elementos  navales, eje  indiscutible
de  nuestra  digna  y  firme independencia,  y procediendo  ad
vertir  que  en  rara ocasión  excedieron de los créditos  inicia
les  presupuestos  los pagos líquidos  motivados  por  las aten
clones  de Ja Marina, hasta el  punto  de  que la suma de estos
desde  1900 a  1918 es  notablemente  inferior al  conjunto  de
las  consignaciones  incluídas  en los presupuestos correspon
dientes  a  esa  época de diez y nueve  años,  habiendo  ejerci
cios  como  el  de  1915 en que  de  los Ó8,8.millones  otorga
dos  a  la  Armada  por  el  Parlamento  solamente  inverti
mos  54,2.

A  partir  de 1909 se vino  prorrogando  la vigencia de  los
presupLiestos  anuales  y,  con  la  modificaciones  legalmente
indispensables,  el presupuesto  de  1909 vino a egir  también
en  1910; el de  1911 en dicho año  y el  siguiente; el de  1913
en  el  bienio  1913-1914, y el de  1915,  con  reformas  más o
Illenos  esenciales, es  el  que  precedió  en  toda  la  pureza de

-    los ritós constitucionales  al  del ejercicio  corriente,  período
éste  de  vigencia  que  brinda  la  particularidad  de  haberse
transformado  el año  natural  en  año económico que  empieza
en  1.° de abril,  siguiendo  ia pauta establecida por Inglaterra.

De  un  presupuesto  total  de  2.403.730.313,19  pesetas
para  1920-21, se  destinan  a  la  Armada  119.907.672,15  pe
setas,  siendo  su  detalle el  siguiente:
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-1.

Irnppre
DESIGNACIÓN  DE  LOS  GASTOS

pre  sup  liC  8 LOs.

---

MINISTERIO  DE  MARINA

SERVICIOS  DE  CARÁCTER  PERM ANENTE

Administración  Central.

1.0   personal     2.390.976,00
2.°  Material...219.800,00

APOSTADEROS,  ARSENALES  Y  PROVINCIAS

MARÍTIMAS

Personal.

Apostaderos  (1.714.807)
30  Arsenales  (3.689.366)7.698.283,00

Provincias  maritirnaS  (294.110)

Material.

ApostaderOs  (275.894)8   7 6 0
4.°  Arsenales  (418.21.0)9  1  ,  O

PiovInclas  marltimaS  (125.612)

5.°  SERVICIOS EVENTUALES5.748.477,00

FUERZAS  NAVALES
Personal.

Haberes  del  personal  embarcado23.569.061,15

Material.

Consumo  de  máquinaS  (10.000.000)
70  Municiones  y torpedos  (1.000.000)14.649.000,00

Pertrechos  de  buques  (3.649.000)

INFANTEIA  DE  MARINA

8.°  Personal2.156.032,00
90  Material776.024,00

ESTABLECIMIENTOS CIENTÍFICOS Y  CENTROS
DE  INSTRUCCIÓN

10  Personal1.818.872,00
11  Material252.085,00

GASTOS  DIVERSOS

12  Personal2.674.443,00
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Importe  por

DESIGNACIÓN  DE  LOS  GASTOS     de C1PÍtUIOS

presupuestos

Material.

Hospitaljdades  (606.540)
13  Servicios  industriales  (6.000.000)7  562  19400Obras  nuevas  y  reparaciones  (381.904)

Gastosgenerales  (573.750).•       -

¡  SERVllo  DE  CRÁCER  TEMPORAL

Nuevas  construcciones  de  buques  (4.000.000)

14  HabiUtacjones  de  Bases  navales  y  otras  aten-  48.735.850,00

ciones  transitorias  (14.735.850)

Capítulo  adicional.

Para  COntribuiraI  homenaje  a  los  marinos

que  sucumbieron  en  los  combates  navales

de  Santiago  y  Cavite50.000,00’

15  EJERCiCIOS  CERRADOS786.859,00

Servicios  de  carácter  permanente    70.334.963,15

Idem  de  íd.  temporal48.785.850,00

Ejercicios  cerrados786.859,00

TOTAL119.907.672,15

Además,  de  los  169  millones  de  pesetas-  que  España

dedica  a  su  Acción  en  Marruecos  y  que  figuran  en  la  Sec

ción  13  del  presupuesto  de  gastos  para  1920-21,  se  asignan

a  la  Armada  5,4  mii  iones  en  esta  forma:

Çapítulo  i.°—  Personal.  ..  ...  4,6

2.°—MateriaI
AdicionaL__personai  embarcado  de  servicio  en  las  costas..  0,2

5,4

Con  el  presupuesto  del  año  1915  se  inició  una  reforma

radical  en  la  distribución  de  los  créditos,  razón  por  la  cua}

de  poco  o  nada  serviría  la  comparación  del  presupuesto



EL  PRESUPUESTO  DE  MARINA...

vigente  con los  anterIores a  dicho  año, si  bien  parece  úti
en  principio comparar  los  importes de los  capítulos  corres
pondientes  de los presupuestos  de Marina de 1915 y 1920-21
para  Uegar  a tener  una  idea  aproxirnada  del  desarrollo  de
los  gastos que,  con  excepción,de  detalles insigiiificantes,in
tegran  conceptos  generales  casi análogos  en ambos  jerci-  -

cios,  obteniéndose  así  este  cuadro:

CP1TULOS DEL PRESUPUESTO CRÉDiTOS DEL PRESUPUESTO  DR  Diferencia
por  más

DE I9O11       191   1920—21    en  1920-21.

Capítulo  1.°1.447.074  2.390.976  943.902
—     2.°161.760     219.800      58.O0
—    305.1.05.458  7.698.283     2.592.825
—    40565.674     819.716     251.042
—    5•03.803.605  5.748.477     1.944.872

14.326.463  23.569.061,15 9.242.598,15
—    705.444.180  14.649.000     9.204.820
—     .8.°l.320.964t   2.156.032      835.068

9•0450.943     776.024     325.081
—     10807.130   1.818.872    1.011.742
—     1120U.925     252.085      51.160
—     121.487.680   2.674.413    1.186.763
—     133.593.791   7.562.194    3.968.403
—     1429.970.961  48.735.850   18.764.b89
—     adicional.  »           50.000        50.000
—     1596.949     786.859       689.910

TOTALES68.783.557,119.907.672,1051.124.115,15

Servicios  de  carácter  per
manente38.715.647  70.334.963,15  31.619.316,15

Idem  de  íd.  temporal29.970.961  48.785.850    18.814.889
Ejercicios  cerrados96.949j786.859       689.910

68.783.557119.907.672,15  51.124.115,15

El  acrecentamiento  considerable  que  de  1915  a  192O21

experimentaron  nuestros  gastos  navales,  obedece,  en  primer

término,  a  la  extraordinaria  circunstancia  de  haber  transcu

rrido  un  quinquenio  sin  conseguirse  la  aprobación  regular

de  ningún  presupuesto  intermedio,  y,  en  segundo,  a  Ios’tras
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tornos  y altas valoraciones que aportara  laguerra  europea, que
aún  dominan  y condicionan  el ambiente económico y finan
ciero,  en Europa  al  menos, si bien las estadísticas de precios.
»acabadas  de  publkar  en  Ja  Gran  Bretaña,  denotan  clara-
-mente  un  marcado  descenso  de  los index number hacia fines
-del  primer semestre de  1920, baja que  es  leal reconocer que
-apenas  se  hallaba iniciada  en 1.° de abril  y que  flO sabemos
-si se consolidará. No es el exceso, sin embargo, luego de des
-cantar  esos ¿actores de evolución natural  y de  perturbación
-accidental,  tan grande  y repentino  COIflO  algunos  piensan,
porque  en IQS años 1916, 1917 y 1918 gastamos  efectivainen
te  en Maiina,  sin contar la Acción en Marruecos, 74,1, 67,8 y
82,8  millones de pesetas, y  losgastos  que  en 1919 se presu
puestaron  para  la Armada  ascendían  a un  número  de  millo
iies  igual al comprendido  en la vigente ley económica, .pues
‘no obstante  sumar 84,1 millones de pesetas los créditos con
cedidos  por  la ley de presupuestos  de  1919,  aese  total es
-obligado  incorporar  30,6  millones  por  disposiciones  de  la
misma  ley de  Contabilidad  y otras  especiales,  y 4,  por au
mentos  otorgados  en concepto  de supletorios  y  extraordina
dos,  lo que supone un  importe global  de  119,5 millones,  iii
ferior  tan solo en 400.000 pesetas  al del presupuesto  de Ma
rina  para  1920-21,  inferioridad  además  bastante  discutible,
si  se  recuerda  que en este último existe un crédito reintegra
ble  de 500.000 pesetas  para  contribuir a  organizar  el capital
de  la «Caja Central  de Crédito  Marítimo,  Institución maríti

:moocial  llamada a servir  generosamente  determinadas  ne
cesidades  y aspiracionés de las sufridasclases pescadoras his
panas,  aparte  de que  el  articulo  1 -o deJa  ley de escuadra de
17  de febrero de 1915, al establecer  que  la primera anualidad
correspondiente  a  ese  año fuera de .14 millones, preceptuaba
que  en los años sucesivos  sería  de 36  millones.  Es de espe
rar,•sin  embargo,  que  lbs pagos  líquidos  del año  actual,  si
‘las construcciones  navales se  prosiguen con la celeridad de
seada  e indispensable,  alcancen una amplitud  inticho mayor
que  Ja observada hasta ahora, teniendo  en cuenta para afirmar
o  así que los aumentosde  haberes y de plantillas, los instruc
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tivos  y acertados  viajes de  los  buques  de  guerra  españoles
por  áreas  que  hace  tiempo  no  reflejaran  nuestro  pabellón
militar,  y la  acentuada  carestía del  carbón  y de  otros  mate-
dales,  oblign  a considerar abiertas o ampliadas legal y vir
tualinente  las consignaciones de  la  mayoría de los  capitulos
del  presupuesto  corriente.

Por  ese  defecto  capital, que  impide  forniar  una  idea
exacta  de nuestros gastos navales, ha de considerarse  el pre
supuesto  de  192021 como  de transición,  debiendo  servir
para  dar  paso, cuanto  antes  sea  posible en  buena  lógica, a
‘tina  ley económica  meditada  y escrupulosamente  cifrada en
que,  recogiéndose serena y  prudentemente  las  enseñanzas
definitivas  de  la guerra—pendientes  aún  de fijar en muchos
extremos  esenciales—, se atienda  con  la preferencia que  de
manda  el supremo  interés  de España,  a la construcción me
tódica  y escalonada de una  flota militar que guarde  relación
con  nuestras  disponibilidades  económicas.  A  tal  fin, se im—

porieli  innovaciones  estructurales  y  de cuantía  eii los presu
puestos  de  la Armada.  En el  primer  orden  resalta  el  hecho
insólito  de que  una  Marina  como la española, que  carece en
absoluto  de  buques  acorazados  de artillería superior  a  305
milímetros  y sólo  posee  una flotilla de  cuatro  submarinos,
teniendo  en  servicio un  acorazado que  se botó  en 1887 (Pe
layo),  tres  cruceros  protegidos  de  primera clase  con  más de
veinte  años a flote y siete  destroyers (de  los  cuales cuatro  se
empezaron  a  constroir  hace  cerca  de  un  cuarto  de  si
glo),  ve’iga  considerando  como  servicio  de  carácter tein
poral  la  construcción  de  barcos,  que  son y  deben  siem
pre  ser la  razón ¡iiisma de la Armada,  su verdadera entraña,
su  antecedente  y justificación;  partida  de  crédito que,  dada
la  tendencia  ultramoderna  a  disminuir  el  plazo  de actividad
de  los buques,  exteriorizada  principalmente  en  el Japón, no

faltará  nunca  en  un presupuesto  destinado a cubrir  las nece
,sidades  de  una verdadera  Marina  que  reen1piace  y  perfec—
done  en ordenado  escalonamiento  sus  unidades  de  impor
tancia;  realidad  eminente  qte  condiia  ese  absurdo  califica
tivo  de temporal  asignado a una atención.que  tal vez debiera
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figurar  en el  lLigar preferente de  la ley anial  de  créditos de-
toda  Marina  militar organizada,  no con  el  designio  de mul-
tiplicar  trámites burocráticos y amontonar cautelosas dificul—
Lides,  sino  coi  el  decidido,  recto  y  fundamental  propó
sito  Je cniiibatir.  Respecto de  la  cuantía,  es illdispensable
que  nuestros gastos navales no sean menores en ningún caso
del  7 por  100 del  presupuestototal  de gastos de  la  nación,
único  medio de atender cumplida  y  eficázinente las  necesi-
dades  de la Marina,  Sin  que  ello envLielva una  desmesurada
exigencia,  porque  prescindiendo,  pelo  sin  omitirlo,  de las-
«Obligaciones  civiles  y  clesiásticas»  de Gracia  y Justicia,
que  de 1915  a  1920-21 descendieon  del 4,2 al 4 por  100, y
de  «Hacienda y  gasto de contribuciones»,  que  en dicho  pe
ríodo  disn’iiiiuyeron  también sus créditos  del  11,6 al 9,1 por
lOO—conceptos  aiiibos eii  que el  material  apeiias tiene im-
portancia  en relación  con el de la Marina—,  se observan en
los  demás liamos  miniteriáles-  los inceiiieimtos  relativos si
guetites:

Tanto  por  Cielito
que  significaban  en el  pre

supuesto  de
CONCgPTOS            ________________

1915        1920-21

Guerra11,2  O/          9

Fowento12,6  —       13,8  —

Gobernación6,4  —        8,9  —

Instrucción5,1  —.

Marina4,7  —         5

Sin  perjuicio  de  insertar  asimismo  a  continuación  1os

importes  absolutos  de  los  presupuestos  respectivos,  que  fue

ron  ien-  dichos  años:

-Importe
en  milores  de  pesetas  do

los  presupuestos  de
coxcapros                      _________________

1915          1920-21

Guerra164,6          434,5

Fomento184,3          331,5

Hacienda  y  Gasto  de  contribuciones:169,5          219

Gobernación94,1          214,5

Instrucción74,3          152,5

IV  arma68,8          119,

Gracia  y  Justicia61,5           96,
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Las’ perspctiv.as  económicas,  sociales y políticas no per
siiiten  suponer que los  presupuestos de gastos españoles de
un  inmediato  porvenir vengan  a  ser. inferiores a  2.500 ini
lloues  de  pesetas, imponiéndose  la  determinación  de  habi
litar  los uiedios econóinios  adecuados  para  hacer  frente a
ulla  necesidad  incontrovertible,  superior  a  las  más  firmes
‘voluntades’ directoras.  El  problema  actual  que  la  realidad
plantea  a  los países todos, prescindiendo  de ,las  terribles
agravaciones  notadas  en  los  Estados  que  malbarataron  su
Hacienda  en  la  reciente campaña,  es,  más  que  de economía
o  de  ahorro,  de  ordenamiento  y  distribución  acertada de
gastos.  Más sea  lo  que  hiere,  el  hecho, es  que  durante el
pasado  quinquenio  los  presupuestos  de Gobernación  e ms
trucción,se  duplicaroi  con exceso, equivaliendo  dde  Gue
rra  de  1920-21 al  260 ‘por 100 de su  importe  en  1915. No
torio  es,  por consiguiente,  que  los gastos de la Armada pue
•den  y  deben  aumentarse  en  la  proporción  exigida  por  las
-conveniencias  nacionales,, de tan elocuente  manera  pateiiti
zadas  en el  transcurso  de  la  última  campaña  iiaval,  pare»
ciendo  iiidispensble  iniciar  toda Jabor  reconstructora  con
la  urgente  y equitativa  liquidación  de las construcciones na
vales  incluídas en  lts  leyes  de  escuadra  de 7  de  enero  de
1908,  30 de julio de  1914  y  17  de  febrero  de  1915,  de  la
primera  dé  las  cuales.aún  están  pendientes  de  entregar  el
acorazado  Jaime  1, por demoras  surgidas  cii  el  suministro
de  la artiflería, y tres  tnrpederos,  los  números 20,  21 y  22,
-estando  ya en período  de  puebas  el 20  y habié’ndose desis
tido  de construir  los dos  últimos  de  la  serie  de,veinticua—
tro  comprendida en  la ‘citada ley de  1938  Del  crucero  Rei
na  Victoria  Eugenia,  cuya  construción  autorizara  la  ley,
de  30  de julio de  1914, se  puso  la quilla  en  31 de  marzo d’e
1915,  quedando  a  flote ese  mpdest’o buque  militar de-5.500
‘toneladas  y 25,5 millas de  velocidad  el  día 21  de  abril  de
1920,  después de  permanecer,  por  lo  tanto,  cori  motivo de
las  apúntádas  causas de perturbación  internacional,  más de
-cinco años en grada.  La tercera  de las mencionadas leyes, de
17  de febrero de 1915, contenía cuatro cruceros rápidos, seis
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destroyers,  28  sumergibles  y  tres  cañoneros,  disponiend
que,  en  el grado  periiiiiido por  el estado de  las obras y  los
&copios de los  materiales, se  sustituyeran  por  cazatorpede
ros  los torpederos  del  Programa de  1Y08, penamietito  este-
al  cual obedecería  indudableimiente la  renuncia  a  construir
los  torpederós  números 23  y 24.  De  las  41  unidades  acor
dadas  en  1915, cuyo importe global  se  estimara—incluyen
do  las  minas  automáticas  y  defensás  submarinas_en  230
millones-de  pesetas, y entre  las  cuales  no  figuraba  ningún

buque  de  línea,  sin  duda  por  las formijidables interrogacio
nes  que  en  dicha época flotaban  en el abiente  naval de  la
guerra,  se  adquirieron  en el extranjero, y prestan ya servicio
desde  hace tiempo, ciiatro submarinos: el Isüac Peral, de 742
tonladas  de  desplazamiento  máximo,  construido  por  la
Electric  Boat, en los  Estados Unidos, y  lOS A-1,  A-2y  A3,,
de  380, contratados  con  Fiat  San  Giorgio;  construyéndose
en  la actualidad  en  los Arsenales de Ferrol y Cartagena  por
la  Sociedád Española de  Construcción  Naval  dos  cruceros.
de  4.700  toneladas  y 29  millas de andar,  tres  destroyers de
1.160  toneladas y  34 millas, seis sumergibles  y trés  cañone
roS, sin que  haya  tenido lugar  hasta ahora  el lanzamiento de-
ninguno  de esos  izt  barcos; cuyo período  máxiriio de  cons
trucciÓn se fijara precisa miieiite en seis años, pero consignan
do  la autorización  expresa  para  que  el  Gobierno  pudiera.
concertar  la  niás rápida ejecución de  las  obras.

El  apremiliante anhelo  universal de  aqüilatar  cuidadosa
mente  en  esta  hbra  crítica  la  eficiencia  1e los  buques de
coimibate; el hecho de  que  Inglaterra, después de demoler las
obras  de  los  dos  cruceros  acorazados  similares del  Hood,.
-presci-nda  radicaliiieiite  jncluso  de  los  dreadnoughts  que
montaij  cañonés de  305 milímetros,  para  vincular esencial—
n-inte  sus  anhelos  dominadores en  la artillería de  15 pulga
das  en adelaiit  la  circunstancia  de que  una Marina de gue
rra  tan  capacitada como  la  japonesa  tienda  a fijar  en ocho-
años  la vida activa de sus barcos  de línea; el espíritu mismiio
de  nuestra  Ley de  Escuadra de  fl15,  en que  tan saludabes.
orientaciones  se  hallan  contenidas;  los árduos  y perento—



EL  PRESUPUESTO  DE  MARINA...         15

nos  problemas derivados de la guerra y  de sus más o nie
nos  difíciles y enmarañadas consecuencias, obligan imperio
samente a revisar y fortalecer en cuanto de aprovechables
tengan las anteriores normas de nuestra política naval, ms-
pirándose para ello en bien trazadas reglas de  eficacia, se
guridad y  prontitud, y  a  partir desde luego del  momento-
preciso en que los horizontes se despejen, las enseñanzas se.
aquilaten y se definan abiertamente las características esen
ciales de los buques del porvenir, acerca de cuyos tijos  rei
na hoy alguna desorientación, derivada principalmente de
la  actitud expectante de  un  A)niirantazgo de tan sólida y
justa reputación como el  británico, atento segÚn todos los-
indicios  a proyéCtar nuevds tipos de naves.

De  que tale  esperanzas se puedan llegar a convertir en
realidades provechosas para España, de que podamos pron—
to  disponer de bases convenientemente habilitadas, de Gen-•
tros  especializados, de aviación iiiarítima  y  de florecientes,
hábiles y eiiiancipadas industrias navales, a cargo todo ell&
de  un personal entrenado y  entusiasta, es indudablemente
un  aval positivo la cirCuliStancia de que rija actualmente-los.
destinos de la Armada, simultaneando sus cuidados con los-
de  la Presidencia del Consejo de Ministros, personalidad tan
ilustre y prestigiosa comd el  Sr. Dato, que reiteradamente /
expuso  sus patrióticos proyectos de  ampliar  eficazmente-
nuestra Flóta militar.  .         . -



¿ACORAZADO O CRUCIRO?

POR  EL  ALFEREZ  DE  NAVÍO

O.  JUAN  NAVARRO

DEFINIDO  el  buque de  combate como  plataforma apta
para  transportar  un  armamento  al lugar  de la  lucha
se  deduce  de esta  definición  las  dobles  cualidades

‘náuticas  y  militares a que deberá satisfacer.
Prescindiendo  de  las primeras,  aun  en las  segundas

cabe  una subdivisión, a saber: militares propiamente dichas,
y  la  movilidad.  Las  militares  son  esencialmente  el  arma
mento  y  la  movilidad y está definida por  la  velocidad  y  el
‘radio  de  acción.

Estas  cuatro  cualidadçs  on  las  prilicipales  que  carac
terizan  un  buque  e  influyen  en  su  valor  militar,  y  son
las  que  consignan  los anuarios.  Natural  que  el ideal de  un
buque  de  guerra  es  el  que  posea  las  cuatro en grado  pre
eminente,  y  éste  parece  ser  el  fin  prseguido  en el  mo—
dernoHood,  a espensas de un  tonelaje  monstruoso.

Sin  embargo, el  problema que  me pfopo’ngo presentar

(1)   Creo  inútil  hacer  la  salvedad  que  me  refiero  al  moderno
tipo,  crucero  de  combate  o acorazado  ligero,  ya  que  la  comparación
Sólo  es  posible  con cantidades  homogéneas.

ToMo  LXXXVII                                 5
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no  es  esto,  un  barco tan grande  sól’o es posible  construirlo..
en  Inglaterra  y alguna  otra  potencia  más,  y  el  resto  de  las..
naciones  del  mundo  que  intenten  construir  una  escuadra,.
tropezarán  con  una  serie  de  dificultades  que  le  impedirán
pasar  de un  tonelaje dado  más o menos  grande,  pero  desde
luego  inferior,  por  lo  menos  hoy  día,  al  del Hood.  Y  he-
aquí  la cuestión; una  vez prefijado  el tonelaje  de  un  buque-
a  construir,  se  presenta  el  problema de  hacer  el  reparto de
de  él, entre  las cualidades dichas  y  las restantes  a  que  debe
satisfacer  el  buque,  de  modo  que  resulte  lo  más  eficiente:
posible.

Para  resolver el  problema  del ¡nodo  más racional  posi
ble  habrá,  que  estudiar  estas,  cuatro  cualidades,  y  su
influencia  en’  el .valor  militar  del  buque,  y  compararlas..
para  prefijar la  preponderancia  relativa  que  deben  tener
entre  si.

Velocidad.—La ‘posesión de  cierta  velocidad  supone  la
de  ciertas ventajas  estratégicás y  tácticas.

Las  principales de  las  primeras  son: la  posibilidad  de»
poder  transportar  el armam,ento  de  un  lugar a  otro.  Poder’
aceptar  o  rehuir  la  acción  según  convenga.  Elección  deF.
lugar  de combate  a voluntad,  según  las condiciones  favora
bles  de  sol, viento,  situación  de  las bases  propias y  enemi
gas,  etc. Una  vez aceptado el  combate  puede  ser  suspendi-.
do, también  a voluntad y en  un momento  dado, y si. es  favo
rable  ser  prolongado  hasta  ‘la  conipleta  destrucción  del.
enemigo.  ‘

Estas  ventajas  que acompañan  siempre  a  la posesión de-
una  velocidad  superior,  son  indiscutiles  en  teoría  pero  en
la  práctica  se  verán  modificadas,  y aun  anuladas,  por  las..
circunstancias  especiales en que  se  desarrolla  la acción, por’
ejemplo,  una escuadra  menos  veloá podrá  burlar a otra  si la
proximidad  de sus  bases  es  la suficiente.

Uiia  velocidad grande  cia una relativa  inmunidad  contra
el  ataque  de torpedos,  ya que  el sector  peligroso  disminuye-
al  aumentar aquélla.  Permite  recorrer  el  mar  en un  tiempo...
menor,  y  dificultárá la  misión de  los  exploradores  enemi—
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gos,  taiito más  difícil de cumplir  cuanto  mayor  sea la  velo
cidad  considerada.

Para  considerar  las ventajas  de  la velocidad bajo  el pun
to  de vista  táctico habrá  que  empezar por  determinar  cuál
será  la formación  adoptada  por  una  escuadra  homogénea
de  combate;  desde luego  parece ser  la línea de fila, tal como
ha  venido  ocurriendo  en  la reciente  guerra.  Conocidas  son
las  ventajas  e inconvenientes  de esta  formación. Es  de  gran
movilidad  y  de evoluciones  fáciles; de  gran  consistencia. iii-
tenor  siempre  que  el  número  de  barcos  no  sea  grande,  de
seguridad  náutica,  y  permite  enfocar  toda  la  artillería al
enemigo,  aunque  cabe  la  duda  de si  la  disposición  dada  a
éstá  en  los  modernos  buques,  obedece a  que  ya  sé  fijó a
priori  la formación  de combate  (línea  de  fila)  o  si, por  el
contrario,  la  adopción  de  dicha  formación  ha  sido  conse
cuencia  de la disposición  dicha  de la artillería.

La  linea  de fila goza  siempre  de  estas ventajas  mientras
el  númeco de buques  no  sea  grande,  pues  entonces  la con
sistencia  interior  disminuye,  su  movilidad  también,  hacién
dose  más  difícil el  mánejo y transmisión  de órdenes.

Los  puntos débiles  de  esta  formación son los  extremos
y,  por  tanto, el  ataque  se  dirigirá  a  estos,  generalmeiite  la
cabeza,  constituyendo  lo que  se  llama doblar la T.

No  siendo  perfecta  esta  formación,- ni  mucho  menos
debe  ser  la menos  imperfecta  cuando  es  la  universalmente
aceptada  y,  por tanto,  aceptaremos  que esta  será  la forma
ción  adoptada  por  escuadras  enemigas que  se  aprestan a  la
l.ucha.

Siendo  el  objetivo  de una  lucha  la  destrucción  del ene
migo  y  siendo  el  mejor medio  de conseguirlo el doblar la T
a  este  fin tenderán  todos los esfuerzos de ambas  escuadras.
Así  se ha  visto  siempre en la práctica,  que  ambos enemigos
han  adoptado  una posición  paralela y han  navegado a toda
fuerzi  procurando  remontar  la  una  a  la  otra;  la más veloz

•  ha  empezado a  conseguirlo y la otra  lo ha evitado metiendo
a  la  banda  contraria  y describiendo  dos círculos  concéntri
cos  de radio  tal  que  las  marcaciones  recíprocas  no  varíen.
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Sean  a  y  b (fig. 1.’) las velocidades  de ambas  escuadras
o  sea  el espacio que  recorren en una hora. Trazando  la línea
de  puntos  paralela al  primer  radio, se  tienen  dos  friángulos

a—b    dsemejantes  donde  =  siendo  d la distancia que se

paraambas  escuadras  y R el radio  del  círculo que describe

la  menoz veloz. Se deduce que  R =  proporcional  a  d

distancia  y b velocidad de la escuadra  menos veloz, e inver
samente  a  la diferencia  de  velocidades.

Veamos  qué  influencia tiene en el resultado  del combate
estos  círculos  que  se  ven  forzadas  describir  ambas  escua

ciras  (fig. 2.a). Suponiéndo!as  de  igual número  de  buques  y,
por  tanto,  de igual  longitud,  la de radio  menor  abarcará  un
mayor  número  de grados,  y la disposición  de ambas  será  la
que  se  ve en  la figura 2•a, los dos arcos de  línea gruesa  son
ambas  escuadras de  igual  longitud,  que  abarcan  dos  ángu
los   y  de  sus  respectivos  círculos,  siendo  sus  valores  y
diferencia

r._  LX360°
‘   2itR          L<36OXcf

Lx360°         2itR(R+d)
2(R±d)

Consideremos  los dos buques  de  cabeza y  llamémosles
A  y B (fig. 3•a)  A marca a  B con  un ángulo  m y  B a  A con

o.
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otro  n, pero m es  igual a  u + —--  @-),  luego A está en con

diciones  favorables  con  respecto  a  B, y éste  podrá  quedar
con  sus  cañones fuera dé tiro  antes  que  A. Esta  ventaja  se
va  anulando  de  los  buques  extremos  hasta  los  del  medio
donde  desaparece.

Corno  ejemplo consideremos  el caso de ser  a =  2 b,  ve
locidad  de una  doble  de la otra,  en cuyo caso

2>90°R=d  y  —=  ——

y  si además  suponemos  L =  d,  separación  de ambas  escua
dras  igual  a su  lóngitud, resulta que

90
it

próximamente  (fig. 4•)  Los buques extremos  de  A marca

rán  los de B con un  ángulo  15° mayor;  como  R =  L  el valor
de  3 es  el radian  57° .y a valdrá  300  menos.             /

Si  disminuye  el  valor  de d, siempre  le  seguirá  el. de R,
pero  el  de L permanece  constante y,  por  tanto,  los  val.ores
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a  y   aumentan y se  llegará  al  límite  de ser  un  círculo
figura  5)  cuando  sea  L =  2   R o bien

2ir      b

a  sea  que  la  distancia  entrambas escuadros  sea  ‘/  de  su
longitud.  El  valor  de  sería  180° como  se  deduce  de su
fórmula

L><360   =  1800
2  rX2.  R

Todas  estas consecuencias extremas son suponiendo  una
velocidad  doble  de la otra,  cosa que  nunca se  presentará eii
la  práctica; lo  que  es  indudable  es  que  la escuadra  menos
veloz  se halla sometida  a  la  más. Si  quiere  seguir  a  rumbo

y  disminuir  las distancias,  entonces  ésta  la  monta  (dobla
•  la  T) y si quiere  aumentar  las aistancias  por una  separación
por  contramarcha,  parte  de  sus  buques  quedan  fuera de
tiro  imposibilitados  por  el  resto  de  ellos. Unicamente  le
queda  el recurso  de describir  el círculo ya dicho,  en  la con-

•  dición  desfavorable para  los buques  de  los extremos,  que
hemos  visto.

Radio  de acción—En la  1eterminación  del  valor de esta
caracteracterística  influirá sobremanera  cuál  sea  el  Estado
que  lo construya  y las relaciones y alianzas con otras nacio
nes  que  permitan  predecir  las  próbables  guerras  fLituras.
También  influirá en  su  valor  el  destino  que  se  haya  de
dar  al  buque.
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Desde  el  punto  de  vista  táctiço,  el  radio  de  acción de
un  buque,  deberá ser  el suficiente  para  recorrer  a  la veloci
dad  máxima todo el  mar  de  combate,  y teniendo  en cuenta
1os  extraordinarios  gastos  de carbón  que  producen  las ave-
-rías  de  las chimeneas.

Armamento.—ConSiderado  estratégicamente  la posesión
-de un  armamento  de potencia determinada,  supone  la posi
bilidad  de poder  utilizarlo en  un  lugar  cualquiera.  Ahora
bien;.  un buque  con  gran  númeró  de  cañones supone la pri
vación  de todos  ellos en  caso  de nutílidad  del  buque  que
le  impida  seguir  en su puesto  de combate, y  en  los proyec
tos  de  buques deberá  tenerse en  cuenta  esta  contingencia
y  aquilatar que  es  mejor,  puestos  en  el  caso de  construir
una  escuadra  de  potencia  ofensiva  determinada,  muchos
buques  con  poca  artillería o  pocos  buques  poderosamente
armados.

Por  otra  parte,  se  tiene  que  la potencia  ofensiva de un
buque  es  proporcional,  no  al, número  de cañones que  mon
ta,  sino al  cuadrado  de este  número.  Esto  se demuestra fá
-cilinente:  supongamos  tres  buques  iguales  a,  b, c, luchando
-a  y b  contra  c, y  supongamos  que  para  destruir  uno  de
ellos  hace falta dos andanadas  de  otro igual.  En esta  hipó
tesis,  c será destruído  en  una  primera vuelta por  a  y b, y en
cambio  él  necesitará  cuatro  para destruir  a éstos,  o sea  que

áb
e

la  potencia  de dos barcos  contra uno  es cuatro  veces mayor
luela  de  uno  contra  dos,  siendo  solamente  el  número de
-cañones  doble.

Se  ve  claramente  la  ventaja  de  la  concentración  de ar
mamento  en  un  punto  dado,  o dicho  de  otro modo,  en un
solo  buque,  ventaja contrarrestada  por  el  inconveniente  an
teriormente  dicho.

Tácticamente  hay  que  estudiar  el armamento  en  sus dos
características,  número  dé cañones y calibre  de  éstos,  pero
.antes  hay que  sentar la  premisa ya universalmente  aceptada
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de  la  división  de  la artillería  en  dos  calibres únicos  (pres—
cincliendo  de la antiaérea)  gruesa  y ligera.

Siendo  el papel  principal  de ésta  el rechazar los  ataques-
de  flotillas y  submarinos,  -su característica  esencial  será  la
rapidez  de  fuego, cosa  que  únicamente  se consigue  con  el
manejo  a  mano,  y  ésta es,  en efecto,  la cualidad  distintiva
de  esta  artillería.  Sentado  que  el  manejo debe  ser a  mano,
es  consecuencia  que  el calibre  no  debe  pasar  de un  límite-
en  que  este  manejo sea  factible y  se  ha  visto  seguir  una
escala  ascendente  hasta  llegar  a  los  15  centímentros  que

-  parece  ser el mayor  calibre  cuyo proyectil  es manejable.
En  cuanto  al  número  de  cañones  debe  ser grande,  ya

-      que el método  de  tiro de  esta artillería,  dividiendo el  hori
zonte  en sectores,  lo exige  para que sea de resultado eficien
te,  y se  ve que  ocho  a  diez cañones por  banda  es  cosa  muy-
común.  Una  regla  bastante  proporcionada  es  disponer  de-
doble  número  de cañones  ligeros  que gruesos.

Artillería  gruesa.—Los  procedimientos  de  tiro moderno-
fundados  en  la ley de probabilidades,  exigen  el  tiro de sal
vas.  Suponiendo  el  tiro  centrado, y  si éstas  son  de  cuatro.
tiros  deberán  caer dos en  la zona de 50  por  100 y dos serán,
cortos  y dos largos, permitiendo  ast la observación.  Supues

•     o  esto, natural  que  el número  de  cañónes  sea  múltiplo  de-
cuatro,  y es  a lo  que  se  tiende,  con  los  ocho  o  12  de los.
modernos  buques  construidos  o en  construcción.  Caso  de
ser  ocho queda  la artillería dividida  en dos grupos  que  dis
paran  alternativamente,  pero se  ha  dicho  que  en este  caso-
el  personal tiene  poco  tiempo  de  descanso  y  es  la marcha
demasiado  apresurada,  siendo  mejor la  disposición  de  tres
grupos  o  sea  12  cañones,  que  permitan  más  reposo  a  las.
dotaciones  de  las torres.  El número  de cañones  está íntima
mente  ligado con su calibre,  ocho cañones de 35 (14”)  equi
valen  en  peso  (coiitando  todos  sus  aditamentos,  torres,
cargas,  -etc.) a  12 de  30 (12”)  y  el dilema  es determinar  qué
solución  de estas dos  es  la mejor.  -

La  fijación  del calibre  de  lá  artillería  gruesa  depende
esencialmente  de  la distancia  máxima a que  se  establezcan
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los  combates y de  las corazas en uso, que habrá  que poder
perforar a esta distancia.

Ahora  bien; un buque se destruye o por ser perforada su
coraza en las proximidades de  la flotación produciendo la
inundación de éste, o  por la  detrucciófl  de sus elementos
vitales al  penetrar una granada en su interior.  Este último
medio  más probable y eficaz que el  anterior  no  necesita
que  antes haya sido perforada la cQraza, ya que hay  otros
muchos  sitios en  tos buques, más vulnerables y  menos
acorazados, por  donde una granada  puede penetrar al
interior;  conocida es  la  teoría alemana de  con menores
calibres  y mayores ángulos de  elevación perforar las cu
biertas, y la importancia reciente que ada  día se concede a
la,  o las, protectriz.

La  distancia de combate ha ido aumentando paralela
mente a los adelantos alcanzados en artillería naval; sin em
bargo,  no hay que creer que  alcance valores exagerados, y
siempre se hallará limitada por dos causas: la posibilidad de
apuntar y la probabilidad de hacer blanco.

Para 30 -y 40 metros de elevación sobre el mar (alturas
comunes de las cofas) la  distancia al  horizonte es de II  y
13 millas, y estos son límites de los que no se puede pasar
suponiendo que se. desee ver entero el buque enemigo.

En  cuanto a la probabilidad de hacer blanco, se obtienen
valores menores para distancia de combate si se desea que
esta probabilidad sea algo graiide. Así se ha visto en la re
ciente guerra, que el fuego ha empezado a grandes distan
cias,  pero que éstas han disminuido hasta alcanzar un valor
en que fuera bastante probable el hacer blanco. Parece, pues
que  las.distancias de combate no han de umentar  mucho
mien tras no se inodifique las condiciones de los actuales ca
ñones y se les provea de una precisión extraordinaria.

La  conocidá fórmula de Tresinder, de la penetración en
el  hierro forjado (s) en función de velocidad de choque (v)
calibre  (d) y peso (p) del proyectil, es

Pv

Sj

o
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Consideremos  los proyectiles de  pesos de 348  y 635 kg. de
30  y 35 cm. respectivamente  aplicando  la fórmula a ambos,
suponiendo  la velocidad  remanente igual, s  tiene

Pv3        2    P,v3
S-    i

-  ‘y la relación de  ambas penetraciones  es

SI  PI.   P             s,
—  =  —  .    =  1,49   y   —  =  1,22
s    d,    d              s

o  sea  que  para  una  misma velocidad  de choque  un  proyec.
‘tu de 35  atravesará  1,22 veces más  corazas que  uno  de 30.

Esta  igualdad  de  velocidad  remanente  no  supone  la
igualdad  de distancia,  pues la pérdida  de velocidad  es  me
iior  al  aumentar  el calibre.  Una  fórmula  que  da  la  pérdida

‘de  velocidad es

dv        d2

aplicada  a  ambos’ calibres,  y supuesta  igual  velocidad  ini—
cial  (y,)  en  ambos se  tiene

dv        d’ 2     ‘dv,
—  K            = —  K  —

y  la relación de ambas será
dv,

 75
clv    p,    p
dI

factor  que  mide  la menor  pérdida  de  velocidad  del  cañón
de  35  con respecto al  de 30.

Multiplicando  la inversa  de este  factor 1,33 por el  ante.
rior  lialladó 1,22, se tiene un  tercer factor 1,22>< 1,33=1,12,
•que  da idea de la  ventaja en  usar uno  u otro cañón.

La  probabilidad  de dar  en  el blanco  depende  esencial
mente  del ángulo  de caída, y éste  a su  vez  de  la  velocidad
Temanente;  luego,  prescindiendo de  otras razones, la proba

1
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bilidad  de hacer  blanco  con  un  cañón de 35 a una  distancia
dada  es  mayor que  con  uno de 30.

Todo  lo anterior  dicho  son  razones  que  abogan  en pro
de  los grandes  calibres, y si se toma el moderno Hood como
la  última palabra de construcción naval, vemos que sus  ocho
cañones  de 38  han  sido preferidos, a  montar  10 o  12 de otro
calibre  más  modesto.  Sin  embargo,  el  calibre está  íntima
mente  ligado con  el  número  de  cañones,  y ya  se  ha  visto
que  ocho  es  un  número  inferior  del  que  no  se  debe  pasar.

Los  cañones son  de vida  tanto  más  corta  cuanto  mayor
es  su  calibre y velocidad  iñicial, circunstancia esta  digna  de
tener  en cuenta  en  una  nación pobre  y en quien  el  reem
plazo  de éstos  seria dificultoS’?, ya  que  es  creencia genera
lizada  que  construido  un  buque  es  de vida  eterna  o poco
menos.

Coraza. —  Es  principio  generalizado  que  los  barcos se
supone  han  de  combatir  con otros  de  igual  poder  o simila
res;  supuesto esto,  ya se tiene alguna  base  en que  fundar  la
defensa  que deba  llevar el buque.  Ahora  bien;  un  proyectil
de  35  atraviesa a  17 km. una  plancha de 12”,  y a  distancias
inferiores  con  mayor razón,  demostrando  que  la coraza ha
perdido  la  lucha entablada  con el cañón. Esto no  quiere  de-
dr  que debe  suprimirSe la  coraza,  y su  papel  es  inaprecia
ble  en  multitud  de  casos.  En  cuanto  a  su  reparto a  bordo,
hay  que  tener  en cuenta  la  importancia  concedida  a las cu
biertas  protectrices  a  consecuencia  del  hundimiento  del
Queen Mary y la  protecciL’fl1 submarina con  los  modernos
bndlges.

Estudiados  aisladamente  estos  cuatro  elementos, se en
tra  de lleno en  el problema,  o sea  en el reparto  que  se  debe
hacer  entre  ellos del  tonelaje  del  buque  que  les correspon
de,  o  bien  la  preponderancia  relativa  que  deben  tener
entre  sí.

Las  ventajas  estratégicas  de la  velocidad  y radio  de ac
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ción  se  comprenden  claramente;  sin  embargo, una  menor
velocidad  puede ser  compensada  por  un  mejor  reparto  de
la  flota en  el teatro  de  la guerra  o  acertada  elección  de  sus
bases.  Una diferencia de 20 a  25’ supone seis horas de ven
taja  al  día pal-a la  flota más  ligera,  que  tal  vez puedan  ser
compensadas  en  la otra  por la  pósesión  de  las líneas  inte
riores,  Y aunque  las distancias,  generalmente,  no  serán  tan
grandes  que  permitan  notar  esta  gran  diferencia, caso  de
serias,  se  compensarán  por  un  mejor  servicio de  explora
CiÓn,  métodos rápidos  de  carboneo,  y  multitud de  detalles
nacidos  de una  organización perfecta.  La velocidad  es pro
porcional  al  cuadrado de consumo de combustible y al cubc
de  la  potencia  de  máquinas,  y conocido  es las  grandes  re-  -

formas  que  supone el  introducir  sólo una  milla de atihiento
en  el  proyecto  de  un  buque.

La  ventaja  más clara de la  velocidad  durante  el comba
te  es  la elección  de  la  distancia en  él.  Pero  una  escuadra
que  sale a  la mar; es en  el supuesto  de que  desea el encuen
tro  con el  enemigo,  pues para huirle más le valiera no haber
salido.  Llegadas al  contacto ya hemos  visto  que  la posesión
de  la  velocidad  superíor  tiene  como  ventaja  el  obligar  a
describir  al  enemigo el  círculo ya explicado,  y aunque  esto
es  una  ventaja  no lo es  tanto  que  valga  la pena  el  sacrificar
otros  elementQs para aumentar  un par  de millas la velocidad
de  una  escuadra  y.la  menos veloz, si es  más  poderosa, bien
puede  infringir  graves  daños a  la más; y así se  ha visto que
al  Queen Mary  no  le sirvieron  de  nada sus  30 o  más millas.
para  librarle de  una  andanada  mortal.

La  pérdida  de velocidad  por averías  en  las  chimeneas
es  contratiempo  con  el  que  debe  con tarse  y  no  fiar el éxito
del  combate a la  posesión de  una  velocidad superior.  Pare
ce,  pues,  que  la ventaja  más  real de  la velocidad  es  eh per
mitir  suspender  el combate en  un  momento  dado,  o  dicho

-  de  otro  modo, la  huída,
Esto  no  quiere  decir  que  la velocidad  debe  ser  sacrifi

cada  en  absoluto  en el  proyecto  de  un  buque,  estando el
arte  en la debida  contemporización  de los elenientos.
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En  cuanto  a las  ventajas  de  un  armamento  poderoso,
son  tan claras  que  creo  inútil  especificarlas. La razón de ser
cleun  buque  de  guerra  es  el  luchar,  es su  fin, y en  cambio
la  velocidad  es un  medio, poder transportar  estos elementos
de  lucha  aílugar  conveniente. Un armamento poderoso será
pues,  el objetivo  de todo  proyecto.

Ya  hemos visto que  la potencia  electiva de un  buque  es
proporcional  al  cuadrado del  número  de cañones que  mon
ta  (en  igualdad  de los  restantes  elementos)  Y esto  sólo  se
consigue  con buques  grandes  Bajo  el  aspecto  econótiliCo,
un  buque  grande  es  más  barato  que  dos de potencia artille
ra  mitad  y por  cada  dos grandes  sólo  se  pueden  construir
tres  pequeños;  esdecir,  que  destinada  una  cierta cantidad a
construir  das  escuadras  de ambas  clases de  buques,  el  nú
mero  de buques  ‘estaría en  la  relación  de 2/3,  sus  números
d.e  cañones  en  la  de  4/3  Y  la.  potencia  efectiva  en  la
de  (4/3)2  =  1,77, o  sea que  con  el  mismO dinero  se  puede
obtener  más de una  mitad  de ventaja, construyendo  buques
grandes.

He  aquí  preseiitadas  las  variables  que  influyen  en  el
problema  que  he intentado  analizar y que  deberán  ser aqui
latadas  concienzudamente  por todo Estado que  intente cons
truir  una  escuadra.
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La  RevIstA GENERAL DE MARINA se complace en insertar et
siguiente  telato  del  memorable combate  del. Callao, co
piado  del  Diario  de  .NavegaCiófl del  teniente  de  navío
D.  Miguel  Liaño,  que asistió a  él a  bordo de la fragata
Numancia.  Su  publicación  será  vista,  segurameflte, con
especial agrado por nuestros habituales  lectores, en par
ticular  por los  escasos supervivientes de  aquél  brillan te
hecho  de armas de la Mauna  de guerra  española  (1).

ORDEN DE ESCUADRA DEL 12 DE MAYO DE 1866

Previene  etc.,  etc. que  para  el ataque a las fortiticaCiOfleS
del  Callao que  tendrá  lugar  el día  de. mañana  se dividirá la
escuadra  en tres  partes,  que  son: Primera  división: !vuman
cia  (con la insignia), Blanca y Resolución. Segunda división:
Berenguela  y  Villa de  Madrid.  Tercera  divisiór!: Almánsa,
Vencedora  y  transporte  número 2.  Luego  que  en  cumplí-
miento  de  la señal  de  leval y  mantenerse sobre la máquina
lo  hayan verificado los  buques,  el  que  Ip  verifique repetirá.
la  señal  para  avisar de que  lo ha verificado, señal  que  arria
rá  así  que  el  de la insignia  conteste  con  la  inteligencia;  eneste  momento  procederá a echar el anda  a su sitio y una vez

hech.o  asi lárgará  la señal  398  de  puerto  a  la  que  también

(1)  La copia  de  referencia  ha  sido  facilitada  por  el  hoy  Viceal
mirante D. Guillermo Camargo, previo permiso del hijo del Sr. Lia—
ño  y actual capitán  de  corbeta Marqués de Casa-ReCañO.
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contestará  el de la  insignia  con  la  inteligencia.  Aseguradas
las  anclas en su sitio, hará  el  General  la señal de ponerse en
movimiento  en el orden prefijado  de  antemano.  En seguida
hará  la señal 61  de  las  reservadas de  día en  la  mar-que es
zafarrancho  de combate, contestada  la cual se  dirigirá  cada
una  de  las divisiones  a verificar el ataque  de  los fuertes que
-se les  tiene asignados  y son: La primera división las baterías
y  torres  al  Sur de  la  población empezando  por la más al Sur
y  acabando  por la  de Santa  Rosa.  La  segunda  división las
baterías  y torres  al  Norte de  la  población.  La  tercera divi
sión  la  población y almacenes de depósito de la Aduana. Un
poco  al Sur de  la torre  Sur de  la  población  hay  una nueva
batería  de cinco  cañones.  La primera  división,  como se ha
-dicho,  atacará  los fuertes al  Sur de  la  población.  Esta divi-
-sión se  dirigirá a su  ataque  de  modo  que,  llegando antes  la
Numancia  y situada ésta  donde  de antemano  se le ha prefi
jado,  la Blanca y  la Resolución puedan  al  abrigo  de ella si-

-   tuarse  ei  el sitio también  señalado  con  antelación.  Téngase
presente  que  la Numancia  no  ha de bajar  (situada  para ba
tirse)  de seis brazas  de fondo,  de 5,5  la-Resolución y de cm
co  la Blanca.  La segunda  división  que, como se  ha  preve-.
nido  ha  de atacar  la torre y  baterías  al  Norte  de  la  pobla
-ción,  teniendo  en cuenta  la  demora  de la torre, se  dirigirá a
verificarjo  de  modo que  para  llegar  al  punto  señalado  para
ello  de  antemano,  no  presente  sus  flancos a esas fortificacio
nes;  lo  mejor para  esta división, teniendo  en cuenta los vien
tos  reinantes,  será  presentar  las  baterías  de babor.  La  Villade  Madrid no bajará, situada para batirse,  de seis brazas y de

-  -cinco Ja Berenguela.  La tercera división que  ha  de bonibar
dear  la población y almacenes  ha d  seguir a  la segunda  di
visión  para  dirigirse  a su  puesto,  pero de tal manera,  qze  al
pasar  para  ello por  delante de  los fuertes  del  Norte, esté ya
aquella  en fuego,  de  modo que  puedá  barajar  Ja’ tierra reci
biendo  el menor  daño  posible hasta  llegara  su posición y a
la  distancia  conveniente  para los estragos  de sus proyectiles,

contando  con  que a  2,5 cables  del muelle  hay cinco  brazas
de  agua,  fondo  que. con  cortísima  diferencia  sigue para  el
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Norte  poco más de media  milla. Si el Loa y  el otro  moiiitor
.asi  corno otros  dos vaporcitos  pequeñbs  que  con  ellos están
no  se mueven  del sitio  en que  poco más o mei;os se encuen
tran  ahora,  es  posible  que  la tercera  división al  dirigirse  al
ataque  de la  población  y  almacenes,  tenga  que  habérselas
con  ellos y en  este  caso procurará  destruirlos  o rendirlos  y
si  fuera esto  último  los dejará  hasta dspfiés  del bombardeo
que  se  dispondrá  lo  que  ha de  hacerse  con  ellos. Para  el
bombardeo  de  la  población,  sobre  todo  se  lanzarán grana
das  y adeniás  la  Vencedora cohetes  a  la Congréve, así como
bala  sólida a  los almacenes  de  depósito hasta  que visto  que
estas  han  hecho bastante  estrago  en sus  muros,  se  lanzaran
granadas.  En  el  bombardeo  de  la  población  no  se  cesará
‘sino después  de ser indudable  que  la  importancia del fuego
es  tal  que  la dejará  reducida  a cenizas. Como  la segunda  y
tercera  división han  de  recorrer  para llegar  a  su sitio  cerca
de  tina milla  inás que  la primera  para  estar en el suyo, al di
‘rigirse  a su destino  la primera,  lo  hará  esta con  menos  an
dar  que  la  segunda  y  tercera  para  que  ambas  lleguen  al
mismo  tiempo  que la  primera a  lbs suyos respectivos.  Pare
ce  indudable  que  el  enetnigo tiene preparados torpedos  que
se’guramente  tratará  de  lanzar cuando  nuestros  buques  pro.-
cedan  al ataque  o  cuando  ya  estén  empeñados,  por  consi
guiente  es  necesario que  los señores Comandantes  den a de
‘trtninadas  personas el  encargo  especial de vigilar  si efecti
vauiente  se  dirigen  a  los respectivos  buques  a  fin de  que
avisados  con  tiempo’maniobren convenientemente  para evi
tarlos.  Si bien saben  perfectamente de antemano  los señores
Comandantes  lo que  deben  ejecutar  y,  por  lo  tanto,  que  no
les  son  necesarias  para  ello  las señales, esto  no óbstante,
téngase  presente  que  caso de hacerse preciso hacerlas estan
-do  al frente  el enemigo,  todos  los  buques  deben  repetirlas.
Téngase  presente  que  las señales serán de  las reservadas, én
las  cuales  las de puerto están  regidas  por  la  corneta 2 infe
‘rior,  y las de mar  por  la  misma  coriieta  superior.  También
ha  de tenerse presente  que  tanto  para las señales reervadas
como  para  las no  reservadas  rigen  las 21 para determinados

-         Tollo LXXXVII                              3
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cuerpos  que  se hallan  al  principio  dellibro  de las, no  reser-
vadas  y  las  cuales  están  regidas  por  el  gallardete  supe
rior  (núm.  1) a  cualquiera  de  las dos 21 banderas.  Por  con
siguiente,  considerando  cada una  de  las  tres  partes en  que
para  el ataque  se  ha dividido  la escuadra,  como  una escua
dra,  las tres primeras de las expresadas  señales serán las que
se  usarán  cuando  el General  se  dirija  a cada una  de dichas.
tres  partes  según  el orden  numérico  que  a  cada uno  se ha
asignado.  El transporte  nútneio 2 se pondrá  en movimiento
cuando:  lo verifique la escuadra,  manteniéndose  por fuera de’
ella  a  regular  distancia siempre  con  toda  la  presión posible’
para  si le fuera necesario remolcar  fuera  de  la  línea a  cual
quiera  de los buques.  El  mismo  transporte  llevará un  bote
de  la  Blanca y  a fin de que  pueda  tripularlo, cada una de las.
fragatas,  excepto ‘la Berenguela, le mandarán cinco hombres
El  Marqués de la  Victoria se pondrá  también  en movimien
to  y  lo mismo el  transporte  número 1 manteniéndose  ambos
con  su gente  armada  en custodia del  número 3.  Convenido.
de  antemano  el ataque  no hay  necesidad  de señal para rom
per  el fuego,  pues ya  saben  los  señores  Comandantes  que
han  de  verificarlo tan  pronto  como estén en sitio y se hayari
hecho  con  calma las  punterías.  Tanto  para  este  caso como
para  el  resto del  combate se  ha  de tener  muy  presente  que’
se  ha de cargar  mu.y aprisa y se  ha  de  apuntar  con  toda  la.
calina  necesaria,  máxima infalible para que se haga el mayor’
daño  con  el menor  consumo  de  municiones.  No  ser olvide
que  en todo  combate es  de  suma  importarcia  el  acierto en
los  primeros  tiros. Cierto número  de  granadas  bien  puestas
al  empezar,  producirán  un efecto moral  grandísimo  que  in
fluirá  notablemente  para  abreviar  el  resultado, que  atendi-
das  la decisión  y pericia de las dotaciones de la escuadra,  no,
puede  ser dudoso. Antes de llegar al sitio conveniente, cuan
do  ya se  puedan  indicar los de  las baterías, se  harán  subir  a
cubierta  los  cabos de cañón  a quienes  se les mostraran  para,
que  se cercioren  a donde  deben  apuntar.  Deben  tener  en
tendido  los señores  Comandantes,  que  si una división logra
apagar  los fuegos enemigos  o  al  menos  hacer  que  sea  tan
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lentos  que  casi sean  indiferentes,  deben  acudir  a  reforzar a
la  que  no  hubiese  aún  conseguido  el  propio  objeto.  Ha  de
llevaseabocado  el  chicote  de  un  calabrote  por  uno de los’
escobenes  de popa  y el otro  por  uno  de los de proa  a fin de
estar  prontos  para  dar  o tomar  reinolque. Parece demás  ad
vertir  a  los  señores  Comandantes  el  cuidado  extremo  que:
han  de tener  con  las indicaciones  de la  sondaleza  así como
de  la necesidad  de que  estén a  mano complemente  listas las.
de  respeto.  Con  lo discutido  sobre  el  particular  en las con
ferencias  habidas,  cón los  pormenores  que  hechos  quedan.
en  esta  orden  y sobre  todo  con la  pericia y  serenidad  habi
ttiales  en  todos y  cada una  de los individuos  que  dotan  esta
escuadra,  es  indudable  que  alcanzaremos  para  nuestro país.
un  día de gloria  que coronará  la  larga cadena de pruebas de
incomparable  abnegación  dada  también  por  todos y cada
uno  de dichos  individuos.—Migtiel Lobo.

La  lancha  de vapor  de  la Numancia  con  su  correspon
diente  cañón al  mando del alférez de  navío D. Joaquín  La»
zaga  estará a  las órdenes  del Jefe.

DOS DE MAYO

Amaneció  el  2 de mayo  cubierto  en  espesa  niebla  y los.
buques  completamente  listos  para  el  combate  esperand
que  aclarase para  empezar la función. Todos  teníamos una
profunda  convicción  de que  si el 2 de mayo  de  1808 se re
cuerda  en  España  como  una gloria  nacional,  el 2 de  mayo
de  1866 sería  en lo sucesivo otra  nueva  gloria  para nuestro
país.  La Marina  moderna  va hoy a  probar  al  mundo  entero
y  a  esos españoles  que  hace poco tiempo nos  calificaban de
cobardes  que  aún  corr  por  nuestras  venas  la  sangre  de
aquellos  que supieron  arrojar  del  suelo patrio  al gran  capi-
tán  del  siglo  XIX.

Es  la primera  vez que  buques  de  madera  se  presentan
ante  baterías tan formidables como las del Callao, pero ¿qué.
importan  esos cañones  monstruos  y esas torres  blindadas  si
el  corazón  de cada  uno  de los individuos  que dotan  nues
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tros  buques  está blindado  con  el amor  de la  patria y la con
fianza  en  el Dios  de los  ejércitos?  Hoy,  o todas  nuestras
naves  quedarán  sepultadas  en  las aguas  del  Callao o  Espa
ña  alcanzará una  victoria digna de  sus hijos y de su historia.
El  momento  se  aproxima.  La marinería  de todos los buques
subida  en  las  jarcias  atruenan  el  espacio  con  mil vias  a
España,  a la  Márina, a su  valiente  Jefe y a cada  uno  de  los
buques  en  particular.  ¿Qué es  lo que  ha  producido  tal  ale
gría  en  nuestras dotaciones?  Esque  se  les acaba de  leer por

por  sus  comandantes  respectivos la proclaina  siguiente  que
el  Jefe les dirige:

«Marineros  y soldados:  Después  de  una  larga  y ardua
campaña,  hoy  se nos  presenta  la ocasión  de  cerrarla  digna
mente,  castigando  cual se  merece la osadía  y  perfidia de  un
enemigo  que  nada  ha dejado de  poner  en  práctica  para  vi
lependiar  a  nuestra  querida  Espaia.  A  España,  que  hoy
espera  de nosotros que  la vengueins  dignamente.  Un mis
mo  deseo  nos anima  a  todos, y yo  no  puedo  dudar  que con
vuestro  valor,  decisión  y  entusiasmo  lo  veréis  satisfecho
volviendo  al serio de  nuestras  familias  después  de  consig-  -

nar  una  página de gloria  en  la historia de  la Marina moder
na,  dejando  su  honra  a  Fa altura  que  nuestra  Patria  tiene
derecho  a esperar  de  nosotros.— Viva la  Reina/—Vuestro
Comandante  General,  C’asto Méndez Núñez.»

Esta  proclama fué leída  por el  mismo Jefe a  los tripulan
tes  de  la Numancia.

Despejada  la niebla a  las diez horas  se hizo  la  señal  de  U

levar  y a las once  horas, teniendo  todos  los buques  las an
clas  aseguradas,  la  de  poneise  en  movimiento  en el  orden
prefijado  de antemano.  La primera  división  rompe  la mar
cha  con  la Numancia  a  la cabeza que,  situada  en su puesto,
tangenteando  una  línea de boyárines  encarnados  que supo
neillos  sean  torpedos, dispara  el primer cañonazo  a las once
y  tres cuartos.

De  tierra  contestan  con  una  lluvia  de proyectiles  pero
afortunadamente  las punterías eran  un  poco altas  y toda  la
andanada  pasa  por  encima  de  la  fragata.  Esta  primera



BOMBARDEO  DEL  CALLAO           37

andanada,  terrible  para  buques  de madera,  era lo  que  se
trataba  de  evitar]es a  la Blanca y  Resolución lo que,  como
se  ve,  salió  a  medida  de nuestros  deseos.  Dichas  dos fra
gatas  avanzan a  tornar sus  puestos  y  rompen el  fuego  acto
continuo.

La  sçgunda  división  marcha  a  ocupar  su  ptesto  y  la
Berenguela  que  vaa  la cabeza algo  lejos  de su  compañera,
al  estar  róxima  a él,  ve un  vaporcito pequeño  con un  tor
pedo  en la  proa  que  se  le  dirige.  Se atraviesa  y le presenta
SL! batería,  a cuyo movimiento  el  vapor  vira  de bordo  y  se
dirige  hacia la costa.  La vetusta  Berenguela dirige  entonces
sus  cañones  a  los fuertes que tiene que  batir  y rompe  sobre
ellos  un  fuego tan  certero  como  vivo. La  Villa  sigue  a la
Berenguela  y  la tercera división a  la  Villa hasta  situarse en
su  puesto  que  roitipe el  tuego.  Entonces  se  lizo  el  fuego
general;  eran  las doce  de  la  mañana.

No  bien  había  entrado  eii fuego  la  tercera  división  sale
del  puerto  el vapor  Tumbe  con  insignia  de  Capitán de na
vio  y  un  gran  botalón  en  cuya  punta  se  ve  una
gran  granada.  Como no nos  cabía duda que su intención  era
embestir  a  una  de  las fragatas e  incendiarias, se  ordena  a  la
batería  haga  fuego sobre  él y el Iximer  condestable D.  José
Garzón,  con un  tino admirable,  del primer disparo le plantó
un  balazo  en la  proa que  le hizo retirarse.

En  la parte  del  Sur  el  fuego  continúa  con  viveza por
ambas  partes; la Nunancia  en  el puesto  que  primeramente
había  tomado,  la Blanca  por  su  aleta de  estribor  más  pró
xima  a  tierra y la Resolución en u,naposición admirable,  por
la  popa de  la  Blanca,  flanquea toda  la  línea dé  fortificacio—
iies.  A  las  doce  y  diez voló  la torre  dei  S. y sus  cañones
quedaron  inutilizalos.  Las  tres  fragatas se  disputan  el  ho
nor  de habe  puesto  hiera  de  combate  tan  poderoso  ene
migo,  pero  el  Comandante  de  la Blanca  pone  fin a la cues
tión  diciendo  que  la  granada  que  tan  admirable  efecto
causó  era  española y  que  todo español  podía  decir  que  la
habla  disparado.

La  batería  más al  S., servida  por  oficiales del  ex Presi
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dente  Peset,  al  ver  la suerte  de  la  torre  y experimentando
una  lluvia  de granadas  que  le dispara  la Resolución y flan-
ca,  así  como  otra  de  metralla producida  por  el  thoque  de
nuestras  balas  en su  revestimiento,  cesa de  hacer  fuego  y
sus  sirvientes,  en precipitada  fuga, abandonan  los  cañones
a  las doce y veinte.  Concentramos entonces  el  ataque sobre
las  baterías de Santa  Rosa y nuestro  Jefe, queriendo  apro
imarse  más a  tierra,  salva la  línea de  los  boyarines  encar
nados  por  uno de sus  extremos  y sitúa  la fragata  entre  los
bayarines  y  las baterías,  les dispara  las últimas  balas y  gra
nadas  que  le  quedan.  Caro  nos pulo  costar  el  salvar  los
boyarines,  pues  la  fragata  tocó  en cinco  brazas  e  fondo,
que  es su  calado justo.  Acto continuo  se trató  de  salvar tan
crítica  situación y  se  mandó  ciar a toda  fuerza. Más de  diez
minutos  estuvo  la  potente  máquina  de  este  buque  funcio
nando  a  toda fuerza  para  conseguir  arrancar  la  fragata; las
piezas  se  recalentaron  y el  aparato  en  general  sufrió  con
tan  extraordinario  trabajo. Las  balas  enemigas  chocan  sin
interrtpción  en  nuestro  costado  y  aparejo;  perdimos  un
bote  que  teníamos  colgado  en  los  pescantes  de popa  de
babor;  la  ¡ancha de  vapor, a la  que  se  le mandó  reconocer
los  boyarines,  al desattacar  de a bordo  un casco de granada
le  rompió  el  eje y  le hirió  dos marineros;  una  bala  de 32
que  chocó en  la torre  de  popa se  hizo pedazos y sus cascos,
disparados  en todas direcciones,  hirieron  a  uno  de  los  ma
rineros  del  timón y ocasionaron  contusiones  a  otros  varios;
•otra  que  cruzó por  el  puente  hizo mil  pedazos la  bitácora
de  bronce  que  allí había,  le  pasó por  debajo del brázo dere
cho  al  Jefe, causán tole  dos heridas  graves a  más  de  otras
seis  que  recibió con  los destrozos de la bitácora.  La primera
palabra  que  profirió fué,  «Me han  llevado el  brazo», e  ins
tándole  nuestro  Comandante  y  Celestino (1)  para  que  se
retirase  al hospital  de  sangre  se  negó a  ello,  hasta  que  la
pérdida  de sangre  le  hizo caer  en  los  brazos del  Coman-.

(1)   D. Celestino  Lahera,  teniente  de  navío  oficial  de  derrota  de

la  fragata  Numancia.
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-dante  y lo condujeron  a la enfermeria. Desde este  momento
iotnó  la dirección  del combate el mayor  General Capitán  de
navío  D. Miguel  Lbo.

Dijinos  que  la segunda  división, colocada en  su puesto,
-sostenía  un fuego bien  certero sobre  las baterías  del N.  que
no  se descuidaban  en  contestar. No bien  se  había  colocado
-en  su  puesto  la  Villa  de Madrid, recibe  en  la  batería  una
granada  de  Amstrong de  300 libras  que  le  pone  40  hom
bres  fuera de  combate, le rompe  la chimenea y  al  caer a la
máquina  parte  el tubo  principal  de  vapor. La  fragata  queda
envuelta  interiormente  en una  nube  de  vapor  caliente  qu,e
impide  ver  lo  que  hay.a  dos  pasos  de  distancia;  sólo  se
-oyen  los lamentos  de los  infelices heridos  y  los  cañonazos
que  continua  disparando  la  fragata a  pesar  de su  critica si
-tuación.  Inutilizada su máquina  e  imposibilitada de batirse a
la  yela, pues sólo tiene  los  cuchillos, pone  la señal  conve
niente,  y desde  la  Numancia  se ordena  al  Manila  la tome
-de  remolque,  pero  antes que  este  vapor llegase  estaba  allí
la  Vencedora que,  colocada a sotavento de  la fragata,  le da
‘un  remolque.  La Villa, que  con  anterioridad  había  cazado
sus  cangrejos  y  foques, al  estar  fuera de  tiro,  despide  a  la
Vencedora  y continúa  a tomar el  fondeadero  de  San Loren

:zo.  Sólo 200 granadas  pudo disparar  ese hermoso  buque.
La  Berenguela, que  sostiene con  un  éxito  admirable  el

-ataque  del N.,  pues en  corto  tiempo  ha  hecho  callar los
-cañones  de  la torre  blindada  y varios  de la  batería, recibe
-en  el  sollado  una  granada  de  Blakley de 500  libras que  le
incendia  los  maleteros y  carbonera  del  centro,  levantando
;J  cubierta  de  la  batería  en la parte  de proa  de babor.  No
por  est6 se  separa  un  instante de su  puesto  ni disminuye en

-   -lo más minimo  el vivo  fuego que  sostiene  con  las  baterías
-enemigas, causándoles  estragos  de consideración, tanto, que
-de  tierra  los  disparos  se  hacen  con  gran  lentitud  y  poco
acierto.  Teniendo  casi  conseguido la  extinción  del fuego en
el  sollado recibe  un balazo de 500-libras de Blakley, que  en
trándole  por  el  costado  de babor  por  debajo  del trallc2uil
de  la batería  salió por  estribora  la altura  de la línea  de  u
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tación,  abriéndole  una  brcha  de  13 pies  de largo  por seis
de  ancho.  En un  momento  se inundaron  los  departamentos
bajos  del buque;  en el hospital  de  sangre  que  estaba  colo
cado  en  la despensa,  el agua  llega  por  las rodillas  y  los in
felices  moribundos  suplican  a  los  médicos  los  salven de
aquel  nuevo  peligro;  acto continuo  ¡os  trasladan  a  la cáma
ra  y  camarotes de oficiales donde  algunos de ellos  murieron.
antes  de saber el  resultado del combate.  La  cámara de  cal
deras.  es, a  su vez,  invadida  por  el  agua, y no  siendo sufi-.
cientes  ni  las bombas  ni bombillos  de achique  de  que  pue
de  disponer  el buque,  ni tampoco  posible tapar con mantas
colchonetas,  cois y cuanto se  encuentra  a  mano  para  impe
dir  la entrada  del  agua  por  tar  tremendo  agujero,  se decide
el  comandante  Pezuela a  retirarse  del coiibate,  sim dejar  de
hacer  Juego,  hasta que,  próximo  a  los  buques  neutrales,  de
guerra  y  mercantes, Sus cañonss  no  podían  ofender al  ene
migo.  Cada momento se  hace más  crítica la  posición  de la
valiente  Berenguela;  el  primer  maquinista  avisa  que  sólo.
faltan  cuatro pulgadas  para que  el  agua  apague  los  hornos

-  y  la máquina  deje  d  funcionar,  a  este aviso,  como  por his
tinto,  todo  el  mundo baja a  la batería, y en  un abrir y cerrar

•   de  ojos,  las  piezas de  estribor  son  cambiadas  a  babor.  La
Berenguela  se  ha  salvado.  Un  grito  unánime  de  ¡Vivá la
Reina!  anuncia  a su Comandante,  que está  en el  puente, que
el  agua  empieza  a  dominarse.  Los  buques  extranjeros,  al
ver  tanto  heroísmo  y creyendo firmemente que  la fragata va
a  ser tragada  por  las aguas,  embarcan  sus  botes y se  prepa
ran  a prestar  los  auxilios  necesaíos’  Al  pasar  la Berenguela-
próxima  a  ellos, tumbada  toda  sobre  babor  y presentando.
a  estribor  el  enorme  boquete  que  le  ha  causado  una  sola
bala  enemiga, el Comandante  de la corbeta inglesa Slzeerwa
ter,  que  desde  el  niomento que  vió  a  la Berenguela  en a
crítica  situación  había empezado a  levar su  anda,  se  dirige
a  su  Comandante  gritándole:  «Valiente Berenguela, no  hay-
cuidado;  aquí  estoy yo.  Pezuela da las gracias  por  tan caba-.
lloroso  ofrecimiento  y continúa  con  su  buque  para  la isla.
de  San  Lorenzo, la  Vencedora se  aproxima  a  ella a  prestar—
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la  sus  auxilios  pero,  afortunadamente,,  no  hubo  nece
sidad.

La  Almansa,  que  batía  a los  monitores  Loa y  Victoria
(blindados)  y la población,  al ver  salir  la  Berenguela y, por
consiguietite,  quedar  abandonado  el  ataque  del N., se  corre
hacia  dicha  parte  y en  poco  tiempo  hace  callar  los  pocos
cañones  que  hacian  fuego en  aquellas  baterías.  Serian  ls
dos  y treinta  cuando  concluido con  esto  se  dirige  otra vez
a  su  puesto,  y antes de tomarlo  una  granada  disparada  des
de  la batería  de Santa  Rosa  le reyienta  en  el  sollado e iii—
incendia  varios  guardacartuchos  llenos, el fuego se propaga
hasta  el  antepañol  de  pólvora.  Considerando  el  segundo
Comandatite  que  con  el  incremento  que  tenía el  fuego era
muy  posible  invadiese  de  un  momento  a  otro el  pañol  de
pólvora,  avisa  por  dos veces a su  Comandante ser  indispen
sable  anegarlos  Victoriano  (1), que  recuerda  en  esos  mo
metitos  que  de .anegar  el  pañol la  escuadra  queda  después
del  combate  en una  posición muy crítica  por falta de pólvo
ra,  contesta:  Prefiero volar a que se anegtie el pañol; hoy no
es  día  de mojar. la pólvora. Hace  señal de  fuego  a  bordo y
pide  permiso  para  retirarse  del combate.  A  la. media  hora,
conseguido  sofocar el incendio,  vuelve con  nuevo  bríos  al
combate,  y colocada  por  nuestra  proa  (‘Numancia) envía  a

-     las baterías de Santa  Rosa, monitores  y población  una gra
nizada  de  balas  y  graiadas.  Los  enemigos  que  ven  en la
Almansa,  no  un  buque  sino un  volcán esparciendo  la niuer
te  por  doquier,  concentran  en  ella  todos  sus  fuegos. La
Vencedora  ha vuelto  a  su  pite-sto y continúa  ofendiendo  al
enemigo  sin  recibir  el menor  daño.

La  Blanca,,agotadas  sus  municiones, tiene que  retirarse
del  combate con  harto sentimiento  de su  Comandante  que,
herido  levemente  en  un  ‘brazo,  dirige  su  buque  desde  el
puente  con tanto  acierto como suerte.  Eran  las dos y quince.

Quedamos,  pues,  en  combate  la Almansa,  Resolución,

(1)  Don  Victoriano Sánchez Barcáizteui,  comandailte de la
Almansa.                     .,
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Vencedora  y  nosotros  (Numancia),  todos  dedicados  a  los
-  monitores,  población  y batería de  Santa Rosa. A las  cuatro

de  la tarde  puede  decirse  que  ya  estaba  terminada  la fun
ción,  pues  sólo  tres cañones  de Santa  Rosa  contestaban  a
4luestros  disparos.  Sin  embargo, el Jefe, que  desde el  hospi
tal  de  sangre  continúa  dirigiendo  el  conibate,  ordena  que
se  siga el  fuego hasta  que  él avise. Todos  los  buques hemos
agotado  las granadas  y  sólo  tiramos  bala  sólida  o  hueca,
con  cuyos  proyectiles  se  comprende  es  sumamente  difícil
desmontar  dos  o tres  cñones  que se  hallan  en  una  batería
enterrada.  Por  momentos  se hace  más  lento él  fuego de los

/   tres  únicos cañones  que quedan  al  enemigo  de  los  92 de
-que  disponían’aI principio del  c6mbate.  Considerando  que
tal  enemigo ya  no era  digno  de  nosotros, que  la  niebla  se
venía  encima y que  las tripulaciones  debían de  estar fatiga
das  con  cinco horas  de fuego  no  interrumpido,  dispuso. el
Jefe  a  las  cuatro y  cincuenta  qpe  echásemos la  gente  a  las
jarcias,  y después  de dar  tres  vivas  a  la Reina  se  diese  or
den  de  retirada. Así lo verificamos, y al estar  próximos a  la
isla  de  San  Lorenzo  dispararon  desde  la  batería  de  Santa
iosa  dos cañonazos sin bala,  como si  fuera posible  que  es
tos  dos últimos  disparos fuese el sello  que había  de ponerse
a  la victoria de los  peruanos,  después  que  nuestros  buques
habían  hecho  callar 89 de  los 92  cañones  que  contenían  las
baterías  enemigas,  con  la grandísinia  suerte  de  no  haber
perdido  una  sola  nave en  tan  arrojado  ataque.

Al  siguiente  día del taque  del  Callao  se  leyó  a las tri
pulaciones  la siguiente  proclama:

«Soldados  y marineros  de  la escuadra  del  Pacífico: Una
provocación  inicua  nos trajo a  las  aguas  del  Callao,  la ha
béis  castigado  apagando  los fuegos de la numerosa artillería
de  grueso  calibre presentada  por  el enemigo,  hasta el  punto
de  que sólo  trescañones  respondian  a  los  nuestros  cuando
la  caída de la  tarde  os obligó  a  volver al  fondeadero.

Habéis  humillado a  los que  arrogantes  •se creían  invul—
lierables  al  abrigo  de  sus  muros  de  piedra  detrás  de  sus
monstruosos  cañones; como si las piedras  de  los  muros y  el
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calibre  de la artillería engendrara  lo  que  ha  menester  todo.
el  que pelea,  corazón y disciplina.

Impulsados  por  ambas  condiciones  que  tan  sobradas
concurren  en vosotros y  movidos por  el  más puro  patriotis
mo  habéis vengado  ayer,  largos  meses  de  inmerecidos in—
sultos,  de procaces denuestos.  Y si después  del  castigo  que
vuestro  valor ha impuesto  al Gobierno  del  Perú,  apagándo
le  los  fuegos  de  sus  cañones  y  primero  que  todos  el  de
aquellos  cuyos proyectiles  creian  sepultarían  nuestros  bu -

ques  en estas aguas,  y  de  haberles  destruído  una  parte  de
su  más importante  población  marítima, osan  presentar ante.
vosotros  las naves  blindadas que  con tanta arrogancia  anun
cia  ese mismo  Gobierno  como infalibles destruçtoras  d.e las
iiuestras,  dejadles  acercarse  y  entonces  responderéis  a  sus
•cñones  monstruos,  saltando  sobre sus  bordos  y haciéndo
les  bajar  su  pabellón.

Tripulantes  todos  de  la  escuadra  del  Pacífico,  habéis
añadido  una  gloria a  las infinitas que registra  nuestra  Patria:
la  del  C-1ilao.

Os  doy gracias en nombre de la Reina y de esa Patria.Amfl
bas  os  probarán  en todos tiempos,  en todas circustanciaS su
común  agradecimiento. Ambas y el mundo  entero proclama
rár  siempre  y así  lo Llirá la historia que  los  tripulantes todos
de  esla escuadra no dejaron por un solo momento de ser mode
los  de la más extremada abnegación, del más cumplido valor.

Vuestro  Co mandan te  general.— Casto  Méndez Núñez.

BAJAS  SUFRIDAS  EN  EL  COMBATE

Muertos.    Heridos.  Contusos,     ‘Jotal.

Numancia.      3       13       16
Berenguela10       16       12       38
Villa  de  Madrid14       22        0       36
Btanca8       12       19       39
Resolución3        3        8       14
Almansa9    -   26       16       51
Vencedorao        1        0        i

TOTALES44       83       68      195
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PROYCCrILES CONSUMIDOS POR LA «NUMANCrA»

Balas  sólidas de  83 ]ibra55
Granadas  de  idem450
Cartuchos  color B 3,50 kitogramos798
Idem  color R  kiIogranos207
Cebos  fulminantes de cruz1.850
Tacos  de c1avelIj,a580
Idem  cJe anillo940

Por  los  proyectiles•  recogidos  a  bordo  de  los’ buques  y
por  la  forma  de  las  impresiones,  el  enemigo  ha  disparad&
proyectiles  de  300  libras  (26,67  centímetros)  sistema  Arns—
troiig;  granadas  cargdas  del  mismo  calibre  y  sistema;  pro
yectiles  cilíndricos  de  500  libras  sistema  Blakley;  granadas

esférica  de  150,  cargadas;  balas  sólidas  de  100;  balas  y gra
nadas  de  20  y  16  centímetros  y  proyectiles  ojivales  de  1
centímetros.

En  el  casco  de  la Numancia,  los  proyectiles  de  20  cen

tímetros  s  lo han  producido  ligeras  señales  en  la coraza,  de
prífurididad  casi  inapreciable  y  a  juzgar  por  ellas  son  las
marcadas  en  el  plano  con  los  números  1,  2,  4,  10,  19,  2l
28,  31,  33,  37,  39,  40,  42,  45,  46,  47  y.48.

Un  proyectil  sóiido  de  20  centímetros  que  chocó  en  una
de  las  planchas  de  la  torre  de  popa  y  que  se  señala  con  el
número  4,  hizo  en  ella  una  impresión  de  12  centímetros  de
diámetro  y  1,5  de  profundidad.

Los  proyectiles  sólidos  de  100  marcados  con  los  núme
ros  34,  35  y  41,  han  hecho  saltar  el  cemento  de  ld unión  de
las  planchas  y  cabezas  de  los  pernos,  haciendo  impresiones
de  menos  de  un  centímetro  de  profLindidad.

Los  huecos  de  150  y  que  llevan  los  números  29,  30,  32,
38  y  49  han  producido  impresiones  de  algún  más  diámetro,
pero  de  la  misma  profundidad  que  los  de  100 sólidos;  el  38
que  chocó  en  la  curva  de  la  serviola  y  quedó  embutido  en
ella  largó  la  espoleta  (que  debía  ser  de  madera  y  sin  rosca).
antes  del  choque,  evitando  así  la  explosión;  al  extraerla  se
le  encontró  contener  como  unas  tres  libras  de  pólvora  fina
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inglesa.  El 49 se  llevó  las  arandelas  alta  y baja de  la  porta
13  de babor  y dando  en  el  cañón  un  casco  de ella  le  hizo
Lina abolladura,  rozándola con  tal  violencia que dejó señala
a  la caña en el  batiente de  madera de popa.

Los  proyectiles Blakley y  de  Amstrong  huecos  que  lle
van  los números  44,27 y 51  del primer sistema y  18 del  se
gutido,  se  han  roto  sobre  la coraza,  produciendo  impresio
nes  de extensión  proporcionada  al  proyectil  y  de  una  pro
íundidad  que  no  pasa  de  dos  centímetros;  de  ellos  los
números  50  y 51  chocaron  en  los  pescantes  de  hierro  del
cuarto  bote, llevándose el  primero  el  pescante y  bote  y  el
segundo  partió  a tronco  el  otro pescante.

La  única  avería que  ha  sufrido la coraza ha sido causada
por  un  proyectil  sólido  de  300, sistema ALnstrong, que cho
có  a estribor  (marcado COil el  númerO 5) en  el  ángulo  infe

rior  de popa  de  una  de las planchas  de la  línea de flotación
cortándola  por su  punta,  embutiéndola en la  teca con el per
no  que  la sujetaba  hasta unos  25  centimetroS de  la  superfi
cie  exterior,  llevándose  al  mismo  tiempo  un  pequeño  seg•
metito  de  la  plancha  inferior  y  dejando  marcada  la forma
el  proyectil  que  fué  rechazado cayendo  al  agua.  El sacudi
miento  hizo  saltar  el inárco de uno  de  los  imbornales  colo
cado  con  tornillos en  la extremidad  opuesta  de  la  plancha,
así  como el  cemento de las uniones con  las planchas  conti
guas  y el de  las cabezas de  los  pernos,  los  cuales  n  tuvie
ron  movimiento. Interiormente  se  dobló  una cuaderna  y  la
plancha  del costado interior,  penetrando  a este  la punta  del
perno  eriibiitido y causando  una hendidura  de  26  centíme
tros  de longitud;  alguiios  remaches  saltaron  también.  Esta
avería  dejaba  pasar  algún  agua  al  inttrior  del buque,  pero
en  tan  corta  cantidad  que  no fué  preciso picar la  bomba.

Un  proyectil sólido  de  16  centímetros  marcado  con  el
número  22  penetró  por  el interior de  la torre  de proa y cm
butiéndpse  en  la teca no  pudo  salir  atravesando  la  plancha
exterior  de la  torre,  peroromPió  uno  de  sus  pernos  e hizo
saltar  el  cemento  de  las  cabezas  de  los demás, sin  que  la
planclia  tuviera movimiento.
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Los  proyectiles que  han chocado  en la parte no  blindada
números  2,  7, 9,  13, 14, 15, 16, 17, 20, 36, 37, 38  y 42 y er
el  aparejo los  3,  6, 8, 9,  11, 2,  23, 24, 25,  26 y 43 han  pro
ducido  lasaverías  consiguientes  al lugar  del  choque y diá
metro  el  proyectil, siendo  cíe notar  uno  esférico  de  16 cen
tímetro  que  después  de atravesar  la bata’ola  hizo  lo inism
con  todo  el sistema, de  la  chimenea,  superior  a  la  cubierta
(es  el  marcado  con el número  20).  El número 13 destrozó la
bitácora  del  puente,  rompió  la baranda  e  hirió  al  jefe. El

•  marcado  con  el  número  4 dió  de  rebote en  el  carbón  ensa
cado  que  había  sobre  cubierta,  para  blindaje  y  defensa de
los  timoneles  causando  algunos  heridos en los que se halla
ban  en  la rueda.

La  menor distancia  a  que estuvo la Numancia  de las for
tificaciones  fué de  seis cables y la mayor de  diez.

NOTA:   Para  conveniente  aclaración  de la  copia  de
Diario  y justo  tributo ala  memoria  de los  jefes de  aquella
escuadra,  mandada  por el  Almirante Méndez Núñez,  añadi
remos  que  la  orden  de Escuadra  fué  dictada  por  el  enton
ces  Capitán de  navío D.  Miguel  Lobo,  Mayor  General  de
la  misma  y que  los  coiifandanteS de  los buques  fueron:

De  la  Numancia,  buque  insignia,  el  capitán  de  navíc
D.  Juan  Antequera;  de  la  Berenguela,  capitán  de  nvío
D.  M. Pezuela;  de  la Blanca,  D.  Juan Bautista Topete;  Al
mansa,  capitán  de  navío D  Victoriano  Sánchez  Barcáizte
gni;  Villa de  Madrid,  capitán  de navío  D. Claudio  Alvar-
gonzález;  Resolución, capitán  de  navío  D. Carlos Valcárcel;
corbeta  Vencedora, capitán  de fragata  D. Francisco  Patero
y  transporte  nümero 2,  capitán de  fragata  D.  R. Volif.
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HISTORIA  OFCIAL

LAS  PRIMERAS ORDENES DEL KAISER

E N los  últinios días del pasado  junio  salió a  luz en Ber
lín  el  primer tomo de la  «Historia oficial de la guerra
marítima  (Der Krieg  zar  See,  1914-18, Batid  1 Ber—

un  Mittler)  y gracias  a  un  arreglo que  hizo el Times con  los
ditores,  pudo  dar  el  periódico londinense  un  avance dela
obra,  cuya importancia  desde  el  puunto  •de vista  militar  y
político  no  es necesario  encarecer. Nosotros traduçimos  hoy
textualmente  los largos articulos  que  l  Times  consagra  al
libro.-

«Coñtiene—dice— -ese primer tomo  los  preparativos  de
guerra  que  hizo  el  Almirantazgo  alemán, y  el  relato  cte ls
operaciones  en el mar  del  Norte  durante  el  primer  mes del
conflicto,  al que  acompaítan  multitud  de  documentos  y 35
mapas  y cartas,  en  colores casi  todos;  el  autor,  O.  Groos,
•capitán  de fragata  de  la Marina  imperial, hace  recomenda
bIes  esfuerzos para  mostrarnos  su  imparcialidad.

Se  encierran  en las primeras  páginas los  planes  del Es
;tado  Mayor del  Almirantazgo, y los  puntos de vista del Go-
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bierno  alemán; el Jefe accidental  de  ‘ese Estado  Mayor,  ca—
pitán  de navío Zenker,  tuvo una entrevista  con  Guillermo IL
el  5 de julio  de  1914, fecha  del llamado  Consejo  de  Post
dani,  al  enterarse  de  que  el Kaiser había dicho al Encargado-
de  Negocios austro-húngaros  que  en  el caso de un conflicto
con  Servia,

izo  creía que  Rusia  inte, viniera a favór  de  los servios....
ni  Francia se  ar.’iesgase a una guerra, porque su Ejército ca
recia  de artillería gruesa, pero que  aun  no pareciéndole pro—
bable  7a guerra  contra  Rusia  y  Francia,  su  posibilidad era
cosa  que los Centri3s militares debían tener siempre presente...
El  Kaiser contestó que no a la  pregunta  que se le hizo sobre
si  debía llarnarse al Jefe  en propiedad del Estado Mayor del
Almirantazgo  (Von Tirpitz), que a la sazón disfrutaba ¡icen-
cia.  No  se hizo  la menor alusión a la  Gran Bretaña.’.

Al  día  siguiente,  momentos  antes de salir  para Noruega
vió  el  Kaiser al Almirante Von  Capelle, y después  de la en
trevista  se  previno a  los Comandanfes  alemanes de  las esta
ciones  remotas  (Souchon  en  el Mediterráneo y Von Spee en
el  Extremo Oriente)  que  «se presentaban  en la situación po
líticas  ciertas  dificultades». e  indicó  a Von  Spee que  per
naneciera  en  uno  de  los  puertos  de  las  Carolinas, con  un

cable  alemán  siempre  a  mano  hasta  que  se  aclarase  la si
tuación.

El  Ministro de  la  Guerra  informó en  7 de julio al  Alini—
rantazgo  que  él veía las cosas con  toda  calma y rio esperaba
alteraciones  importantes  en  tres  semanas.  El  Almirantazgo
hubiese  preferido suspender  la  visita de la  Escuadra alema
na  de Alta Mar a  las costas  noruegas,  pareciéndole  muy se
rio  el ensayo  de movilización que la Armada británica hacía
en  Julio,  pero  no  se  abandonó  tal visita  con  la idea de no
producir  alarma.

Primeras  precauciones.—El 20 de julio comenzó  el Kai—
ser  a manifestar cierta  ansiedad  y  se  previno  «muy  confi
dencialmente»  a  las grandes  Compañías  de Navegación ale
manas,  tomasen  precauciones  contra  lo que  pudiese ocurrir
después  de que  Austri,a entregase a  Senda  su  nota 23 de ju—
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Ho;  con  igual fecha  se  ordenó  a  la  Escuadra  de  Alta Mar
mantenerse  concentrada por  si era  preciso que  regresara de
Noruega  precipitadamente.  Esta orden’ sorprendió  al  Almi
rantazgo  que  ignoraba  el  contenido de la nota  de Austria, s
bien  se afirma que  con  fecha 21  se  comunicó  su  texto  al
Gobierno  alemán,  a quien  le urgía que el Kaiser volviera de
Noruega  para  donde  había salido el ó de julio.  Creía el Go
bierno  que  en  çaso  de  guerra  Ja  Oran  Bretaña  «esperaria
hasta  que  los  acontecimientos  le  señalaran  la  actitud  que
debía  adoptar»,  pero  aspiraba  a recobrar las ventajas  que de
su  ensayo de  movilización había  obtenido.

El  22  de julio previno  el  Almiraptazgo alemán a su  Go
bierno  ‘de la  posibilidad  inmediata  de que  Inglaterra  decla
rase  la guerra  y ataçase a  la  Escuadra  alemana, y de  la ur—
gencia  de  que  la’ flota regresara,  seis días  antés  cuando  me
nos,  de que  la  tal  declaración  se  hiciera.  El  5  de  julio  el
Kaiser,  mostrando  gran  inquietud,  había  dado  personal
mente  laorden  de  regreso para  que fuese  al Báltico, convi
niendo  con  el  Almirante Von  Ingenohi,  que  entonces  la
mandaba,  que

«Allí,  en caso  de  guerra,  debía,  ante  lodo,  aplastar a
Rusia.  Cuando  yo seriamente le sugerí  (al Kaiser)  la impre
sión  de  la  inminente probabilidad  (la. certeza,  Ial  vez),  de
que  la  Gran Bretaña entrase en la guerra, y  de que ese peli
gro,  el mayor de  todos, era  el que COfl  preferencia  debíamos
considerar,  el  Kaiser ate  respondió decididamente que  no
había  pór qué considerar semejante  contingencia.»

Los  informes de  los agentes  alemanes  en  Inglaterra  no
acusaban  actividad navaj extraordinaria, señalando  sólo que
la  Flota británica  había  licenciado a sus reservistas y conce
dido  permisos  a  las dotaciones.

El  2Ó de  julio regresó  la  Escuadra  alemana  y al  mismo
tiempo  se recibieroti  de Londres  noticias de no haberse con
cedido  licencias  en  la  Flota ,británica y  de  que  la primera
Escuadra  inglesa había  rellenado  de  carbón  y salía aquella
tarde  para  el mar  del  Norte  (esa noticia  era inexa,çta porque
la  orden  de  «mantenerse  listos»  no  se  dió  hasta  la  media
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noche del 26-27 julio);  el 28 se supo qie  en  lo  sucesivo no
se  publicarían ya noticias de los movimientos navalesingle
ses. No obstante los informes terminaban diciendo:

«Inglaterra,  de acuerdo con la insinuación que su Rey hizo
al  Piíncipe Enrique de Prizsia, permanecerá neutral en el caso
de  una guerra  europea. Como ello, está  en  armonía  con su
situación  política y geográfica, podemos contar  con esa neu
traliddd  po  ahora. En la marcha ulterior de los sucesos, so
bre  todo si los Ejércitos alemanes vencen  en tierra, podemos
admiti,  que entre en la lucha la  Gran Bretaña.»
-   Y  por  eso  el Almirantazgo alemán decidió entendérselas
con  Rusia por  mar  evitando  cuanto  pudiese  molestar a  In
glaterra  induciéndola  a  colocarse en frente de Alemania.

Comienzo  de la guetra.—Un  hecho  muy curioso  (cono
cido  ya  por estar  mencionado  en  los  «Documentos  diplo
máticos  alemanes» que  el año, anterior  vieron la luz pública)
es’ que  cuando  a  fines de  julio  salió  de Portland  la Grand
Fleet  y navegó  sin  luces para evitar  los peligros  de un  ata
que  de  torpedos,  el  Embajador  alemán  supiera  por  Sir
Eduard  Grey  su derrota  y su  destino.  Aquel  mismo día,  30
de  julio, e! Kaiser dió  a su Marina  la  orden  de  precaverse
contra  un gran  riesgo; los buques  mercantes  alenianesiue
ron  prevenidos  también.  El 31 de julio  ordenó  el  Almiran
tazgo  «apresurar  lo  más posible  la  concentración  de todos
los  buques  de combate en el  mar  del  Norte  contra Inglate
rra»,  pero  al día siguiente  se  expidió  el aviso  de  «evitar  a
toda  costa cualquier  movimiento sospechoso que  pueda  Ile
vamos  a una  impensada  ruptura de  hostilidades con la Gran
Bretaña.

El  2 de  agosto  comenzó la guerra  con  Rusia, y
«Ea  las  proximidades  del  mediodía  se  interrumpieron

bruscamente por el  lado inglés todas la  comunicaciones ca
bleras  con inglaterra, incluso las líneas belgas y  holandesas,
y  ello  vino cón  un  aviso que  hacía  temer  la  posibilidad  de
un  ataque  al Bight  de Heligoland aquella  noche.»

La  sorpresa  que  produjo  e]  hecho  de  que  I  Almirantaz
go  alemán no  llevara a efecto  sus planes  de uii  gran  ataque
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al  comercio  inglés  por cruceros  auxiliares germanos,  la ex
plica  el  capitán de fragat  Groos diciendo  que  el  Gobierno
alemán  temió que  la orden  de  salida  dada  a  esos  cruceros
pudiera  traducirse  en  una  guerra  inmediata  con  la  Gran
Bretaña.

«Repetidas  y  apremiantes instancias  hizo la  Flota  para
que  salieran a la  mar  los  cruceros auxiliares  y  ataarafl  al
comelcio  británico  en aguas  extra-europeas, pero el Estado
Mayor  las desoyó siempre por  esa  razónHasta  las  7-30
p.  m.  dei  4  de  agosto,  después  de  comenzar  el  estado  de
guerra  con  la Gran Bretana, no pudieron emprenderse ope
raciones  ofensivas  por la Escuadro  de Alta  Mar.

Se  esperaba un inmediato y fuerte ataque inglés, al que los
alemanes  sólo  pensaban  oponer  cruceros  pequeños,  guar
dando  los  buques  de combate u  lugar seguro; el 3 de agos
to  aparecieron  aeroplanos  franceses que  sembraron  el páni
co,  y las  baterías  de Wilhelnishavefl  abrieroll  rudo  fuego
anti-aéreo.  El  servicio  de  exploración  alemana  era  malo,
pues  sólo  disponía de seis aviones en Heligoland, y,unZep
pelin,  el L. 3,  que  al  principio  demostró. escaso  valor.  La
primera  pérdidá  inglesa de la  guerra  fué el vapor  San  Wil
frido,  echado  a  pique  por las minas  alemañas  de Cuxhaven
el  3  de agosto,  veinticuatro  horas  antes de que la guerra co
menzara.

Definía  la estrategia  alemana  una  orden  dél  Kaiser  que
-  decia  así:                         -

1.0  El objeto de las operaciones es debilitar  la Flota  in
glesa  atacando a  los buques que vigilen o bloqueen el Bight
de  Heligoland», usando sin  piedad  de las minas, y  llevando,
a  ser posible, la ofensiva submarina  a  las costas  británicas

2.°  Después  de que  ¿on esa  táctica  hayamos  igualado
las  fuerzas,  y  cuando,  reunidos  lodos  nueátros  buques, se
hallen  dispuestos para  la acción, q nuestia  Escuadra compe
te  procurarse  un encuentro  en condiciones ventajosas; si  la
oportunidad  de tal  encuentro se presenta  pronto debe  apro
vecharse.

3•0  La  guerra contra  el conlercio ha  de  sujetarse a las
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leyes  del cQrso: el Jefe  de la  Escuadra de Alta  ‘far  decidirá
hastd  qué límite ha  de llevarse en  nuestras aguas,  y  los bu
ques  destinados  a  operar  en  aguas  extranjeras  sáldrán  lo
antes  posible para  su destino.

El  autor  afirma ser  creencia general  en Alemania que  la
guerra  no  duraría  sino  breves  meses,  que  los  subiriarinos
destruirían  a  los  buques  de  superficie y  que  Inglaterra  no
establecería  un estrecho  bloqueo por no exponersus  buques
a  los torpedos  y minas alemanes; no  fué  pequeña  la contra
riedad  que  al  Almirantazgo germano  produjo  el  plan  de la
Marina  inglesa de ocultarse  en Scapa.

Piimeras  operaciones.—Se hace  pleno  relato  de  la  pri
mera  «ofensiva» que  acometió  el  vapor  armado  en  guerra
Künigin  Luise  sembrando de  minas las aguas  abiertas  de la
desembocadura  del Támesis, operación  que  produjo su pér
dida  y la del crucero  explorador  inglés  Amphion  que  reco
gió  a  18 náufragos,  ya que  «ninguno  de aquellos caballero
sos  marinos alemanes  quiso  descubrir  el lugar ocupado  por
el  campo de minas.  -

Se  acusa a  los  ingleses  de  haber  hecho  fuego  sobre  el
Künigin  Luise  cuando  el  buqué  estaba  desmantelado,  pero
no  muchas  lineas después  se afirma que el buque  se hundió
con  su bandera  izada.  Los  primeros  ataques  submarinos  a
la  Escuadra inglesa no  produje-oii  otros  resultados  que  la
pérdida  del  U. 15, a  quien  echó  a  pique  el Binuinglzam, y
la  del  U. 13—número  aciago—que  desapareció  en  la mar.

La  extraordinarit  inactividad  de  la  Marina  alemana en
las  primeras semanas de. la guerra,  no emprendiendo  opera
ción  alguna  contra  los transportes  a Francia del Ejército ex
pedicionario  inglés, fué siempre un  enigma; ya hemos  dicho
que  poco antes de  la  guerra  el  Estado  Mayor  sostenía que
ese  transporte  podía  impedirse  fácilmente  «por ataques de
submarinos,  y  sembrando  de minas  las derrotas y  zonas  de
recalada  de los puertos  de embarque  y  desembarque. En  las
mejores  condiciones el empleo del grueso de nuestras fuerzas
sólo  conseguiría dificultar  tales transportes.

El  7 de agosto  se recibieron, de Holanda notic  as de  ha-
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ber  comenzado  los envíos de fuerzas expedicionariS,  y el  8
d.aba  el Kaiser la  siguiente  orden:

«El  transporte de las fuerzas  expedicionarias inglesas se
está  realizando,  probablemente,  por  Zeebrugge,  Ostende,
Dunquerque  y  Calais: Su  Majestad  ordena atacarlo con tor
peder os, minas  y,  especialmente, con submarinos.  La forma
de  llevar a  término el ataque se atemperará  a las  probabili
dades  de éxito,  a las condiciones de tiempo  y  a otras  condi
Lionés  características. »

Era  una  orden  tibia que  descartaba el  uso  de las princi
pales  fuerzas  alemanas;  de.  ello  se  da  notabilísima  expli
cación:

cEl  mando  militar no  hizo peticiones  de esa  índole a la
Marina;  al palecer, y  de  ser  cieito  lo  que  se  cuenta,, no se
concedía  gran  valor a  las eficientes, pero cortas en  número,
fuerzas  expedicionarias, y por ello, el propio Jefe  del Estado
Mayor  General’(Mollke)  respondió al de  la Sección  de opé
raciones  deí Almirantazgo,  Capitán de fragata  Heydel, cuan
do  éste le preguntaba  si concedía gran  importancia  el Ejér
cito  a  la  destrucción de  los  transportes, que  la  Marina  no
debía  alterar sus  planes  por  semejante  cosa. El  Ejército  de
Occidente  experimentaría un gran placer ajustando las caen-
las  a  los  100.000 ingleses,  punto  de. vista  que  compartían
muchos  como resultado del  sesgo favorable  que al  principio
tomó  la  ofensiva en el Oeste.»

La  cautela  submarina. —  Las  operaciones  submarinas
contra  los transportes  se consideraban  muy difíciles porque
xigfan  balizas dados  los  numerosos  bajos y las fuertes co—
rriertes  del canal;  un  pequeño  esfuerzo hicieron  sin  embar
go  cuatro submarinos  que  el’S de  agosto  salieron  de Heli
goland  para  intentar la empresa; el tiempo  era malo y tuvie
ron  averías.  Dijeron esos submarinos  que  no  había  fuerzas
inglesas  de  importancia  cubriendo  la  entrada  oriental  del
Canal,  y deducían  de  ello o. que  no había  tal  transporte  de
Ejército  expedicionario,  o que  las fuerzas  que  lo  protegían
estaban  mucho  más al  Oeste  de lo  que  se  había  supuesto.
Esta  última deducción  era exacta.
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Nada  pudo  averiguarse de  ids  disposiciones inglesas.
No  ya con  buques de  superficie, sino  con  submarinos, coiF
pesqueros  neutrales  armados y  con un  soberbio sistema  de
espionaje  en las  vecinas Holanda y  Dinamarca  acechaba eT
enemigo  nuestros movimientos. La  ocultación, el estrangula
miento  de las noticias se los facilitaba  a Inglaterra su posi—
ción  insular y  el temor de represalias que  inspir ó a los  neu -

tra les que púdieran  enviarnos noticias de sus  territorios, nos
impidió  tener  información  seguía  de la  distribución de  las
fuerzas  inglesas,  y  más  tarde se  comprobó  que  casi  todas:
nuestras  deducciones previas fueron  etróneas. »

Alemania  experimentaba  a sensación  de  luchar con  ur
enemigo  invisible  de  enorme  poder;  los  alemanes  estabar
muy  perplejos  por  la aparente  desaparición  de  la  Escuadra
inglesa,  y  Bethmann  Hollweg, el  Canciller del  Imperio, ex.
presaba  esta  singularísima  opinión  el 8 de  agosto.

Bien  considerado  el  asunto,  se  me  antoja  muy  probable-
que  Inglaterra  huye  de tomar  decisiones  que’conduzcan  a pro-

ion gar  la guerra.  sería  de  desear que  nosotros  obráramos  det
mismo  modo, y  proporcionáramos  a la  Gran  Bretaña  la opor
tunidad  de  hacer la paz».

Creía  que  esa  era  la  única  explicación  de  la  fuga  del
Goeben,  calificada por  él  mismo  de  gigantesco  error  deL
Almirantazgo  británico».

II

LOS «RAlOS» DEL MAR DEL NORTE

Los  submarinos en acción.—La  Marina  alemana  estaba
grandemente  perpleja por  el misterio  en  que  se  envolvia la
Flota  británica,  y por  la ausencia  de  aquella  violenta  ofen
siva  que  aguardaba.  Debíase tal  perplejidad,  según  el capi
tán  de  fragata Groos,  a  que  una  Armada  puede  usarse de
dos  modos,  o para aniquilar  si es posible  las fuerzas princi
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pales del enemigo  o para  ulteriores operaciones  en  tierra si
ellas  prometen  decisivos  éxitos.

La  historia  de  la Marina  inglesa  en  esta guerra  suminis

Ira  desde  su  ‘principio  una  serie  de ejemplos de, esa clase de ac
ción  naval.  Apoyar  al  Ejército  en  sus  perac  iones  se  conside-’
ró  desde los comienzos  especialmente’ urgente,  tanto  como pro
teger  al  comercio y  aniquilar  al enemigo.  Por  tal  razón  renun
ció  a  una  ofensiva  en  gran  escala  contra  nuestra  flota eu
medio  de  a  swpresa  general;  y  púdo  hacerlo  mientras  la  Es

cuadra  alemana  no  estorbó  sus  planes.  Para  el Alto  Manda
marítimo  alemán  la  destrucción  de  la Escuadra  inglesa  e  e
más  importante,  casi  el  único  objetivo,  y por  ello  reservó  su
Escuad’ra.»

De  aquí  se  desprendió  un  curioso  resultado;  los ingleses
n  atacaban  porque  necesitaban  cubrir  los  movimielitOS de
sus  transportes,  y  los alemanes  no  atacaban  tampoco  espe
rando  que  la superioridadbritáflica  disminuyera por desgas
te  estratégico.  La estrategia  era  im  ambas  partes defensiva.
€1  jefe  del  Estado Mayor alemán opinó  el  19 de  agosto que:

Cabía  en  lo posible  que  la opinión  pública  inglesa  ob liga
ra,  andando  el tiempo,  a  su  Escuadra  a  tomar  la  fensiva;
pero  mientras  ello no ocurra,  la única  táctica posi ble es debil’i
tar  al enemigo  con pequeñas  operaciones  a que  se  le provoque

-  descargándole  cuando  se pueda  un  golpe  enérgico.  Pero  con
respecto  a ese piincipio  debe observares  que aún  teníamos  nos-
otro  9  mayor  razón  para  evitar  que  se  debilitasen  nuestras

fuerzas,  supuesto  que  la batalla  decisiva  había  de  librarla  la.
flota  con todo su poder  incólume.»

Los  submarinos  que  a  mediados  de  agosto  se  despacha
ron  a las costas inglesas  volvieron con  extrañas  noticias; no
habían  visto  nada  que  pudiesen  atacar.

«  o  había  obstáculos  para  entrar  en  el  Humber  y  en
•  Wash;  por  lo menos  así  debía  creerse  dado  el  movimiento  de

los  buques  mercantes  que  entraban  y  salían.  Desde  Crorner
hasta  Whilby  las  farolas  se encendían  aún;  los  barcos-faros
habían  desaparecido.  (Eso  no  era  verdad,). 1o  se  observaba.
movimiento  aéreo alguno.»
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La  estrategia naval inglesa.—La  invisible  Escuadra  in
glesa  continuaba  invisible  aunque  de  vez  cii  cuando  se la
señalaba en el Norte  del  mar del  Norte,  y aunque  se decía
que  grandes  nasas de destrcyers» patrullaban las costas
orientales  de Inglaterra.  En su  incertidumbre  decidió  ensa
yar  el Gobierno  germano  si una  operación  ofensiva  contra
esas  costas provocaría  a  los  ingleses.  La  campaña  de des
gaste  a distancia  había  sido un completo fracaso. Como pre
ludio  de  la nueva  operación se dió  a  la Flota tina orden  ge
neral  redactada  en  tono  altisonante,  terminándola  con  las
palabras  «a ellos, con  Dios que  nos dará  la-victoria!»

Esa  ofensiva tomó  la  forma  de  un  pronto  raid  de  dos
pequeños  cruderos que çlebían atacar a  las  flotillas  de  des
troyers  ingleses del Sur  del mar  del  Norte;  apoyaban  a  los
cruceros  dos submarinos  ‘tres cruceros  de  batalla alemanes
Jbfan  estar  listos para hacerse  a la  mar  con  todas sus  cal
deras-encendidas  y  un  tercer  crucero  explorador,  el  Kol
berg,  mantenerse  a  la espera  en Terschelling.

Los  cruceros  exploradores  alemanes,  StrassburgyStrai,
sund,  navegaron  hasta  puntos  situados a  30 y 35  millas  de
Yarmouth,  y avistaron y combatieron a distancia con dos ex
ploradores  y varios  destroyers  ingleses;  volvieron el  19 de
agosto  sin  llevar a  cabo  cosa  mayor.  Se  nos dice,  no  obs—
tante,  que

Los  resultados  de  la  telegrafía  sin  hilos  fueron  particu
larmente  satisfactorios,  porque  demostraron  la -  superioridad
del  sistema  alemán  en su  resonancia  y  en  e  hecho de  que  ni
¿os  numerosos  destroyers  (británicos),  ni  los  dos  cruceros que
los  acompañaban  pudieran  con  los  cambios  de  longitud  de
onda  de que  disponian  estropear  os  despachos  que  el  Stral
.sund  enviaba  al  Strassburg»  y  al  Kolberg»Nuestras
notas  altas  y  claramente  definidas  se oyeron  sin  interrupción
a  travós  de  la interferencia  brijánica.

El  agudo  gemido  de  la  telegrafía  sin  hilos de  muchai
estaciones  inglesas  que  enviaban  radiogramas  sin  cifrar  fué

-‘  oído  por  los alemanes, y  por último,
de  una  estación,  repetidora  o  transmisora,  más  potente,
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vinierón  señales  tan  intensas,  que  fueron  tomadas  sin  difi
ultd  por  nuestros  buques  de  Wilhelrnshavefl.  Por  ejemplo,
a  telegrafía  sin  hilos  del  cPreussen»,  tomó:

«Comandante  primera  flotilla da cuenta crucero primera
clase  seguimiento  flotilla; ¿puede escuadra  apoyarle?>

Algo  censura el autor que no cifráramos nuestros  despa
chos,  cosa poco común  en parecidas circunstancias; con ello
ganábamos,  no obstanfe  diez  o  quince  minutos.  Y  en este
caso  particular,  el autor ign6ra  naturalmente  que  esos men
sajes  trajeron  al Comodoro  Tyrwhitt,  quien  con  sus  cruce
ros  rápidos navegaba  a todo  vapor  fuera  de  la vista  de los
alemanes  con  ánimo  de cortarles  la  retirada;  eran,  sin em
bargo,  demasiado  veloces para  conseguirlo.  Observa  el ca
pitán  de fragata  Groos  que  los  ingleses  esquivaron  el en
cuentro  y  llega a  decir

«en  la mar  y  en  todo el curso  de la  guerra  prefirieron  aho
-rrarse  pérdidas  a  usar  implacablemente  de su  tuea,

pero  lo que  en realidad sucedió  fiié  que  los  explorado
res  ingleses  confundieron  al  Strassburg  buque  de  cuatro
chimeneas,  con  el  crucero  protegido,  de  cuatro  chimeneas
también,  Yorck, lo cual les obligó a  mantenerse  a  distancia
ya  que  no  podían  pensar  en cortar la retirada  a buques  más
poderosos.

Raids  alemanes.—Un segundo  y  más importante  raid se
verificó  el 21  de agosto,  en  los momentos  en  que  la  cuarta
división  inglesa se dirigía  a Francia.

Tres  cruceros  exploradores  y  22  destroyerS  practicaron
un  reconocimiento  en el Bight de Heligoland, y después dos
exploradores  y  11  destroyers  se  encaminaron  a  Dogger
Bank,  mientras  varios  buques (otros crucerosy  submarinos
entre  ellos) se  mantenían  listos para  apoyarlos, y tres  cruce
ros  de batalla recibían la  orden  de  estar  encendidos  y  dis
puestos  por si  se  necesitaba su  ayuda.  El  Almirante  Inge
nohl  pensó primero  en salir a  la  mar con la Escuadra alema
na  de combate, pero después abandonó  esa  idea. El principal
incidente  del raid fué que  el  explorador  alemán  «Rstpck»
atacado  por  un  submarino  inglés,  que  lo  confundió  con  el
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Roon, escapó de  milagro.  Los alemanes se  debatieron  en el
vacío;  la  Flota inglesa io  apareçió  por  ninguna  paite,  y no
hubo  otro  resultado  que  la captura y  hundimiento  de nueve
pequeños  pesqueros  británicos.

Lo  más incomprensible  para los alemanes  era que,
.Se  visitaron  y  reconocieron  multitud  de  buques  noruego

y  suecos, algunos  cte los  cuales  llevaban  mucho  tiempo  en  la
mar,  y  sus  clotaciónes  mani/estaron  unánimes  que  no habían
visto  buques  de  guerra  ingleses.  Un  pescador  noruego  de  ba..
calao  declaró  que  llevaba  catorce días  . u  aquellos  paiajes  sin
haber  visto  un  solo buque  de guerra  inglés.

Pero  la  continua actividad  de los submarinos britanos en
el  Bight  de Heigoland  demostraba a  Alemania  que  oculto
en  alguna  parte  se  hallaba el  enemigo  que  con  tal  persis
tencia  rehusaba  hacer  lo  que  el  Estadó  Mayor  alemán  es-

-   Ieraba.
Una  operación  infructuosa.—Una  tercera  operación  si-

guió  a  esos  paseos  inocentes.  Se  había  decidido  que  dos
minadores,  apoyados  cada uno por  un  explorador  y cinco ó
seis  destroyers,  fondearan  minas  frente  al  Tyne y el  Hum—
beren  la noche  del 25 al  26  de  agosto.  Cauteldsamente  se.
deslizaron  los  alemanes hacia el Tyne  sin  ver  más que  pes
queros  neutrales, y  más  ljos  tin  bote-patrulla  que  oo  les.
vió;  los ingleses estaban  tránquilos.

las  luces cte tierra  no  se  veían  más  que  muy-  débilmente;;
las  de  la  costa,  o se  habían  apagado  o  las hacía  invi,sibles  la.
niebla  reinanteDesde  la 1-30  a.  ni. hasta  la 1-52,  se  fon
dearon  200  minas,  y  la faena  se  hizo  como se  había  proyecta
do;  el centro  del campo  de  minas  distaba  sólo cinco  millas  de-
la  boca del  Iyne.

El  canipo de minas se fondeó no  obstante en aguas abier
tas,  supuesto  que  las territoriales  no  se  extienden  sino tres
millas;  la escuadra se  retiró entonces a todo  correr.

•    En el  Humber  se  dió  cima a  la  empresa  de  un  modo
análogo,  pero  a  mayor  distancia,  en  aguas  aún  más  libres.
por  lo tanto,  y en  la ruta  del coiiiercio neutral  e  iflter!lacio
nal.  Echaron  a pique  un  pesquero  inglés,  vieron  las luces.
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de  muchos vapores1 pero  110 encontraron  buques  de  guerra
ingleses  y  la escuadrilla regresó también  felizmente.

A  la  flota  entera  causaba  la mayor  satisfacción  que  nues
iras  fuerzas  regresaran  incólumes  de  esas  empresas  teiiera
rias.  Aunque  el &nenigo  hubiera  renunciado  a  mi vzuciosa vi
gilancia  sobre  la costa  alemana  del  Mar  del  Norte,  suponía
inos  que  protegería  su  propia  costa oriental  y  patrullaría  iris
iutas  conzercalCs  que  frente  a  ella  pasaban.  Su  obstinación

en  no  hacerlo  indicaba  una  de  dos  cosas: o  el  Alnziraitazg0
inglés  teiia  tan  bajo concepto de  su  antagonista  que  lo  creía
incapaz  de  empresas  semejantes,  o no  deseaba que  sus  fuerzas
corrieran  los riesgos  del  ataque.  Faltaba  ver  cuándo  cambia
ría  de  táctica  el  Almirantazgo  a consecuencia  de  las pérdidas
que  habrían  de ocasionarle  las  minas  alemanas.

Lo  cierto es  que  ésos  campos de  minas  no  ocasionaron
a  la Flota inglesa más  pérdidas  que  dos  buques  pequeños
hundidos  en  las faenas de  rastreo.  Un  pescador  neutral  fué
también otra víctima. Indudablemente,  como dice Sir Julián
Corbett  en la  Historia oficial  inglesa,  los  carhpos  de  minas
nos  fueron útiles porque  protegieron  nuestra  costa  y  deja
ron  en libertad  a  los botes patrullas  que  habíamos  concen
trado  en esos puntos  esperando importantes  raids  sucesivos.

Acción  de  los sub,narinoS.—Et  capitán  de fragata  Groos
después  de describir las tres mencionadas operaciones, vuel
ve  a tratar  la cuestión  de la estrategia  alemana. La  decisión
de  no  arriesgar en  el mar los  buques de combate y no  traer
los  al  Bight de  Heligoland,  se basaba—dice——en deduccio
iies  de las  maniobras.  El  Almirante  Ingenohl  había  hecho
constar  que

4as  últimas  maniobras  (antes  de  la  guerra)habían
proporcionado  la  primera  oportunidad  de  emplear  nuestros
submarinos  como  flota  hostil  a  Alemania.  La  experiencia  de
esas  maniobras  fué  casi  una  revelación  para  todos  los  Co
mandántes.

Ellas  demostraron  que  las  aguas  interiores  del  Bigh  de
Heligoland  eran  terreno  ideal  para  aprovechado por  los  sub
marinos  hostiie,  gracias  a ser  muy  hondables,  d  las  buenas
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condiciones  del  fondo y  a  la  facilidad  de  situarse  por  la  isla.

de  Relicjoland.  Los  submarinos  hostiles,  haciendo  blancos  en
casi  tódos tos buques  el  primer  día  de  maniobras,  lo  acredi
taron.

Tales  deducciones  no tuvieron confirmaeión en fa guerra.
En  los comienzos  de  la guerra  fuó general  conceder mayor

importancia  de  la  justa  al  riesgo  que  para  los buques  supo
nían  los submarinos:  ello ocurrió  con amigos  y  enemigos,  di—
réctores  y  combatientesAl  principio  producía  tal  nerviosi
dad  un  ataque  de  submarinos,  que  bastaba la presencia  de una
solo  para  que  se  guardaran  y  rótiraran  de la  mar,  no  ya  los
buques  de combate,  sino  hasta  los cruceros exploradores.

En  aquella  fecha no  disponía la flota  alemana  de  cargas
de  profundidad,  minas efectivas contra los submarinos, ni de
redes  eficaces; por eso era constante  la alarma.

Se  da un  interesante  informe,  desde  e!  plinto  de  vista
alemán  de las operaciones  de  los submarinos  ingleses eti el
Bíght  de  Ueligoland. Esos centinelas misteriosos  hicieron su
aparición  el primer  día  de guerra,  el  5 de agosto  en que  se
señaló  un  submarino  británico  100  millas  al W. N. W. de
Heligoland;  al día siguiente  se  señaló otro  solo a  50 millas;
cundió  la alarma  en las desembocaduras  de  los ríos germa—
¡los;  un  crucero  expJoradr,  el  Siralsuad,  dió  parte  de que
en  la entrada  del  Elba, y en medio  de la oscuridad  de la no-
che  había  visto claramente las blancas  estelas de  dos  torpe
dos,  y  la  noticia  produjo gran  perturbación  en  los  buques
alemanes  de iatrulla.

»Se  sabía  con certeza  que  había  muchos submarinos  al  W.

y  IVW.  de Helioland  y  desembocadura  del Eras.  La  aeronave
«L.  3» avisló  el 9 de agosto un  submarino  a 30 millas  WNJV.
de  IIeliqoland;  y  el 17 de  agosto el destroyer  «5.  165» persiguió

-  sin  resultado  a un  submarino  enemigo  frente  al Ems.  El  20 de
agosto  los destroyers  alemanes vieron submarinos  ingleses  al W.
deBeligoland;el  23se  vió otro submarino  frente  al canal  orien
tal  del  Ems,  en.  zona  vigilada  por  la  segunda  flotilla  de  des
troyers  entera.  El  21  de agoéto se  comprobó  de  incontestable

manera  la presencia  de  un  submarino  a 20  millas  WNW.  del
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l)arco  faro  de  Borkum,  puesto  que  atacó  al  Rostock»; y  le
mismo  puede  decirse  de  otro qui  el  24  atacó  al  destroyer
«  a. iii»  al  NNW.  de  lieligoland.»

Aunque  ninguno  de esos ataques  ingleses  tuvo  éxito, y
el  primer buque  alemán  echado  a  pique  por  submarin&S—
el  viejo crucero  Hela—no  lo fué hasta  el  13 de  septiembre
la  continua  e implacable vigilancia  prQdujo marcado  efecto.
Pero  como el capitán de  fragata Groos  dice:

La  experiencia,  tundada  en  el curso  ulterior  de  la  guerra,
demuestra,  sin  g&uero de  duda,  que  el peligro  sub,nirin-o  fu
muy  exagerado  por  la flota en  los primeros  tiempos.

El  submarino  de aquella época no era en su empleo con
tra  los buques  militares el  arma que  decían ser, y su fracaso
fué  el secreto del hundimiento  de  la  campaña  alemana  de
desgaste.  El mando  germano  meditaba nuevas y más  serias
ofensivas  que excitaran  a los  ingleses a la acción, cuando  re
cibió  una señalada  sorpresa.

/

III

LA  BATALLA DEL BIGHT DE HEL1GOLAND

No  satisfacía al Estado  Mayor  alemán  que  el  ifiglés se
limitara  a  un estricta  defensiva en  lo  referente  a buques  de
combate,  ya  que  esperaba  continua  ofensiva  de  submari
nos.Muy  desagradable  ftié la sorpresa  que  le trajo  el 28  de
agosto,  fecha  de la batalla de Heligoland, suceso de que por
primera  vez da amplia  cuenf a,  desde  el  punto  devista  ale
mán,  naturalmente.

Al  seguir  su  relato  debe  recordarse que las fuerzas ingle
sas  que  empeñaron  la acción  ignoraban  que  la  división  de
cruceróS (le éombate  de la Grand  Fleet y seis  cruceros  de la
primera  Escuada  de  exploradores  del  Comódoro  Goode
nough  debían  apoyarlas,  y que tardaron algún  tiempo  en re--
conocerlos  como  amigos.
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Aquella  mañana habían  tomado  los  germanos  sus habi
tuales  disposicioiies  para la guarda  del Bight de  Heligoland;
nueve  destroyers  de su  primera flotilla describían  un  serni -

círculo  a  25 millas de Heligoland,  y  dentro  de  esa  cortina
se  hallaban  lós exploradores  Hela,  Stettin  y  Fran en/ob, to
dos  ellos cerca de  la isla; el crucero  explorador  Mainz  esta
ba  estacionado  en el Ems, y el grueso de los barcos de com
&ate e,n el Elba o dentro  de  la  barra de Wílhelmshaven,  de
modo  que  no  podían  hacerse  a la riar  sino con gran  retraso.

La  primera señal de alarma se dió alrededor de las 6 a. ni.

cuando  e.l destroyer  alemán  G. 14  avistó  dos  periscopios
16  millas al  NW. de  Heligoland, oyó  el  golpe  agudo  de la
descarga  de  los torpedos,  y vió  la estela espumosa  de  dos,
procedentes  de  un  suliniarino  inglés  que  pasaban  bajo  su
casco.  La quinta  flotilla alemana  de  destroyers  se  hizo a  la
mar  con  alguna  demora,  a  la caza  del  submarino,  cuando  a
as  8-6  a.  ni. el  destroyer  G.  194 de  la  primera  flotilla dió
cuenta  de  que  estaba  en lucha  con  «un gran crucero enenii-  -

go».  Mensajes análogos  de otros  destroyers  notificaron que
20  dstroyers  ingleses  con  cruceros  exploradores  habían.
Toto  la línea  alemana.

Un  ataque  audaz.—Se  dieron  a  toda  prisa  órdenes  a
cuantos  buques germanos  podían  oponerse  al ataque; los de
batallano  estaban  listos, y  la Escuadra alemana fué sorpren
dida  completamente.  En Heligoland se oyeron  los primeros
cañonazos  a  las 8-30;  cubriéronse  las  baterías,  y  poco des
pués  salieron los  destroyers que  por  la  mala  visibilidad no
cran  capaces de distinguir  de  los propios  los  buques  ingle
ses.  En Wangeroog  la isla  unida  a Wilheliushaven,  se  oyó-
el  cañoneo  tronando  cerca y  fuerte.

Cuando  se aproximaban  los ingleses
«todos  los destroyers  (alemanes  de la  quinta  flotilla)  viva

-ron  y  huyeron  de la  persecución  rumbo  a  Heligolanci  sin  que
el  enemiqo los empujara  a la  costa del Hoiste-in como pretendía.
La  velocidad  inférior  de  nuestros  buques  se hizo  patente;  la
mayor  parte  de  ellos  sólo  qaernaban  carbón  (y  no  pet-ó
eo):  contra  el  fuegb  superior  de  los cruceros  y  destroyers
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ingleseá  el  ñuestró  era  absblutarnente  inficazPero  ¿ lks
pecho de tal superioridad el fuegoenemijo era mis bién n-
eficiente, aún que bien dirigido..... Fut nuy’ ventajoso pa
nuestros buques que la mayor púrte de lds rañada ñgtes
no estallaran»

Sin einbarg háci las 8-50 llegó a ser crítica la situa
ción de dos destroyers que no pódían sostenei u andar; lós
ingleses les alcanzaban a ojos vistos cuando el explorador
Steltin llegó a todo meter y rompió el fuego, con lo que vi
raron los ingleses mientras los destroyers alemanes se reti
raban. El Slettin estaba entonces en medio de los destro
yers britáificos. Observa el capitán de fragata Groos:

«Es extraordinario que no intentaran los destroyers un
ataque de torpedos usando de su léno jóder que allí neeesita
.ban, y lirnitas3u ‘useufuerzos a’ prókñgar ui  in’eflca duéo
de artillería.»

Mientras continuaba la acción con niniios resúltados a
consecuencia de los rápidos cambios de velocidad ‘  rumbo
por una y otra parte, apareció en escena repentinamente (lii
vapor noruego, el Kong Guttorrn, y recibió buen número de
‘granadas inglesas antes de que se comprobase su nacio
nalidad.
•  Combate del “Frauenlob”.—El .f’tettiiz se retiraba coni—

‘batiendo ante las flotillas inglesas, cuando el explorador ale
•inán Frauenlob acudió en su ayuda, y entró en fuego ata
catido al crucero inglés Aurora. Según el relato alemáii, eÍ
Aurota estaba fuera de’coiibate, lleúo’ d  ¿verÍas, pro el
Frauenlob tenía 37 impactcrs.  ‘  ‘  ‘
•  Un detroyer alemán, el V. 187, irrumpió ehtóns, pero
no escapó; una graiiada reventó a proa, bajo su cañón de 3,5
e inutilizó el pañol de municiones; otra hizo explosión en su
.cuarta cámara de calderas; otri y varios astillazos barrieron el
puente, multitud de blancos esucedieroii y el buque s  vió
envuelto en vapor y hOrno; todas sus cálderas ftieron pufter
rizadS y, fii’iaimente, la trbina de proa recibió ds ¡njac
tos. S’ colocaron cargasexDlosivas pará echarlo apiiúe
e  nceiidieron las iiiechas; la dotación se tiró al aua

ToMo LXXXVII                      5
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Los  destroyers  (ingleses),  enire  ellos el  Defender  ,  arria—
ro  botes para  el  salvamento  de lQs supervivientes....  Habían

coniensado  la  faena, cuando de pronto  surgió  de la niebla  un.
crucero  alemán  y  los dispersó  con su  vigoroso  cañoneo.  Era  el,’
Stettin»,  ue  desconociendo ¿a empresa  que  llevaban  a  cabo

los  ingleses,  se presentó  en  el  lugar  de  la acción  ocho  minutos
después  dei  hundimiento  del  V. 187)); demasiado  ¿arde para.

salvarlo.
/         Al mismo  tiempo, de  otro  cuadrante—Sur  de  la  irrup

ción  primera—,  llegaron,  al Mando  alemán noticias  de  un
nuevo  ataque  de  «seis cruceros  ingleses»..

Que  pudieran  escapar  los  destroyers alemanes  amena
zados  por ellos, fué debido  ala  mala visibilidad y tambié en
parte  a que  sus  granadas  de pequeño calibre no  estallaban.
Sin  embargo,  el  enemigo  no  disparaba  al  aire  sus  salvas:
como  hacemos  nosotros,  sino  que  aguardaba  la  caída de-
cada  una.

El  fin  del «Mainz».—Entre  esos seis  cruceros  debía ha
ber  algunos de  los del Comodoro  Goodenouhg  que,  al  parecer  huían  para  mayor confusión  de los  alemanes,  aunque-

la  verdad  fué que  los atacaron  nuestros  subHlarinos que ig.
noraban.su  presencia,  por lo que  a punto  estuvieron  de  lu
char  hermanos contra  hermanos.

Los  exploradores  alemanes  se  reunían  para  un  contra
ataque,  y supusieron,  corno  era  natural,  que  a  su  fuego se-
debía  la rápida retirada de  Goodenough,  ignorantes  de  que
apellas  si habían, arañado  su  pintura.  Creían  que  iba. bien el

combate  cuando  el  Mando alemán  recibió  la señal  de alar
ma  del Mainz  a quien  ordemiara atacar al  guía  inglés dando.
cuenta  a  la  1-3  p.  m. de  que  lo  perseguían  «cruceros  aco
razados.

El  episodio  de su  destrucción  es  sobradamente  conoci-
do,  así  como que  casi toda su  dotación  fué hecha  prisione
ra,  y nada  añade  el relato  alemiián, que  encomia  justamente-
la  extremada  caballerosidad  de  sus  hombres,  y  niega  cor.
indignación  el  informe  inglés  dé que  los oficiales  tuvierar,
que’ hacer  uso  de, las pistolas para  ser  obedecidos.
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Las  granadas  caían  espesas  como  granizo,   no  hubo
menos  de 200  a 300  blancos  en  un  espacio  de 400  por  45 pies,
pero  también  cintas  y  astillas  de  costados  y  cubierta  causaban
destrucción  y  muertes.  En  el  momento  en  que  cesó el  fuego,  se
dedicaron  los ingleses  al salvamento  de  los supervivientes  que
estaban  en  el agua.

Casi  al inis;rió tiempo  el exploracor  alemán Aviadne  fué
destruido  por  un  terrible  adversario  que  de  pronto  emergió
de  la niebla.

El  «Aviadne»  recibió  dos  tiros  directos  en  su  cámara  de
cclderas  de  proa  que  originaron  elineendio  de unacarbonera
y  obligaron  a  desalojar  la cámara  invadida  por  el  humo; así
quedaron  inútiles  cinco calderasEn  la  silueta  del  adversa
rio  reconocimos  al.«L’ion»  (crucero  de  combate);  detrás  de  él
surgió  otro crucero  de combate  inglés  del  mismo  tipo,  que  en
tró  en Juego.  Ambos  dispararon  granadas  sobre el  Aviadnc’
por  espacio de  media  hora a  distancias  de 3.300 a  6.000  yar
dasEl.  Aviadne’  recibió  una  serie  de impactos  en  su  popa
que  ardió  en  llamasCaían  las granadas  inglesas  en  salvas
con  medianos  intervalos  de una  a  otraA  pesar  del  fuego
aniquilador  del enemigo  trabajó  la gente  con la  mayor  calma
como. si  se tratase  de un  ejercicio.

El  buque,  convertido  en  hoguera  por  los  inglescs,  se
hundió  a  las  4.25  p. m.

Cómo  se perdió  el  « Cilin » .—El  crucero explorador  CiEn,
atraído  por  el cañoneo,  no  contestaba  a  la  1-38 a  las  seña
!es  que  por  tçlegrafia  s.in hilos  se  le  hacían: presa  de los
cruceros  de  combate  ingleses,  a  la  segunda  salva  del Lion
comenzó  a  hundirse.  Según  el  relato, de Stoker  Neumann,
úniço  superviviente:

«a  causa  de  impactos  en  las  máquinas,  casi  no  podía  ma
niobrar  cuando  Neuman  subió  a  cubierta.  Casi  todos los ofi
ciales,  incluso  el  Contralmirante  Mass.  y  los tenientes  de  na
vío  Von  Seydlitz  y  Braun  habían  muerto;  el  comandante,  ca
pitán  de  fragata  Meidinger  estaba  herido  de  gravedad.  A  la
orden  de  «abandonar  el buque  wnos 250 hombres  (la  dotación
constaba  de  46& en total)  se reunieron para correr su suerte....
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Se  dieron  reg/jjrras  se  cantó  el  noNaojov&al  y  el  Co
mandante  dió  entonce  la  orden.  Cuando  to’(Stoker  Neu
mann),  estaba  a  1’JO jarda.s  del  uqu  uña  nube  blanca  coñ
alto  borde  rosa  se  alzó  sobre  el  castiléo  y  el  con’béá: en
rojécieron  proa-y  popa,  se  alzó asta  enscñdndé  et  iñión,  cayó
el  buque sobre babor y  se  hundió.  Los  ingMíéspodíansalva
nos  fáoilniente,  porque  neron  muchos  los que  se  niczntuvieron.
a  flte  varias  horas:  al  día  si quienle  vi  cerca de  mi  unas  60
personas  que  al  parecer  vivían  aún.»

La  explicación es  que  los  destroyers eiiviados  al salva
mento  vieron  o  creyeron  ver  un  submarino:  el capitán  de
fragata  Oroós  niega  que  lo hubiese, orqie  los  suhmarino
éstaban  en  Heligoland,  pero  olvida  qué  numerosos  subuia’—
cmos  ingleses  tomaban  parte  en  la  acción  y  quizá  uno  de
llos  fué erróneamente  toiiado  por  enernigo.Nadie  más
que  él critica ásperamente  a  los ingleses  su  conducta.  -

Silida  taría.—.A  cosa  de  las  2-25  expidió  el  Mandó
alemán  general  llamada  a los  cruceros exploradores  y orde
nó  que  lá  primera y tercera  escuadras  de combate  salieran
a  toda  prisa:  esa órden,  corno Groos  señala,  pudo  d’árse
antes.  A las 4-10 p. m. los cruceros alemanes de batalla Seyd
litz,  Moltkey  Von det  Tann  se hicieron  a la mir  y dieron  una
corta  carrera hacia el NW.con  orden,sin  embargo, de no eni
peñar  la lucha con los cruceros ingleses.Su  misión ea’busca
los  barcos  alemanes  perdidos,  y a  las 5  p.  ni.  e  retiraron.

Los  resultados  tácticos y estratégicos  de esta  batalla se.
han  discutido tenazinente.  El capitán  de fragata  Groos  dicé
coii  excesiva audacia  dado  el  finál del  cóin yél  del. Mainz.

«Las  arnicrs inglesas  no consiquieron  esa día  echa,- a  pi..
que  un  solo buque por  acción directa.  El   :ie mañtuvó
a  flotuna  hora  despuós  de alanzarté  el  toipedo,  y  áú ciibier
la  otetriz  no  estaba penelrda—y  ello puéde  cóñiprobarse—
en  ninqün  sitio.  El  «Áviadne»  y  el  V. 187»  fuero’i’ a pi

que  ‘dep ¿ió  de  abrir  su  gente  las válóulas  déiniindición,  ‘usa*
de  cargas  exploswas  y  tonuii  inedi-das analogas  8eqiin  el pa  -

e  del  tsrcaila  mitat  dé las grañadaá  glsis  na
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La,.pdJda..d.Ç..reS  cruceo,,  dçs  de  ellos, valiosos,  se
atribuye  a  errores del  mando.

«La  flota, no  contaba  con que  detrás  de  los  primeros  asal
tantes  vinieran  ‘fuerzas  más  poderosas.  Por  el  contrario,  la

orden  dacia al  ainz»,  crucero  aislado,  de  oponerse al  gula
contrario  demueira  cuái  grande   el  desconocimiento  del
poder  del contraata que  que  se  avecinaba.

Era  simple  desgracia  que  algunos  de  los  más  rápidos
destroyers  alemanes  estuvieran fuera de su puesto al comen
zar  el ataque.

El  efecto  nocivo  del  28  de  agosto fué  moral  más  bien  que
material.  La  necesidad  de  appyar  eruceros,, y  exploradores  con

-    buques  de  combate, hizo  amarga  impresiól,  porque  por  lo de
más,  la resistencia  de  búques  más  antiguos,  su  modo  de  tirar
y  el  comportamiento  de  sus  dotaciones  demostró  que  el  éxito
hubiera  sido  de  Alemaniaefl  casode.igualdaÇ&ce. fuerzas.

La  órcíen fatal  del  Kaiser.---A  cadi  momento  califica de
desastrosa  el  capitán deiragata  Groos  la politica  (ordenada
por  el  Kaier)  de  mantener  en  reserva  la  EscHadra de Alta
Mar  hasta’ el  instante preciso  de emplearla  en  todo  su  po
der»;  las unidades  alemanas  se  exponían  con  esa  orden  a
ser  destruidas  en detlTe  sin  provecho  alguno,  y la defensi
va  rio era  lo sificieIiterriente enérgica.

tiabía  pérdidas  de”hombres considerables;  se  compu1an
cii  649  los  muertos y ahogados, en 361 los prisioneros,  y en
140  los heridos.

Hace  severa  crítica  de  la  estrategia  del Almirantazgo
británico,  y considera  que  la decisión  personal  (la  tomó sin
consultar  al  Almirantazgo)  de  Lord  Jellicoe,  de  enviar  por
delante  sus  cruceros  de combate,  evitó  el fracascí a Inglate
rra.  La. negativa 4  su Almirantazgo a apoyar  con  cruceros
de  batalla los acorazados, es censurada  muy particularmente.

«  La  Grand  Fleet  estaba  a 300  millas  del lugar  de la acción
sin  probabilidad  alguna  de  tomar  parteen  ella  caso de  que  lós
cruceros  de combate se hubieran  visto  contraatacados  por  fuer

zas  superiores  o  hubieran  reducido  su  velocidad  las  minas  o
los  ataques  de  subnarinos.  Sólo• la  victoria  justificaba  el retro-
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ceso  de las principales  Juersas  inglesas,  corno en  similares  con
cliciones  rigió  los actos  de  los alemanes.

La  razón principal  fué el  deseo  de  no  exponer  los cos
tosísimos  buques  de combate  a  los  peligros  de  los  ataques
de  torpedos,  con  submarinos  durante  el  día  y  coi- destro
yers  por  la noche.

/‘  1

//  /  (1
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VICENTE YÁÑEZ PINZÓN
SUS VIAJES Y DESCUBRIWIIENF@S

(ESTUDO  HISTÓRICO)

POR  EL CAPITÁN DE  INF.A  DE     Y LICENCIADO  EN  DERECHO

o.  josÉ  HERNÁNDEZ-PINZÓN  Y  GANZINO0

ADICION A LAS REFERENCIAS DE VICEN
TE  YAÑEZ PINZON RESPECTO AL DESCU
¿RIMIENTO QUE REALIZO DEL  BRASIL

En  la  fecha de salida  del  puerto  de Palos  de las carabe
as  mandadas  por  Vicente Yáñez,  así como en  la que vieron
por  primera vez la  tierra  del  Brasil,  no  existe  unanimidad
n  las fuentes  históricas consultadas;  conviene, sinembarg0
puntualizar  en lo posible tan  interesantes  extremos  para  de
jar  bien  proba:ia  la antelación  del  descubrimiento  llevado a
cabo  por el  marino de  Palos, sobre  el que  efectuó  más tar
de  un  navegante  portugués,  al  que  casi  todos los  flbrós que
tratan  de descubritflit1t0S  de fines del siglo xv  y principioS
del  xvi, atribuyen la  gloria de haber sido el  primer descubri
dor  del famoso reino  de  los  Amazonas,  llamado  del  Brasil
por  crecer allí gran cantidad de árboles  de  tinte que llevaban
ese  nombrea  causa  de su  fuerte  color rojo,  similar a uná
jrasa  candente.

Veamos,  ante todo;  la fecha de salida del histórico  puer
to  andaluz  de la expedición  mandada  por Vicente Yáñei;  a
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‘consignar  la relación italiana y  la de Pedro Martín  de  
glesia  que emprendieron el  viaje desde Palos y la declara—’.
ción  del  piloto Juan  de  Ungría  que  salieron  de  Saltés,’  no.
quieren  establecer ambos relatos, diferencia esencial, ni si-
‘quiera de-tioras, de la salida al Océano de la citada Armad&
La  barrade Saltés era en los siglos xv y  xvi, el camino más.
corto  que seguían todos los: navegantes para salir’.aJ mar
desde los fondeaderos del río Odiel, o desde los pueblos ri
bereños del Tinto; én la docunieniación de Indias’al’consig_
nar  las salidas al triar de expediciones armadas en Palos, se
estampan indistintaitiente uno u  otro punto.  En la actuali
dad  las embarcaciones pequeñas salen al  Atlántico por Sal
tés, pero lo móvedizo del cauce de’esta barray  la acumula
ción. continua  de  sus arenas hicieron a los ingenieros del
puerto de Huelva buscar la salida más segura al mar por la
natural  del rio Odiel, que a! continuar al Sur y recibir fren
te  a la Rábida el caudal del río Tinto,  forma con las aguas.
de  éste la canal del Padre Santo.

Del  contenido ‘de la’ relación italiana del  viaje que co
illentamos, se deduce que saliéron los expedicionarios de’
Palos el 19 de noviembre de 1499; Pedro Martir de  Angle
sia, sólo expresa que la salida fué al principio de diciembre
del  .propio..año; las dos reales cédulas expedidas en Grana
da..a 5 de diciembre de 1500 (1) y en 21 de junio de 1501 (2)
confirman que la salida fué a fines del  año  1499; la cédula
primera dice que ‘puede haber un año más o menos» que
Vicente Váflez Pinzón con sus sobrinos Arias Pérez Pinzón
y  Diego Hernández armaron, con licencia real, cuatro cara
belas con los que después descubrieron óoo leguas de tierra’
firme,  etc,. etc.;, la segunda cédula Consignada expresa que-
«puede haber año y médio póco más o  menos que Yáflez
Pinzón fué a descobrir tierras a las partes de las Indias, etc.»

Hablemos ahorade la fecha de llegada al  cabo deSar
Agustín  de. la: costa’.del Brasil sóbre los ocho grados de la-

(1)  ‘Ñavárrete, tómó III,  página 82 (núm. VII dél’ Apéndice).
(2)  Navarrete, tomo II,página  406 (núm. Xii  del  Apéndice).



VICENTE  VÁÑEZ,PINZÓN...           75

‘bo  del SO.  siendo  poco después  impulsado en esa dirección
por  furiosos vientos y  grandes torinentas,  que  les  hizo-per
der  la  carrera  de  las majas  y.después  de  navegar  algén
tiempo  con  el  rumbo  itidicado vinieron  a dar  en 24  de abril,
:segunda  octava  de  Pascua, en  un  continente  (1) cuyas  mis
mas  playas  habían  sido réconocidas  y visitadas  con anterio
-ridad  por Vicente Váñez y  Diego  de tópe  (2).

La  relación  portuguesa  de  Fray.,Antonio  Jaboatan  con
signa  que  el  dicho continente  fué estimado  por Alvarez Ca
bral  por isla, confrontándose  después  que  era  tierra  firme,
-unca  antes  vista  el marino  portugués,  después  de  reco
rrer  durante  varios días  aquellas  costas, se convenció  de  la
importancia  y extensión  de aquel  terreno;  salta  con  su gen
te  a tierra  alegres  y  admirados  de la  bellza  de  aquellos  lu
gares  y encuentran  a  muchos indios  que  sin  repugnancia  y
-con  señales  de alegría  reciben  obsequiosos  a  los expedicio
ilarios;  éstos,  con gran  emoción,  tomaron  posesión solemne
de  aquellas  tierras en  nombre  de la corona portuguesa.

El  sitio  de  la costa donde  celebraron  la primera toma de
posesión  correspondía  precisamente  a los  10 grados  de lati.
tudaustral,  por  lo que  distaban  pocas  millas del descubier
lo,  dos  meses  antes,  por  Vicenté Váñez;  el  capitán  portu
gués  continuúo  sus  reconocimientos  en dirección  Sudoeste
por  espacio de  algunos  días,  recalando  en  una  ensenada
-abrigada  a  los fuertes vientós allí  reiñantes a  lo que  puso  el
nombre  de Puerto  Seguro  que  hasta  el  día  ha. cónservado;
un  mes se  detuvo  Alvarez Cabral  por  aquellos lugares,  des
pachando,  entre  tanto,  la  nave que  mandaba  Gaspar  de  Le
inos  a  Lib.oa,  dando  cuenta  a  su  Rey del  providencial  ha
llazgo,  y después  de dejar  en  tiérra  dos  condenados  de  los
20  que  llevaba en la flota,  encareciéndoles  que  aprendieraii
ia  lengua  de  aquellos  indígenas,  partió  con  sus  naves  en
dirección  SE., tomando  seguidamente  la  carrera  de  las In

‘(1)  Fray  Antonio de Santa María Jaboatan=Novo, orbe seráfico
brasilico, pág. 5.

(2)   Barros=da  Asía=Década  l.,  lib.  5 caps. 1. y 2
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dias  Orientales;-en  las dichas  Indias  le sucedieron cosas  tan
extraordinarias  que  caen en  el  campo  de la  novela, según
se  relatan  en-una  -curiosísinia. carta -que  el  Rey D. Manuel
de  Portugal,- dirigió a  los Reyes Católicos, fechada  en San—
taren  a. 29 de.junio  de  1501 (1).-.  :  -‘  -

ERRORES  PROPALA1OS POR       -

ALGUNOS  HISTORiADORES

En  lo que  respecta al viaje  del Brasil  del  marino  porto—
gués  que,  corno se ha dicho,  fué casual,  los historiadores de
la  nación vecina consignan;  casi  todos, que  Alvaiez del  Ca
bral  fué  el  descubridor  de  este  gran  imperio,  ocultando
cuidadosamente  que  las mismas  costas  habían sido  descu
biertas  meses antes  por. Vicente Váñez  Pinzón  y que  con
posterioridad  a  éste, pero  con  anterioridad  a  Alvarez  deL
Cab.ral,  también  pisó- aquellas  playas  otro  navegante  espa.
ñol,  Diego de Lepe; no  es extraño  que  en Portugal  se  tejie
ra  así  esa  parte de  la historia  del descubrimiento  del  Nuevo
Mundo;  lo sorprendente  es que  historiadores  de  otras  na
ciones,  siguiendo  las narraciones  portuguesas.y, no  tomn—
dose  la molestia  de  repasar.  las  expediciones  anteriores  a
lndias  caigan  en el error  propalado  por los lusitanos, nues
tros  eternos  competidores  en  las  conquistas de  Occidente;
así  leemos en  la Historia de la América,  del. famoso escritor
escocés  William Roberson,  al  referirse  al  viaje  de Vicente
Váñez,  que -fué el  primer español  que  se  atrevió a  -pasar la
línea  ecjuinoccial y  que  «parece que no  tomó  tierra en  pun
to  alguno  de  Ja  América, más  allá del  Marañón.;  después
aclara  aún  más  su’ pensamiehto  en  el  epígrafe  marginat
«Los  portugueses  descubren  el  Brasil», cuando  al  referírse
aesta.espléndida.regióu  dice: «que Pinzón se  había acerca
do  tanto sin  llegar a  ella,  sacando a  continuación  la  pere
grina  consecuencia  de que  si  el genio  de Colón  no  hubiera
descubierto  el Nuevo  Mundo,  Ja feliz  casualidad  del  arriba

(1)  Publicada en la Colección Navarrete, tomo III,  pág.. 94.
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de  Cabrl,  unos  años  después,  a  aquellas’ plays,  hubiera
mostrado al viejo  mundp la existencia del gran  continente
.americanO (1).

LO QUE CONSIGÑA E. RECLÚS

Con  satisfaccióli citamos entre los escritores modernos
.al  ilustre  Reclús, que en su  Nueva Geografía Universal, al
tratar  de los  descubridores del  Brasil—a cuya, extensa re
gión  cjedica la mayor  parte del  último tomo  de su  citada
.espléndida producción—, consigna, ateniéndose a la  reali

-  dad  histórica, que ÁlvarezCabral  creyó había descubierto
tina  isla, sin saber era una parte bién  pequeña de la  masa
.continental, que Colón, Ojeda, Americo Vespucio; Pinzón y
tLepe habian reconocido, en SUS costas y en  una considera

ble  extensión (2), y aiies dice, que gracias a lo próximo que
se  encuentra el  imperio Brasileño del  antiguo  mundo, su
4itoral  fué descubierto cuando seibaii  a cumplir ocho años
.del primer  viaje de  Cristóbal Colón, por Vicente Pinzón y
Diego  de Lepe, que siguiendo al Sur lar exploraciones co
menzadas en  el  mar  de  las Antillas encontraron la  €mar

•  .dulce»..formada.por las ainatillas aguas del  Amazonas.

•     MOTIVOS QÚ DETER1INARON QUE EL
BRASIL. FUERA COLONIA PORTUGUESA

•   Réstanos, una  vez relatado lo  que antecede, reseñar• las
ausas  que  m6tivarou la  pérdida; para España del  fainoso
reino’ deiBisil,  el paísde mayor extensión de Sudamérica,
ysólo  inferior en’ superficie a los tres gi’andes Estados del
,Mundo,  Rusia, China ylos  Estados Unidos con  Alaska

QLÍe  Fernando. el Católico quiso  sac’r ‘todo el  partido
posible  del  descubrimiento’ de’ Vicente Yáñez Pinzón, no
puede  dudarse teniendo en cuenta que, como ya hemosdi

(1)  W. Robertson, Histeria  de  la  América,  tornol,  pág.  24.’’
(2)  .  ReclÚs,  Nouve1e  Gograp.hie!UOiVeTSell, torno, XIX, pág.94’.
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-  cha,  estimuló a  Pinzón, estando  éste en  la Corte en septiem—
bre  de  1501 para  que  fuera  como jefe  de una  segunda  ex
pedición  a las tierras  que  descubrió  en enero  d’  1500, pro
poniéndole  firinara una  capitulación  (‘y’. documento  núnie—
ro  10) al objeto  ocupara  sin  dilación aquellas  tiérras,  pues-
ya  en esa  época  había  llegado a  conocimiento  del  rey  la
noticia  de  la expedición de Alvarez del  Cabral;.no  se  ocul
tarían,  sin  embargó,  al  activo  monarca  las  razones  legales
que  se  oponían  a  que  aquella  parte  del continente  descu
bierto  entrará  a  formar  parte  de la  corona  de  España  a  te
nor  de las cláusulas del Tratado  de Tordesillas  (1)  signado
por  los Reyes  CaÍólicos y el  de  Portugal  en  1494, cuando
aun  no se  tenía ni  la  más remota  ideade  la existencia  de
la  Tierra  firme del continente  occidental;  pero  antes  de  ex
plicar  en  lo que  consistía  el referido  Tratado,  digamos alg&
referente  a  lo legislado entre  España y  Portugal  para  el do
ininio  de los mares,  donde  los marinos de una u otra  naciór
efectuaban  atrevidas  navegaciones.

LÍNEA ALEJANDR’NA

Después  que  Colón -llegó a España  de  su primer  viaje a
Poniente  y  mientras  se  hacían  los prepárativos  para  la se
gunda  expedición  a las Antillas, se  recibieron reclamaciones.
dePortugal  que  alegaba  que  por  la  concesión  del  Papa
Eugenio  IV era la  única nación  que  podía ejercer  soberanía
en  cuantas tierras  se  descubrieran  en el  Oceano  Atlántico;.

-     no se conformaron  los Reyes Católicos con tal  pretensión  y
propusieron  el arbitraje  del  Papa  Alejandro  VI que  regía
entonces  los destinos  de la  Iglesia, y-éste, investido  del po-.
der  que  le otorgaban  los  Soberanos de  los dos Estados con-.

-       tendientes, publicó  la bula  de 4  de  mayo de  1493 (2), por
la  que  se  concedían  a  España-las  islas y cuantas  tierras se
descubrieran  hacia Poniente. a  partir  de  100 leguas al Oeste

(1)  Publicado por Navarrete, tomo II pág. 147.
-  (2)  Navarrete,  tomo II  (Apéndice  número XVIII).
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de  Cabo Verde, a  cuya distancia  se  trazaría una  línea  iñia—
ginaria  del Polo Artico al  Antártico que  dividiría  al  Mundo
en  dos potciones;  la occidental  para los españoles y la orien
tal  para  los  portugueses.

NUEVAS RECLAMAC!ONES DE LOS LUSITANOS

Proseguían  en  Castilla  con  gran  actividad  los  últimos-
aprestos  de  la ecuadra  que  al  mando  de Colón debía  partir
para  los mares occidentales; las cartas de los  Reyes a onse-.
ca  y al  priiner Almirante  de Indias  confirmanlas  iinpacien
cias  que  sufrían  los  soberanos  españoles  para  que  la expe
dición  zarpase  sin  peder  día,  temerosos  sin  duda  de  que-
nuevas  reclamaciones  de  la  Corte  portuguesa  impidieran
esa  segunda  expedición de  la que  se, esperaba  para  España
grandes  provechos;  al fin la expedición  salió de Cádiz el 25.
de  septiembre  de aquel  año  de  1493.

Seguidamente  se  envió  desde  Castilla  a  Portugal  una.
embajada  cuya misión era.dar  noticia  de  lasalid  para In-.
dias  de  la escuadra  que  mandaba  Colón, y hacer presente al
Monaçca  lusitano  que  no  podía  aceptarse  la  demarcación
del  Océaio  que  proponía  por  ser  contraria  a  la que  deter
minaba  la  última bula  de  Alejandro  VI dictada  para  los dos-
reinos  y  aceptada  por ambos estados.  Refiérese por  a]gunos
historiadores  queel  Rey de Portugal que recibió con disgus
to  la notiçia de salida  para  Poniente  de  la segunda  expedi
ción  colornbina,se  negó  a aceptar  como  línea  de  partición
del  Océano  la que  le  proponían .los  embajadores,  los  que
propuieron  seguidamente  someter  la  cuestión  al  arbitraje-
del  Papa  o  la decisión  de otro  que  se nombrara  por  las dos
partes,  pero el  portugués,  sabiend@ que  de  Roma  nada  iba
a  conseguir,  le  pareció  de  más  efecto  para  conseguir  sus-
propósitos  amedrentar  a  los españoles, a los-que llevó a pre
senciar  unas  lucidas maniobras  de  la brillante cáballeía  del
país,.que  se  encontraba  lista  para  entrar  en  combate; mas-
avisado  a tiempo  de que  en España  se  preparaban  grandes
efectivos  militares, en doble  número  de  los que  disponía en.
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su  reino,  trató de  disimular ante los comisionados españoles
y  les  maniféstó que  comunicaran  a  los Reyes  Católicos sus
excelentes  deseos de  que  tan ardua  cuestión se resolviera en
•conferencias  amistosas.

EL  TRATADO DE TORDESILLAS

Había  ya pasado  el  año  1493, y  nombrados los comisio
nados  de una  y otra  nación  se reunieron  estos  en  Tordes’i—
llas  en  los  primeros días  de junio  de  1494 y después  de va
rias  sesiones  se  firmó el día  7 de  dicho  mes  el Tratado  qúe
lleva  el nombre  de ese lugar castellano.

Por  el  referido Tratado  se ratificaba a  España el exclusi
vo  derecho  de navegación y descubrimiento  por el  Océano
occidental,  reconociéndose  a los portugueses  en  atención a
•que  la  línea del Papa  anulaba  sus  empresas y  tóda clase  de
iniciativas  descubridoras,  que  la  referida  línea  marcada a
100  leguas  al Oeste de Cabo  Verde, se  tirase  ahora  270 le
guas  más  allá.

Para  señalar  en el  mr  la nueva línea  se  prevénia en  el
Tratado  que  se  enviarfari a’ Canariasdos  carabelas  porada
iación  con  peritos  náuticos,  q.ue navegando  al  Oeste  de
-Cabo:Verde  las 30  leguas,  colocarían  al  llegar  á esa  dis
tancia  señales  visibles; pero’ aunque  se acordó  un’plazo  de
diez  me&es para  realizar  esta  medición,’ ‘no llegó  a  efec
tuarse.

‘Decidida,  pués,  quela  línea ‘avanzara  hasta  las  370’le—
guas  al Oeste  de Cabo Verde, pasado losañosy  despuésdel
viaje  deAlvarez  del Cabral y de  las expediciones’  sucesivas
que  sin pérdida’de  tiempó  envió  Portugal  a  las  costas del
Brasi’!,’que son  las tierras’ más  avánzadas ,hacia’el  antiguo
‘mundo,  este  hermoso  rein”o no  ‘pudo’ ser  reivindicado  ‘por
España  por haber  caído  dentro  de la’ línea asignada  a  Por—
ugal;  la  t’ransación en cuestión fiennitió ya legalmente a  los
portugueses  dominar  en  párte  el  continente  que  añn  tio se
Áiabí’á descubierto y’ tuvo  tanta  trascendencia,  que  desjus
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.dió  margen a  ulteriores’ rectificaciones para que quel’los
pudierañ extenderse hasta cerca del Perú (1).

Véanse, pues, al correr de los tiémpós, los graves per

juicios  que ocasionó a España la firma del Tratado de Tot
desillas celebrado sin que se .tuviera entonces la menor
ticia  de la tierra firme del Oceano occidental; la  expedición
de  Vicente Váñez, tan atrevida, con un objetivo determina
do,  a costa de su fortuna Personal que gastó en la empresa,
con  pérdida de gente yde  naves, no redundó, sin embargo,
•en provecho de Castilla, pero sirvió  para afirmar en todo
momento que al ilustre hijo, de Palos se debe la gloria de
haber  descubierto en nombre de  Españ  el  inmenso reino
.de  las Amazonas.

AP  EN  O  OES

DOCUMENTOS  DE  REFRENCA

Documento  número  10. —1501,  sepUmbre  5. —  Asiento y
eapitulación  con  Vicente  Yáñez  Pinzón  para.  poblaren  ras
tierras  que  había  descubierto  siendo  capitán  y  gobernador
de  ellas.  ‘

El  asiento  que  ‘por  Nuestro  mandado  se’ tomó  con  vos  Vi
cente  Yáfiez  Pinzón  sobre  las  islas  é  tierra  firme  que  vos
habéis  descubierto,  es  el  sigüiente:

Primerarhente  que,  por’ cuanto  vos  el  dicho  Vicente  Yá
ñez  Pinzón,  vecino  de  la  villa  de  Palos,  por  Nuestro  manda
do  é  con  Nuestra  licencia  é  faciíltad  fuisteis  a vuestra  costa’

(1)  Adolfo Navarrete.HiStOria maritiiT’a rnflitar de  Españat.  1,
páginas242y43..  ‘
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y  minión  con  algunas  personas,  parientes  é  amigos  vues—
tros,  á  descubrir  en  el  Oceano,  á  las  partes  de  las  Indias,
con  cuatro  navíos  á  donde  con  el  ayuda  de  Dios  Nuestro
Señor  ó con  vuestra  industria  y trabajo  é  diligencia,  deseo
bristeis  ciertas  islas  é  tierra  firme  que  posistes  los  nombres
siguientes:  Santa  María  de  la  Consolación  é  Rostro  hermoso
é  dende  allí  siguistes  la  costa  que  se  corre  al  norouste  fast.
el  río  grande  que  llamastes  Santa  María  de  la  Mar  dulce;  é
por  el  mismo  norueste  toda  la  tierra  de  luengo  fasta  el cabo.
de  San  Vicente;  ques  la  misma  tierra,  donde  por  la  deseo
brir  ó  hallar  posistes  vuestras  personas  a  mucho  riesgo  y
peligro  por  nuestro  servicio,  ó  sofristes  muchos  trabajos  ér

se  vcs  recreció  muchas  pérdidas  y  costas,  é  acatando  el  di
cho  servicio  que  Nos  fecistes  é  esperamos  que  nçs  hareis  de-
aquí  ádelante,  tonemos  por  bien  é  queremos  que  en  cuanto
nuestra  merced  é  voluntad  fuere,  ayades  é  goeedes  de  las-
cosas  que  adelante  en  esta  capitulación  serán  declaradas  &
contenidas,  conviene  a  saber;  en  remuneración  de  los  servi
cios  é  gastos  é  los  daños  que  se  vos  recrecieron  en  el dicho
viaje,  vos  el  dicho  Vicente  Yáñez,  cuanto  nuest-a  merced  é’
voluntad  fuere,  seades  nuestro  capitán  6  Gobernador  de  las-
dichas  tierras  de  suso  iombradas,  desde  la  dicha  punta  de
Santa  María  de  la  Consolación,  siguiendo  la  costa  fasta
Rostro  hermso  é  de  allí  toda  la. costa  que  se  corre  al
norueste  hasta  el  dicho  río  que  vos  posistes  nombre  de  San-
ta  1’1aría de  la  mar  dulce;  con  las  islas  qué  están  a  la boca
de  dicho  río  que  se  nombra  Marayo;  el  cual  dicho  oficio  é
cargo  de  Capitán   Gobernador  podadés  usar  ó  ejercer  6-
usódesó  ejerzacFes por  vos  ó  por  quien  vuestro  poder  ovie
re,  con  todas  las  anexas  é  concernientes  al  dicho  cargo,.
según  que  lo  usan  é  lo  pueden  é  deben  usar  los  otro  nues
tros  capitanes  é  gobernadores  de  las  semejantes  islas   tie-
rras  nuevamente  descubiertas.

Ytem  que  es  nuestra  merced  ó voluntad  que  las  cosas  6-
intereses  é  provechos  que  en  las  dichas  tierras  de  suso
nombrados,  é  ríos  é  islas  se  oviere  é  hallare  é  adquiriere  de
aquí  adelante,  nsj  oro  como  plata,  cobre  ó  otro  cualquiera
metal   perlas  é  piedras  preciosas,  ó  droguería  ó especería.
6  otra  cualesquier  cosa  de  animales  é  pescados  é aves  6 ár
boles  6 yerbas  é  otras  cosas  de  cualesquier  natura  ó calidad
que  sean,  en  cuanto  nuestra  merced  6 vol-untad  fuere,  haya—
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desé  gocóde  la  décimaparte  de  lo  que  Nos  hoviesemosen
esta  manera  que  si  vos  enviasemoS  á  nuestra  costa  a  las  di-.
chas  islas  é  tierra  por  vos  descubiertas,  algunos  navíos  &
gente  que  sacando  primeramente  toda  la  costa  de  armazón.
é  fletes  que  del  interés.  que  remaneciere  hayamos  é  lleve-
vemos  Non las  cinco  décimas  partes,  é  vos  el  dichoVicente
Yáñez  la  otra  décima  parte,  é  si  alguna  ó algunas  personas
con  nuestra  licencia  ó  mandado  fueren  á  las  dichas  islas  é
tierraS  é  ríos,  de  lo  que  las  tales  personas  Nos  liobieren  de
dar  por  razón  de  las  dichas  tales  licencias  é  viajes  hayamos
é  llevemos  para  Nos  las  cinco  décimas  partes  é  vos  el  dicho
Vicente  Yáñezla  otra  décima  parte.

Item,  que  si vos  el  dicho  Vicente  Yáñez  Pinzón  quisier
des  ir  dentro  de  un  año,  que  se  cuenta  desde  el  día  de  esta
capitulación  e  asiento  C311 algún  navío  o navíos  a  las  dichas
islas;  tierras  e  ríos  a  rescttar  e  traer  cualquier  coca de  inte
rés  o provecho,  que  por  el  mismo  viaje  que  fuerdes,  sacan
do  primeramente  para  vos  las  costas  que  ovierdes  hecho  en
losfietes  e  armazón  del  dicho  primero  viaje,  que  del  inte
rés  que  renaneciere  hayamos  e  llevemos  Nos  la  quinta  par-.
te  e  vosel  dicho  Vicente  Yáñez  las  cuatro  quintas  partes,
con  tanto  que. no  podais  traer  esclavos  ni  esclavas  algunos
ni  vayais  a  las  islas  y  tierra  firme  que  hasta  hoy  son  descu
biertas  por  nuestro  mandado  e con  nuestra  licencia,  ni  a las
islas  e  tierra  firme  del  serenísimo  Rey  de  Portugal.  Prínci
pe,  nuesto  müy  caro  e  muy  amado  hijo,  ni  podades  dellas
traer  intei’eses  ni  provecho  alguno  salvo  mantenimiento
para  la  gente  que  llevarde,  por  nuestros  dineros,  e pasando
el  dicho  año  no  podades  gozar  ni  gocedes  de  lo  convenido
en  esta  dicha  capitulación.

Item  para  que  se  sepa  lo  que  así  ovierdes  en  el dicho  vía-.
jo  en  que  ello  no  sé  pueda  hacer  fraude•  ni  engaño  alguno,
Nos  pongamos  en  cadá  uno  de  los  dichos  navíos  una  o dos
personas  que  en  nuestro  nombre  e  por  nuestromandado.
esté  presente  a  todo  lo  que  se  oviere  e  rescatare  en  los  di
chos  navíos  de  las  cosas  susodichs  e  lo  pongan  por  escrito
e  fagan  déllo  libro  e  tengan  dello  cuenta  e  razón  e lo  que  se
rescatare  eoviere  de  cada  un  navío,  se  ponga  e  guarde  en
arcas  cerradas  e  en  cada  una  haya  dos  llaves,  e  la tal  perso
na  o  personas  que  por  nuestro  mandado  fueren  en  el  tal na
irío  tengan  una  llave,  e  vos  el  dichoVicent9YáfieZ  o quien
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VOS: nombrare  tra,  por  manra  que  no: sepubda  facer  frauL,
de  ni  engaño  alguno.

Item,  que  vos  eidicho.Vicente  Yáñez  ni  otra  persona  al—
guna  de  los dichos  navíos  e compañía  delios  no puedan  res
catar  ni  contratar  ni  haber  cosa  alguna  cte las susodichas  in
ser  presente  a  ello  la  dicha  persona  o. personas  que  por
nuestro  mandado  fueren  en  cada  uno  de  los  dichos  navíoa•

Item,  que  todo  lo susodicho  que  así  se  oviere  orescata
re  en  cualquier  manera,  sin  disminución  ni  falta,  e  traiga:

a  la  ciudad  e  puerto  de  Sevilla  o  Cádiz  e  se  presente  ante  el
núestro  oficial  que  allí  residiere  para  que  allí  té  tome  Ja
parte  que  ovióremos  de  haber,  e  que  por  la  dicha  parte  que
dello  ovierdes  de  haber  non  paguéis  ni  seais  obligado  kpa
gar  d  la  primera  venta,  alcabala,  ni  aduana,  nialmojarifaz.
go  ni  otros  derechos  algunos  -

Item,  que  las  tales  personas  o  persona  que  en  cada  uno
de  los  dichos  navíos  fueren  por.  nuestro  mandado,  ganen
parte  como  las  otras  personas  que  en  el  dicho  navío  fueren.

Item,  que  antes  que  comenceis  el  dicho  viaje  vos  vades
 presentar  a  la  ciudad  de  Sevilla  o  Cádiz  ante  Gonzalo  Gó

mez  de  Cervantes,  nuestro  Corregidor  de  Jerez  e  Ximeno
de  Briviesca,  nuestro  oficial,  con  los navíos  e  gente  con  que.
ovierdes  de  facer  el  dicho  viajepara  quellos  lo vean  e asien
ten  la  relación  dell.o  en  los  nuestros  libros,  e hagan  las otras
diligencias  necesarias.

Para  lo cual  facemos  nuestro  Capitán  de  los  dichos  na
víos  e  gente  que  cori  ellos  fuerei:i  a vos  el  dicho  Vicente  Yá
ñez  Pinzón,  e  vos  damós  nuestro  poder  complido  e juris
dición  civil  e  criminal  con  todas  sus  incidenias  edepen
dencias  e  anexidades  e  conexidades,  e  mandarnos  a  las  per
sonas  que  en  los  dichos  havios  fueren  que  por  tal  nuestro
Capitán  vos  obedezcan  en  todo  y  por  todo  e  vos  consientan
usar  de  la  dicha  jurisdióión,  con  tanto  que  no  podais  matar
persona  a’guna  ni  cortar  miembro.

11cm,  que  para  seguridad  que  vos  el  dicho  Vicente  Yá
ñez  Pinzón  e  las  otras  personas  que  en  los  dichos  navíos
irán,  fareis  e  cumplireis,  e  será  cumplido  y  guardado  todo

‘lo  en  esta  capitulación  contenido  e  cada  cosa  e  parte  dello.
antes  que  comencéis  el  dicho  viaje  deis  anzas’l!anas  cabo-
nadas  a  contentamiento  del  dicho  Gonzalo  Gómez  de  Ocr -

vantes  o :de. Sil  lugarteniente.
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Item,  que  vos  el  dicho  Vicente  Yáñez  e las  otras  perso
nas  que  en  los .navíos  fueren,  fagades  e  cumplades  todo  lo
contenido  en  esta  capitulación  e  cada  cosa  e  parte  dello,  so
pena  que  cualquier  persona  que  lo  contrario  ficiere,  por  el
mismo  fecho  haya  perdido  y pierda  todo  lo  que  se  rescate  e
o viere  e  todo  el  interés  e  provecho  que  del  dicho  viaje  po
dría  venir,  centuplicado,  e  desde  ahora  lo  aplicamos  a nues
tra  Cámara  e  fisco,  e  el  cuerpo  esté a  nuestra  merced.

Lo  cual  todo  que  dicho  es,  e  cosa  e  parte  dello,  fechas
por  vos  las  dichas  diligencias  prometernos  de  vos  mandar
guardar  e  cumplir  a vos  el  dicho  Vicente  Yáf’iez Pinzón,  que
en  ello  iii  en  cosá  alguna  ni  parte  dello  non  vos  será  puesto
impedimento  alguno,  de  lo  cual  os  mandamos  dar  la  pre
sento  firmada  de  nuestro  nombxe.

Fecha  en  Granada  a  5  de  setiembre  de  1501 años.—Yo  el
Rey.—Yo  la  Reyna.—Por  mandado  del  Rey  e  de  la  Reyna,
Gaspar  G-ricio.

(Publicada  en  la  Colección  de  documentos  inéditos  de
Indias,  Madrid,  1874, Tomo  XXII,  pg  300.

-



ita. teoIía .,de la  lubtificación..

-               Traducido y  comentado  por
el  Coronel  de  Ingenieros

O.  CARLOS  PREVSIER

E L creciente  uso de chumaceras del  tipo  «bloque pivo
teado»  es  tal vez excusa  suficiente para que-hagañios
una  exposición elemental  de la teoría  de  lá lubrifica

ción  de Osborne  Reynoid, a la  que  principalmente  se  debe
la  importante innovación.  El principio  general que  rige esta
teoría  no es difícil de  concebir, pero  no:eS tan  fácil estable
cer  de  un  modo  definido  la  relación  áritmética  que  existe
entre  la carga  y la  velocidad  de  tas  superficies  que  rozan
con  la  viscosidad del  lubrificante.

-La  capacidad  de una  chumacera  de  aita.yelocicad  para
soportar  su carga,  depende  del  hecho de  que  el  muñón  no
es  concéntrico en su giro con los bronces. La importancia de
este  hecho se aprecia  mejor  considerando  el  caso  de  dos
superfiues  planas, de  los que  la superior  C D (fig  1 5)  es  fija
y  la  otra A B se rnuve’  hacia  la  izquierda  con  una veloci.
dad  U. Si mediante topes  fijos se  impide que  las superficies
lleguen  a contacto,  y se alimenta  una  película de  lubrifican
tes  entre  ellas, esta  película  se  adherirá  por  igual a  ambas
-superficies, y en consecuencia estará’sujeta.a un  cizallamien
to.  La velocidad  de cada capa sucesiva de  la -película varias
iá  desde  áero enl  superficie superior  hásta-U enla  inferIor.
Como  el  lubrifiçan:te. fluyé- con  facilidad-, no  aparecetá  la



88 JULIO  1920

presión  entre  las dos  superficies, que  de no existir los  topes
las  hubiera  llevado a  conta&o.

Si  inclinamos ahora  una  de  las superficies sobre  la  otra,

c

Figura  i.

como  se  indica  en la  figura  2.,  y  suponemos  además  que
están.  impedidos  los movimientos  del lubrificante en sentido
tnIrs’át;lijrji’a  cantidad de éste deberá’sal ir por P2 Q2
que  entra  pbr’ P1’ Q1. El  efecto  de  esto  será  producir  una
presión  entre las dos  superficies, ya que  está-impedido  todo
escape  del  lubrificante que es  arrastrado  entre  ellas.  El  re
sultado  de’esta presión e  que solo en un’ punto  entre P1 y P2
será  una  línea recta  I,a curva  que  representa  la’.’velocidad de
las  capas sucesivas  de  Ja película de  lubrificante.  Esta línea
recta  es  la  P  R en. Ja figura 2a  .

n  la ‘sección P1 Ql  la  curva de  velocidad  tiene una for
ma  tI  corno  la  P1 S1 R1 Illientras.que  en  la  P1 Q2está’re-
presentada  por  P2 S2 R2. Por cada sección que consideremos
entre  las dos superficies  pasará  la  misma cantidad  de  lubri
ficante  por segundo.  La velocidad  de la  película es en  todos

Figura  2.

los  casos cero en  la superficie superior  e igual  a U  enla  su
.perficie inferior, mientras  que  en los punfos intermedios  en—
fte  las dos superficies se  c,omodará  a ‘las, ondici,ones  que
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se  acaban  de enunciar  o  sea.a  que  el volumen  que  pase por
cada  sección  sea el  mismo.

La  presión debida  a  la disninución  de  sección  de saliØ
del  lubrificante puede ser “muy considerable.  To’er  en sus
experiencias  acerca  del rozamiento  de  los niuñories, encon
tró  presiones superioeS  a 42 kilogramos por centímetro cua
dradio y en  algufias  experiencias  americanás  la  presión en
chumaceras  de  empuje del tipo .bloque  pivoteado»  ha  ex—
cedido  de 800 kilogramos por centímetro  cuadrado. Es obvie
que’esta  presión  será tanto mayor cuanto mayor sea el arras.

-    tre de  lubrifianté;’o-lo  que  es  lo  misnio,  iui.entrás myor
sea  su  viscosidad  y  asimismo  será  tambiép  mayor  cuanto
mayor  sea lá  velocidad relativa de  las dos sii-perficies.

Osborne  Reyiiolds llegó a establecer  una  relación nuiné
rica  entre  dicha  presión,  la  velocidad.’de”re’sb-l*tflieflt0’de
los  uperíicies  y la viscosidad del aceite lubrificante, sirvién
dose  al efecto  de las ecuacionesqUe rigen  los desplazamien
tos  e  un  flúido  viscoso.  Estas’ecúaciolieS ‘tienen  que  ser,
desgráciadaineílte,  estaIçcidas  en’ una forma indirecta, ‘par
tiendo  de  las condiciones ‘de equilibriointerflO  de un sól’do
elástico.  Estas  condiciopes”S,e hacen  extensivas  cn  primer
término  al  caso de equilfbrio ‘e  un  sólido  viscoso y final
mente  se  siInfican  anulando  trininos  cuya  existencia de
pende  de’ la rigi’dez elástica  del cttepo, ‘que con ello se con•°
vierte  en  flúido viscoso. El camino  parece  extraviado,  pero
no  es  fácil encontrar  otro  método más direto  de  establecer

•      satisfactoriamente las ecuacioíies  de  referencia.  Estas ecua
ciones  fundamentales  son :de hecho  aceptadas en  la  memo
ria  de  ‘Osborne  Reynolds y  en  la extensión  de  la  teoría  at
caso  de  superficies planas  que se  deslizan  una sobre otr  sin
la, condición  de, que esténimpeddos  los ¡novimiçritqS trans-:
versales  del lúbrificante.

Las  ecuaciones  del  equilibrio  de  un  sólido• etasticO se
pueden  establecer comQ sigue:  Consideremos  en  el  sólido
deformado  un  pequeño. cubo,comO el que rçpresenta la figu
ra  3a  La ‘acción que  sobre  este  cubo  ejerza’el material que
le  rodea,  se  puede representar ‘en cada cara por la,resultan
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te  de  tres esfuerzos  paralelos a  los  tres ejes. Sobre  la cara
ibcd  los  esfuerzos compónentes  se  representan  por P  nor
mal  a la cara y paralelo al  eje de  las xN  tangencial a dicha
cara  y  paralelo al eje de  las y y  W tangencial a  la cara y pa
ralelo  al  eje  de  las  z.  Análogamente  en  la  cara  opuesta
efg/z  que  dista  de  abcd  la  pequeña  longitud  x,  las  com
ponentes  correspondientes  son  P1,  N1 y  W1.  Del  mismo
modo  sobre  la cara  dcg/z •los esfuerzos  componentes  son,
Q’iormái  á la cara,  y V y U  tangenciales  ala  misma.  So

 re la  cara opuesta  distante y  los componentes que  corres-

Figura  3.

ponden  son  QV1  y U1: Finalmente  obre  la  cara  /zfgc
los  componentes  son  R,S  y  T y en  la cara opuesta.distante
z  los esfuerzos coiiiponentes son  R1S  y T1. Para  el equili
brio,  la suma algebráica de  todos  los  esfuerzos  componeii
(es  paralelos  a  cada eje  debe  ser  cero  y  adeniás  no  debe
existir  par  resultantealrededor  del  centrodel  cubo.

Debemos  en consecuenciatener:     :‘

Qi-Q+Si-8+Ni—N=O...(2)  1
RiRi+W1’W+.V_V—0.     (3)
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En  general, cuando un cuerpo  está deforado,  el esfuer
zo  en cua’quier dirección varia de un modo continuo de uno
-a  otro punto del cuerpo. Por lo tanto si P  eS  e  esfuerzo en
un  punto  que  dista  xdel  origen, y P1 el esfuerzo en un  pun
-to que  dista x -f- x,  fiindándonos  en el  teorema  de Taylor
podernos  escribir

£uya  expresión  cuandoAx  sea  tan  pequeño  que  su  cuadrad

pueda  despreciarse  se  red  ucir  a  la  siguiente

-           - dP

PP4X.

PI  —P  =     )  ¿ix.

-            -       dx

Análogamente  obtendremos  que

y

Por  lo  tanto  la  ecuación  (1)  se  convertirá  en  la  siguiente

-

-  Puesto  que  el  elemento  de  cuerpo  considerado  es  un

cubo  resulta  que                 ‘- -      -

y  en  consecuencia  fInalmente  se  tendra             1

dP    dU    dT’0

-  dx       :dzO  -
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De  un  modo ailálog.oobtendremos
•        ‘1

‘i’!  dQ     dS :d’N
----±   =°   (5)

dR     dW    dV0       6
dZ+dX+dy_()

Si  se satisfacen las  ecuaciones  (4,  (5)  y  (6  el  cubo  n
tendrá  traslación en  niiiguná  dirección;  pero  podrá  todavía
girar  alrededr.  desu  centro  de, gravedad.  Las  fuerzas  que
tienden  a’ produçir rotci6n  alrededor  de’’neje  paralelo al
eje  de  las x son  S1 y S;  y1 y y;  las primeras constituyen  un
par  qie  actúa en una  dirección,  mientras  que  las segundas.
obran  en  opuesto  sentido.  Lás dos  primeras fuerzas  obran

cada  una  sobre  un  brazo  ‘de palanca  igual á ‘,  mientras

y1  y V lo hacen  sobre  brazos iguales a--.  Para  que  ‘no

exista  rotación  alreledor  del eje de las  x será,.pues, necesa-
rio  que

(S.+  S,-     —(y1 1-Y).    ‘4iz0.

•   Pero  se  tiene que

S1=S  4----  )4z    

Por  consiguiente  sustituyendo  se tendrá

SXz±  --  (z)2

y  si su ponemos como antes que  ¿xz y y  son suficientemente
pequeños  para  que  sus  cuadrados  pUedan despreciarsé»se
obtendrá

s  ><   V>< Liy  O
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Pero  el elemento que  se ha toinadoes un cubo en el que
Ltz  y  iy  son por .tanto iguales.  Por consiguiente resulta final-
mente  que

Análogamente  se  obtiene que

T=W
U=N

•   Sustituyendo  en (4), (5) y (6) tendremos  las tres  ecuacio
‘ies  fundamentales  del  equilibrio  interno  de  un  cuerpo  de
formado  que  serán  -

dP     dUdT
 :   -  =(7)

dU     dQ     dS_0      8
dx  +dy  .dz  —()
dT    dS     dR

•             (9)
dx  •  dy     dz

Estas  ecuaciones son verdad  tanto si el  cuerpo es elástico
como  si no;lo es; pero como en muchos problemas se trata de.
deformaciones  del  cuerpo  más bien  que de  esfuerzos a  que
esté  sometido; para el  estudio en  el caso de dichas: deforma-
dones  ha sido preciso concebir el cuerpoperfectamente  elás
tico.No  se sabe, sin embargo, que exista ningún  material ‘per
fectamnente elástico, pues hasta  los  alambres  de  acero  duro
muestran  el  fenómeno  conocido en  inglés con  el nombre de
«after  creep»  y que  consisté en  que al  someter  un cuerpo  a
un  esfuerzo,  adquiere  enseguida  casi  toda  la  deformación
que  le  corresponde,  quedando,  sin  embargo,  una  pequeña
parte  que  sólo  puedapreCiarSe  con  medios  delicados,  la
cual  tarda  algún  tiempo  en efectuarse.  En el caso de gomas
dicho  after  creep» (que  a falta de  mejor  expresión  llama
remos  cretardo») es  muy marcado. Así en algunas experien
cias  hechas por Messrs  Wilson  and  Gore  que  se  han  des•
crito  cii  Minutes  of  Proceedings  of  Ihe  Institution of Civil
Engineers»  volumen  CLXXII, página  112; la goma  nsaya
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da  necesitómuchashoras  para. adquirir  su  comp1etá.ojn-
presión  no  obstante  haber  obtenido  casi la totalidad  en cua’
tro  segundos.  Sin embargo,  a pesar  del  mucho  tiempo  ne
cesario  para  obtener  la  completa collipresión, al  suprimir  la
carga  l’a goma  recobra  sus  dimensiones  primitivas  de  un
modo’completo  si se  da suficiente tienipo para  ello. Esto no
ocurriría  así  si  el  «retardo  dependiera  de  la  viscosidad
pues  la energía. gastada  en vencerla no  s  acumula en forma.
potencial,  sino  que  se disipa en  calor, ya que el  coeficiente
deviscosidades  de hecho  üna  especie de  coeficiente de ro
zamiento.

Esta  completa  restitución de  fortna y dimensiones inues-.
tra  bajo ese  punto  de vista que  la goma  y otros  sólidos sony
generalmente’  perfectamente elásticos; pero el  fenómeno de
«retardo»  indica  que  las  eciiaciones  (7), (8) y (9)  deberían,.
estrictamente  hablando,  comprender  términos  que  depeii
diesen  del  tiempo transcurrido  desde  que  empezó a  actuar
la  carga.  Estos.términos  son,  sin  embargo,  en  tales  casos
siempre  muy pequeños  y  prácticamente  despreciables

Otro  factor  de.  tiempo  entra,  sin  embargo,  cuando  un
sólido  se  deforma  más  allá-de  su  límite elástico; y1os  tér
Iflinos  que  dében  agregarse  con  tal  motivo a  las ecuaciones.
(7),  .(8) y  (9) son  importantes  y  en  casos  extremos  de  ca-
pital  importancia.  Cuando  se• éxcede  el  límite  elástico, el
metal  comienzá a ceder, y el]  este proceso  unás capas  res
balan  sobre  otras  sin  rotura  de!  metal. Ejeuiplos  vulgares:
son  los rayados  caracteríscos  que  aparecen  en  los tubos  y
barras  de  plomo cuando  las cargas  adquieren  determinada
importancia.  Al  resbalamiento  de  refrencia  se  opone  en
tales  casos no  solamente la  resistencia al cizallainiento de la.’
barra,  sino  ünaespecie’de  rozamiento interno  o viscosidad
cuya  intensidad  es  directamente  proporcional  a  la velocidad
relativa  de  las  superficies  rozantes. Siempre  que  el ‘límite
elástico  se  haya  excedido, por pequeño  que  sea este  excesG
el  cuerpo  quedará  deformado,  Un ejemplo que  confrecuen..
cia-se  cita es el  comportamiento  de  una’ barra de  lacre que’
se  encorva  por su  prpio  peso  al cabo  de bastante  tiempo:
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y,.sin  embargo,  es  capaz de soportar una  carga considerable
que  sólo  obre pocp tiempo. En  este  caso, la  resistencia  a
encorvado  débese,  en  parte,  a  la  viscosidad  del  lacre, e
cual  más bien  tiene las propiedades de un  fluido muy visco
coso  que  de un  sólido.  Que laresistencia  no es sólo viscosa
se  deduce  del hecho  que  si  una  barra  de  lacre  se  carga  y
descarga  rápidamente,  la  mayor  parte  de  la  deforiuación
causada  por  la  carga  desaparece.  Otros  cuerpos  tienen  un
amplio  margen  de  elasticidad,  y  sólo  se  hacen  plásticós
exhibiendo  entonces los  fenómenos  de viscosidad,  cuandG
se  ha  excedido  cierto  límite de esfuerzos.

El  hecho  que  distingue  la  viscosidad  es  que  agrega
a  la  resistencia  a  cizallainiento  ordinario  de  un  cuerpo,.
otra  resistencia de  cizallamiento cuyo valor  es  directamen-
te  proporciollal  a  la  velocidad  con  que  se  deforma  el
cuerpo.

Sin  embargo, las ecuaciones (7), (8) y (9) debén  todaví,
satisfacerse,  ya que  el método  por  que  se  han  obtenido es
perfectamente  general;  pero los esfuerzos S, T y  U  que  mi-
den  la  resistencia  al  cizallainientO no  serán  ya  esfuerzos.
puros,  sino  que  comprenderán  términos  que  dependan  d
la  velocidád  de  deslizarnielitO  mutuo  de  las  superficies.
rozautes.

Cuando  el -  esfuerzo  es  puramente  elástico, la  relación
entre  el esfuerzo de  ciall  y la deformación  que  produce  la
da  la  expresión

S=•GXa

en  la  que S  indica  el  esfuerzo  de  cizalla, O  el  Inódulo de
elasticidad  de  cizalla, y ala  distorsión  o  deformación  co-
rrespondiente.  -  -

En  el caso  de un  sólido viscoso  que  fluye, el  valor de O

debe  reemplazarse  por  O  -—  i       donde  indica  e1

coeficiente  de  viscosidad  y ——  derivada  con  relación  al
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tiempo.  Por  lo  tanto,la  resistencia  al  cizallamiento de  un
sólido viscosó es

s=(10)

donde  a  indica  la distorsión  o deformación  de cizaliamien

to,  y  por  lo  tanto,.  indica  la velocidad  con  que  la

•distorsión  o  cizallamiento se  produce.
Debe,  sin  embargo,  tenerse  presente que  el cizallamien

to  existe aun  en-una  barra  sometida  a  tracción  simple; es
decir,  una  barra  en que  no  existan  U, T y S;  puestó  que. si
bien  no  existe cizallamiento según  los planos  paralelos a los
ejes,  estos  esfuerzos tieneii  lugar, y en gran  escala, en  pla
nos  que  forman  un ángulo  de  450  con  el eje  de  la  barra
lineas  de Lüders).

Asi,  cuando una  barreta comienza a  ceder  en  la máqui
na  de  pruebas,  el-metal  se desliza según  superficies que  for

man  un ángulo  con  el  eje de  la  barreta.  En  cualquier  iris-
(ante  del  reíerido  deslizamiento,  la  resistencia  ofrecida  es
parte  elástica y  parte  debida  a, la  viscosidad.  Mientras  no
aparezca  e! deslizamiento,  la  resistencia  al  !noviiiiiento se
gún  las referidas superficies, será  completameite  elástica y
.el  cuerpo  volverá  a sus  dimensiones  primitivas  cuando  ce
sen  los esfuerzos  que  actuaban.  La  resistentecia  viscosa es,
además  de  la  naturaleza  de  los  rozamientos  y al  suprimir
las  cargas  que  actuaban  sobre  el  cuerpo  no  habrá tendencia

-  porto  tiienos en cuanto a las fuerzas viscosas se  refiere, para
iicerle  recobrar  sus  dimensiones  originales.  La  restitución
de  dimensiones  que  tenga  lugar  se  deberá  solmente  a  Ja
porción  elástica ‘le la resistencia  al cizaIJainiento.

Donde  quieraque  exista  cizallamiento nacerán  los efec
tos  de viscosidad  si é!  límite elástico  se  ha  excedido y  ha
•coiiienzado  él  deslizamiento;  or  lo  tanto,  los  efectos  de
viscosidad  no  podrán  preverse por  una  simple modificación
.de  los términos  de  las  ecuaciones (7), (8) y (9) que  con tic-
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.nen  los cizallamientos  U, S y T.  Otros,  cizallauiientos pue
-cien existir y es  necesario tenerlos  también en cuenta.

Toda  deformación  a  que esté  sujeto un  cuérpo  puede
descornponerse  e,i  una compresión  uniforme (positiva o  ne
,gativa)  que’ sólo altera  el volumen  del  cuérpo  y no  sufor
ma  y una  serie de  cizallamientos,  cada  uno  de  los  cuales

..altera  la forma del  cuerpo, es  decir,  lo distorsiona  sin  alte
rar  su volumen.  Podemos,  pues,  imaginarnos  el  esfuerzo
uniforme  y los cizallamientos que corresponden a los esfuer

..zos de  tracción simple.
Consideremos,  por ejemplo,  un  pequefio cubo  como el

.que  representa  la figura 4a  y  apliquemos  una  tracción uni
forme  Z a cáda  una  de sus’ caras;

Bajo  estos esfuerzos, el  cubo se  convierte  en  otro  más
grande  cuyo aumento  de volumen   V  sobre el V que’ antes
tenía,  estará  dado  por  la  relación

v_z
Y      K

-en  la  que  1< denota  el  módulo de  elásticidad de la  materia
de  que  está  hecho el  cubo.  Para el acero,  K vale, aproxima
-damente,  20.000 kilogramos  por  milímetro  cuadrado.)

Si  1 es la longitud  original  del  lado  delcubo,  al conver
:tirse  en 1 —j-  1, el incremento  de  volumen t  V,  estará defl—

Figura  4.

roTo  LXXXViI y
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nido  por  (!+  ¿ l)  —  /3  y,  en  consecuencia,  la  relación

vaidra

3121+31(tl)-4_(1)3  —  Z
y  —            - _____

Puésto  que  ‘  1 es siempre muy pequeño,  (  1)2 y  (  i,» se-
rán  déspreciables  y terdremos,

31Xl     Z
-                      1       K

o  bien

1__  Z
¡      3K

Por  lo tanto,  la deformación lineal unitaria  ,  producidas.
por  una  tensión  uniforme Z, la  da la expresión

z
=  —1  =

n  la que  1< es  el módulo  de elasticidad  de ¡a substancia..

(Continuará.)
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ALEMANIA

La  construcción naval alemana desde 1914 hasta 1918.—Infor
maciones  procedntes  ‘-de Alemania  completan  las  noticias
que  teniamos-  sóbre  las construcciones  navales  de  aquel.  país
durante  el  período  de  lá  guerra  y  arrojan  nueva  luz  sobre
tos  ambiciosos  proyectos  de  las Autoridades  alemanas,  reve
lando  con  tio  menor  claridad  la  indecisión  continua  y  el
cambio  constante  de  puntos  de  vista  que  reinaron  en  el  Es
tado  MayorNaval  germano,  ganoso  de  encontrar  los  méto
dos-  más  eficaces  de  llevar  a Cabo la  guerra  marítima.

Durante  los  do,o  tres  prime1os  meses  del  conflicto  pare
ce  ser  que  tuvo  plena  confianza  en  las  armas  convencionales.
dei  coinbat  na’vah—acorazados,  cruceros,  torpederos  d.c su
perficie,  etc.—,  y  hasta  que, se  produjo  el  éxito  espectacular
del  capitán  de  corbeta  OttoWeddigen  que  hundió  los  tres
Gressys,- aad’a s-  hizo  por  fomentar  los  planes  de  pre  guerra.
de-  construcciones  submarinas.  -

A  partir  de  octubre  de  1914, la  fe  en  la  supuesta  poten--  -

cia  única  dé’l arma  subacuática  dominó-  por  algún  tiempo  la
políticade  las  construcciones  navales,  pero  en  el  curso  del
verano  de  115  el  fracaso  evidente  de  la  primera  ca1paña-.
submarina  -contra  los  btiques  mercantes,  dió  al  péndulo  upa
oscilación  con traria,,,y  otra  vez  puso  en  candeleio  a  los aco
razados.  ‘                         -

Hemos  de  recordar;  haciendo  justicia  al  Gran  Almiranta
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Von  Tirpitz,  que  mientras  fué  Ministro  do  Marina  so  man
tuvo  cierta  ponderación  en  materia  de  construcciones;  su
propósito  era  construir  cE mayor  número  posible  de  acora
zados,  cruceros  y  destroyers,  amén  de  submarinos,  creyen
do  (oportunamente  lo  hizo  constar),  que  la  guerra  no  con
cluiría  sin  una  acción  decisiva  entre  Alemania  y  el  Imperio
británico,  y  que  déspués  el  porvenir  alemán  habría  de  fun
damentarse  sobre  la  fuerza.  de  su  Escuadre.

Aún  más;  compártió  también  la  idea  corriente  en  Ale
mania  de  que  la  guerra  sería  de  corta  duración,  y  por  ello
no  juzgó  necesario  apresurar  el  armamento  de  los  grandes
buques  militares.  Secontinuaron,  pues,  con  toda  calma  las
obras  de  acorazados  y  cruceros  de  conibate,  y  se  p’araliza

—    ron,  finalmente,  por  escasez  de  materiales  y  por  la  priori
dad  que  se  le  concedió  al  colosal  programa  submarino  im
provisado  a  última  hora.

Después  de  la  dimisión  do  Von  Tirpitz,  acaecida  en
marzo  de  1916, reinó  en  los  círculos  navsles  de  Alemania    1
análoga  confusión  en  cuanto  a  Construcción  de  buques  se
refería,  pues  se  adoptaron  diferentes  proyectos  que  se  aban
donaron  también  con  rapidez  atolondrada.  Pará  ilustrar
semejante  confusión  de  ideas  bastará  mencionar  el  hecho
de  que  a  raiz  do  la  batalla  de  Jutlandia  se  decidiera  poner
las  quillas  de  varios  acórazados  de  tainafio  y  poder  nunca
vistos.  Sobre  sus  dimensiones  no  hay  más  que  conjeturas
pero  de  ellas  dará  idea  la  noticia  de  que  las  máquinas  de
los  acorazados  y  cruceros  de  cómbate  se  proyectaban  para
desarrollar  fuerzas  de  160.000 y  300.000  H.  P.  respectiva-

•    mente,  debiendo  advertir  que  el  Qaeen  Elizabeth,  nuestro
acorazado  más  rápido,  no  desarrolla  más  que  75.000, y  el
Hood,  el  mayor  crucero  de  batalla  del  mundo,  sólo  desarro
ha  144.000. No  parece  que  ninguno  de  esos  Levintanes  ger
manos  pasara  de  proyecto,  pero  el  simple  hecho  de  que  al
tercer  año  de  guerra  se  pensara  con  seriedad  en  construir
buques  tan  fenomenales,  demuestra  que  el  submarino  de
ningún  modo  privaba  en  la  pública.  atención  Eventual-
-mente  se  decidió  adoptar  un  tipo  de  crucero  de  batalla  ins
pirado  en  nuestro  Renown  con  modificaciones,  y  en  1916 se
mandaron  construir  tres  unidades  de. ese  tipo,  generalmen
te  designadas  en  los  anuarios  navales  extranjer.os  con  los
nombres’deGraf-Sjeá,  P*-inz  Bitel  Friádrich  y  Erscitz Han-
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sa,  aunque  en:Aleinania  se.  llamaron  oficialmente  Ersat
 orck,  Jrsatz  Gneisenau  y  Ersatz  A.

Aunque  ya  hemos  dicho  que  el  proyecto  se  inspiraba  en
nuestra  clase  Renowz,  los  tres  buques  alemanes  eran  nota
blemente  mayores  y  estaban  mejor  protegidos;  su  desplaza
mielito  en  carga  normal  debía  ser de  33.500 toneiads,  y  sus
máquinas  (turbinas  con  transformadores  Fóttinge),  desarro
liarían  110.000 H. P. para  un  andar  que  excedía  en  una  frac
ción  de  las  30  millas:  las  revoluciones  por  minuto  eran  en
número  d  1.360 para  las  turbinas  y  de  315 para  los propul
sores.  El  sistema  de  protección  era  próxi.mamflte  igual  al

•   del  JJerfflinger,  es  decir,  faja  de  12”,  barbetas  de  10,5”,y
una  plancha  de  siete  en  los  costados  sobre  la  faja  principal,
cubriendo  la  batería  secundaria.  El  armamento  principal
debía  consistir  en  seis  cañones  de  15”  y 45  alihres  en  tres
torres,  colocada  una  en  el  castillo  de  proa  y  las  otras  en  la
cubierta  de  popa,  haciendo  fuego  la  número  2  sobre  la
número  3:  era  una  disposición  contraria  a  la  del  Renown

•   pero  en  armonía  con  el  principio  alemán  de  concentrar
a  popa  el  mayor  fuego  posible.  Los  cañones  de  15  podían
disparar  con  ángulos  de  elevación  de  350,  El  armamento
secundario  lo  constituían,  diez  y  seis  cañones  de  5,9”  (de
tiro  rápido,  claro  está),  y  seis  tubos  de  23,6”  de  nuevo  mo
delo.

Ninguno  de  los  tres  buques  se  términó:  el  Graf  Spee
(Ersate  Yorck),  se  botó  al  agua  en  septiembi’e  1917,  pera
después  de  la  botadura  apenas  se  trabajó  en  él,  y  en  cuanto
a  los  otros  dos  estaban  completamente  abandonados  en  la
fecha  del  Armisticio  en  los  astilleros  de  Wilhelmshaven  y

-  Hamburgo  respectivamente.
Los  dos  aeorazadoscnyaS  quillas  estaban  puestas  en  el

momento  de  nuestra  inspección,,O  sea  el  WiirttenberÇi  y  el
Ersate  Kaiser  Wilhelm  der  Grose, eran  las  unidades  ndme
ro  4 y  5  de  la  conocidísima  clase  Bayern.  que  comprendía
el  buque  yanombrado,  el  Baden  y  el  Sachsen.  Con  frecuen
cia  se  ha  repeti4o  que  tales  buques  eran  copias  de  nuestro
Queen  Elizabeth,  pero  en  realidad  no  tenían  con  l  gran
semej  anza.

El  poder  ofensivo  y  defensivo  desarrollados  a  expensas
de  la  velocidad  eran  las  características  esenciales  de  los
Bayern:  a  las  25  millas  de  andar  el  Queen Elizabeth  no
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oponÉan  sino  21, y  sus  líneas  eran  también  muy  diferentes
corno  demuestra  la  siguiente  tabla  comparativa:

Eslora  mxirna.     Manga.        Calado.

Queen  Elizabeth643,75  pies.    90,5 pies.   30,5  jies.
Rayera623,00  —    99,75  —    28,5  —

El  Bayern  llevaba  también  de  2.000  a  2.500  tonelada  de

»     coraza  adicional,  y  su  protección  interna  era  igualmente

mayor.  Sus  cañones  de  15”  eran  de  gran  potencia  (45»cali

bres  por  42  de  los  ingleses)  y  estaban  servidos  pr  mepa

nismos  especiales  que  les  permitían  excepcional  cantidad  de

tiro.  No  eran  mdnos  notables  los  buques  por  sp  protección

horizontal  contra  elevadas  trayectorias.  El  propio  Bayern

fué  hundido  en  Seapa  Flow  cii  junio  de  1919,  y  su  hermano

el  Baden  se  libró  de  otro  tanto  gracias  al  trabajo  eficaz  de

los  oficiales  del  Salvamento  inglés  que  consiguieron  sacar

nl  buque  de  las  aguas  poca  profundas  en  que  lo  suinergie

ron;  el  Consejo  Naval  Aliado  nos  lo  adjudicó,  y  la  Escuadra

del  Atlántico  lo  usará  este  año  como  buque-blanco  en  sus

ejercicios.

El  Sacheen  y  el  Würtlenzberg  se  botaron  al  agua  durant

la  guerra  pero  no  se  concluyeron,  y  el  quinto  buque,  el

Ersatr  Kaiser  Wilhelvn  der  Gro,  ni  llegó  a  construirse  ni

pasó  de  proyecto.

La  Technische  Randsch»au  de  hace  algunos  meses  afirma

que  los  acorados  alemanes  que  debían  seguir  a  los  Bayern

hubieran  montado  diez  cañones  de  15”,  «u  ocho  de  calibre

aún  mayor,  toda  vez  que  en  los  Círculos  navales  se  apreciar

ban  debidamente  las  ventajas  de,  los  gruesísimos  calibrs».

Al  estallar  la  guerra  el  único  buque  protegido  que  Ale

mania  construía  para  país  extranjero  era  el  acorazado  grie.

go  Salarnis;  en  1912,  gracias  al  enérgico  apoyodel  represen

tante  diplómático  alemán  en  Bruse]as,  la  Vulkan  Company.

logró  el  contrato,  y  la  quilla  se  puso  en  Hamburgo  el  23  de

julio  de  1913;  las  dimensiones  del  buque  eranlas  siguientes:

eslora,  570  pies  9pulgada  manga,  82  pies;  calado,  25  pies  3

pulgadas;  desplazamiento,  19.500  toneladas.  Máqninas,  turbi

nas  Curtis  A.  E.  G.  de  40.000  11.  P.;  velocidad,  23  millas.  Ar

marneIto:  ocho  cañones  de  14  pulgadas  y  45  calibres,  doca
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do  seis  y tiro  rápido  y tres  tubos  de  lánzar’  sumergidos.  La
Bethlehern  Steel  Company  firmó  el  coiitrato  para  el  armá
mento,  pero  sobrevino  la guerra  sin que  lo  entregara,  y  los

.oeho  cañones  de  14  construidos  para  el  Salamis  los’ com

pró  el  Gobirno  inglés  que  armó  cori  ellos  cuatr  mónitoreS
Abercrornbie,llaVelOC’k, Raglan   Robe ns.  Parecia  natiral  que
Alemania  completase  el  Salarnis  y  lo incorporase  a  su flota,
pero  rio  lo  hizo; botado  el  11’ de  noviembre  de  1914, el  bu
que  fuéremolcado  a Kiel,  y  en  Kiel  se  utilizó  como  cuartel
flotante;  de  todos  modos  no  es  muy  probable  que  hubiera
podido  alistarse  como  barcos  de  guerra.

Alemania  emprendis5  durante  el  período  de  la  guerra  la
-construcción  do  un  vasto  programa  de  cruceros;  16  quillas
de  buques’ de  esa  clase  se  pusierón  a  partir  de  agosto-lOl4,
pero  no  todos  se  terniiriarofl;  debían  complementar  los  seis
ya  construídos  Regensbarg,  G-raudenz,  Fnankfwrt,  Wiesba
den,  Pillan  y  Elbing;  de  ellos  los dos  últimos  los  construía
en  Danzig  Schician  para  Rusia,  y  ‘el  Gobierno  alemáñ  los

confiscó  al  surgir  la  movilización.  Como  los precedentes  ex
ploradores  alemanes  ninguno  de  los  cruceros  mencionados
lievaba  artillería  de  calibre  superior  a  4,1  pulgadas;  12  era
el  número.de  cañones  de  cada  barco,  pero  al  año  siguiente

los  primeros  encuentros  marítimos  demostraron  la  inefica
cia  de  las  piezas,  y el  armamento  so  sustituyó  por  siete  ca

.ñones  de  5,9 pulgadas,  armando  de  nuevo  también  con  ca
ñones  de  igual  calibre  muchos  de  los  exploradores  primiti
vos.  Es  digno  de  anotarse  que  el  Frank  furt  y  el  Wiesbaden
fueron  los  primeros  cruceros  alemanes  proyectados  para
montar  cañones  de  5,9;  ambos  percenecían  al  programa
113-1914,  y  eran  los  mayores  de  todos,  pues  las  quillas  que

-     e  pusieron  en  1914 y  años  subsiguientes,  pertenecían  a bu
-ques  algo  más  pequeños.  

El  Fra?ikfort  tenía  465 pies  de  eslora,  45,5  de  manga,  17
de  calado,  5.120  toneladas  de  desplazamiento,  28  millas  de

pandar  y  ocho  cañones  de’5,9.  Su  gemelo,  el  Wiesbaden,  fué
echado  a  pique  en  Jutlandia  después  de  batirse  con  la  ga
llardía  a  que  los  partes  ‘ingleses  rinden  generoso  tributo.  El
Pillan  y  el  Elbi’ng,  terminados  para  la  Marina  alemana,  eran

buques  de  4.320 toneladas,  turbinas  de  27.OÓO II.  P.  y  27,
millas  de  andar;  su  armamento  era  igual  al  del  Wiesba.den y

tenían  6.600 millas  de  radio  de  acción  a  10 millas.  El  Kas
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ribe-Kónísb.g  (nombies  repetidos  ‘de  bnis  qúe  sé  pe-
dieron  al  comenzar  la guerra),  pertenecían  alrprograma  flor--
mal  1914-1915, aunque  no  se  pusieron  sus  quillas  sino  des-
pués  de  la -ruptura  de  hostilidades;  sus  dimensiones  fueron

tipo  casi  único  de  todas  las  similares  construcciones  poste
riores;  450 pies  de  eslóra,  43,6 de  manga,  16 de  calado,  4.200.
toneladas  de  desplazamieijto,  28,5 millas  de  andar,  1.240. to-.
neladas  de  carbón,  500 de  aceite,  ocho  cañoñes  de  5,9, dos  o’.
tres  22pounder  antiaéreos,  dos  tubos  lanza  en  cubierta  yr

otros  dos  sumergidos-  de  19,7 pulgadas.  De  esa  clase,  además
del  Karisruhe  y  el  Kónisberçj,  estaban  construidos  el  Emden
(que  desarrollé  en  pruebas  50.000  H.  P.),  el  Nürnberg,  el
Koln  y  el  Dresden;.y  de  los ocho  que  había  en  construcciófir.
pero  sin  terminar  ‘en la  fecha  del  armisticio,  cuatro  por  lo-
menos  pertenecían  también  a  la  clase  Karlsruhe.  A causa  de-’-
la  disposición  de  sus  cañones  de  5,9 esos  buques  podían  dis
parar  cuatro  por  la  proa  y  cuatro  por  la  popa,  y  erañ  por»
consiguiente  superiores  en  cantidad  de  fuego  a  sus  contem-
poráneos  ingleses.  Por  ótra  parte  el  excesivo  peso  del  nr-
mamento  a  proa  era  causa  de  que  en  mares  gruesas  cabe--
cearan  fuertemente  los  buques  alemanes  que  por  tal  razón
eran  medianamente  marineros

Al  comenzar  1915, esto  es, antes  de  que  se  completase  la’
primera  campaña  minadora  de  los  submarinos,  y  cuando.
por  lo  mismo  el valor  del  arma  submarina  era  aún-muy  pro.
bleniátjco,  los alemanes  proyectaban  dos  cruceros  de  nuevo
tipo,  especialniente  acondicioliados  para  sembrar  campos  de
minas  a  grandes  distancias.  Los  dós  buques,  Brummer  y
Bremse,  se  adjudicaron  a  los  astilleros  Vulkan  de  Stettin  y
quedaron  listos  en  marzo  y  julio’ de  1916, respectivamente,
o:sea,  algo  menos  de  doce  meses  después  de  colocar  sus  qui
llas;  fué  una  rápida  labor  dadas  las  dimensioue  de  los  bai-.
cos;  430 pies  de  eslora,  41  de  manga  15,6  de. calado,  y  4000v
toneladas  de  desplazamiento.  Máquinas  de  turbinas  cons.

-  truidas  para  Rusia  se  acoplaron  a  esos  buques;  desarrolla.
ban  46.000 H.  P.  y  suminjstrabai  30  millas  de  andar;  550 to—
neladas  de  carbón  y  1.190 de  aceites  les  daban  un  radio  de
acción  extensísimo;.  iban  armados  con  cuatró  cañones  de  5,9—
sobre  el  eje  longitudinal,  dos  22  pou’tder  aétiaéreos,  cuatro
tubos  lanza  y  309 minas.  Sus  planchas  eran  muy  ligeras  y  en
la  estructura  del  casco   advertía  una-mano.  de  obra  preci-
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pitada;  sabido  es  que  destinados  a  operar  en  guas  enemi
gas,  se  pretendió  dar  a  esos  buques  el  aspecto  de  explorado’-
res  ingleses;  pero  una  vez  construidos  mldito  si  pudo  ad-
vertirse  tal  semejanza,’y  cuando  en  octubre  del  17 tomaron’
parte  en  el  raid  del  convoy  de  Escandinavia  fueron  identi
ficados  corno  cruceros  alemanes  en  el  propio  límite  de  visi
bilidad.  En  aquella  ocasión  echaron  a  pique  los  destroyers
Mary  Rose  y  Stro’ngbou,  amén  de  cierto  número  de  buques
mercantes  neutrales.  Esa  fué  la  única  empresa  llevada  a
cabo  con  &xito por  el  Brunmer  y  el  Br.ense,  -a  quienes  sin
duda  la  fragilidad  de  su  construcción  y  de  sus  méquinas  no--
les  permitió  tomar  parte  en  las  campañas  del  mar  del  Norte.

Los  dos  cruceros  rápidos  Ersatz  Emdern  y  Ersatz  ICóln
sé  comenzaron  en  Kiely  ‘Bremen’ en  1917, y  se  abandona
ron  después  de  botados;  según  noticias  eran  luques  de  tipo.
excepcionalmente  grande  y  poderoso,  proyectados  para
destructores  del  comercio;  debieron  desplazar  de  7 a  8.000’
toneladas,  andar  30  millas,  y  montar  varios  cañones  de  8,2
pulgadas;  sin  la  menor  duda,  corsarios  de  ese  tipo hubieran
constitu  ido  formidable  amenaza;  la  aparición  de  uno  o  dos
de  ellos  en  nuestras  rutas  comerciales  pudo  desorganizar’
nuestros  convoyes,  exigiendo  la  incorporación  de  cruceros
suficientemente  rápidos  y  poderosos  para  batir  a  los  intru
sos.  A  fines  de  1914 el  rumor  escueto  de  un  ataque  de  cru
ceros  a  un  convoy  canadiense;  bastó  para  que  el  Almiran
tazgo  destacara  de  la  Grand  Fleet  un  crucero  de  combate;  se-
ve  por  consiguiente  que  los  alemanes  perdieron  una  gran
oportunidad  de  malparar  ruestras  disposiciones,  y  aún  de
debilitar  la  única  fuerza  (la  Grand  Fleet),  que  se  oponía  al
logro  de  sus  fines.  .

Desde  el  punto  de  vista  técnico  loo  cruceros  construidos
en  Alemania  durante  la  guerra,  nada  notable  ofrecen;  las
turbinas  de  engranaje,  introducidas  en  1913 en  el  Karlsruhe
se  fueron  gradulmeflte  adoptmdo  -en lassiguiefltes  cons
trucciones.  Gnvencidos  estaban  los  alemanes  de  las  vénta
jas  del  combustible  líquido,  pero  hubieron  de  renunciar  a
ellas  con  plena  eficacia  poi.qa  incertidumbre  de  proeurár
selo;  y  así  únicamente  los  destroyers  quemaban  aceite  puro-
aunque  llegó  a  escasear  taultó aun  para  ellos  n  determina
do  período  de  la  guerra  que  como  vimos  después  se  trat

-.    de  habilitar  para  quemar  carbó  lo-  hornos,  de  suscalderas.



106                Jui’o 1920

Lbs  buquós  de  combate  y  exploradores  torirduados  ene!
-‘curso  de  la  guerra  llevaban  dos  tipos  de calderas,  para  com
bustible  líquido  unas,  y  para  combustiile  sólido  las  otras;
en  los acorazados,  el  42 por  100 de la  superficie  total  de  cal

deo  quemaba  aceite;  en  los  cruceros  de  batalla  el  45 por  100
y  en  los  eiploradores  el  52, con  la  excepción  del  Brunrner
y  el  .Brenzse que  sólo  usaban  combustible  liquido;  los acora
zados  en  proyecto  que  ii  llegaron  a  terminarse  aumenta
ban  a  un  70 por  100 dicha  superficie.

La  eficiencia  de  los  buques  grandes  padeció  mucho  con
la  mala  calidad  del  carbón  quemado,  y  a  ese.factor  ha  de
atribuirse,  por  lo  menos  en  parte,  la  corta  velocidad  que  en
‘Jutlandia  desarrol]aroi  los  cruceros  de  batalla;  se  alivió  el
daño  en  lo  posible  introduciendo  barras  frías,  pero  el alivio

‘sólo  era  momentáneo  porque  alteraba  las  condiciones  tér
micas  de  la  caldera  y,  por  lo  tanto,’su  eficiencia,  y  més  tar—
de  se  adoptó  un  método  perfeccionado  que  introducía  co
rrientes  de  aire  frío.
•   Ya se  ha  dicho  que  la  decisión  de  mol.ktar  cañones  de  5,9

que  disparaban  proyectiles  de  101  libras,  en  vez  de  los  de
-4,1  pulgadas,  se  tomó  antes  de  la  guerra;  los  críticos  nava
fes  admiten  hoy  que  conservar  osos últimos  cañones  duran

‘rte  tanto  tiempo  fu  error  grave.

Respecto  a  proyectos  y  construcción  de  cruceros  explo
radores,  la  Gran  Bretañá  puede  ufañarse  de  haber  dado  la
norma  antes  y  durante  [a guerra;  la  proteción  de  nuestros

buques  por  encima.y  por  debajo  de  la  flotación,  fué franca
mente  buena,  y  demostraron  mayor  resistencia  al  cañón  y
‘al  torpedo  que  sus  coetáneos  ale manes.__(De  /he  Enginee.’r.)

Más  sobre los  Bertas—En el  número  de la REVISTA  de  ju
nio  (pág.  790) publicamos  un  estudio  sobre  los  cañones  de
largo  alcanee  que  bombardearon  a  París,  estudio  tornado  de
L’llustrat.ion  que  a  su  vez  lo  habia  tomado  del  Mechanical
Engineering  americano.  Ahora  aparece  en  L’Ilustration  una
‘rectificación  que  dice  así:

Señor  l)ireetor:  L’jluslrat.jon  ha publicado  en  su núrne
-‘ro  del  5’ de  junio  un  artículo  titulado  «Los  Berthas»  e Inspi
-‘rado  en  una  memoria  publicada  en  los  Estados  Unidos  escri
ta  por  la  misión’  de  oficiales  americanos  que  fué  a  l’os talle-
cres  de  $koda  en  mayo  de  1919, en  el  curso  de  cuya  misión
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stos  oficiales  vieron  los, planos  y  la  fábricaciófl  de  los ca
ñones  alemanes  de  largo  aIance  apodados  «Los  Berthas».

La  posición  actual  que  tenemos  respecto  a  los  antiguos
talleres  da  Skoda  y  que  nos  asegura  el  control,  nos  permite
afirmar  que  debe  haber  habido  algún  error  entre  lo afirma

-do  por  la  misión  americana  y lo  comunicado  por  los,  inge
nieros  de  Skoda,  sin  que  la  buena  fe  de la misión  americana
pueda  ponerse  en  duda.  Dicha  misión  ha  podido  recoger  en
.Pilsen  informaciones  «verbales’  más  o  menos  precisas  so
bre  la  construcción  do  los  cañones  alemanes  de  gran  alcan
ce.  Pero  lo  único  que  pudieron  ver,  por  encontrarSe  en  cur
SO  de  fabricación  al firmarse  el  armisticiO  fueron  tres  caño
nes  de  largo  alcance,  construídOs  con  arreglo  a  las  ideas  y
planos  de  los  ingenieros  de  Skoda  y  no  por  los  planos  de  la
casa  Krupp.

Estos  tres  cañones,  cuya  construcción  quedó  suspendida
al  firmarse  elarmisticio,  se  obtenían  por  el entubado  de ca
ñones  austriacos  de  Marina  de  35  centímetros  de  calibre,
cuyo  modelo  han  podido  ver  en  Pu sen  varios  oficiales  fran
ceses  en  noviembre  de  1919.

Como  la  lectura  del  artículo  de  referencia  podía  haber
hecho  creer  a  mucha  gente  que  un  casa  sobre  la  cual  ejer
cornos  el  control,  ha  dejado  ignorar  a  los  oficiales  franceses
particularidades  técnicas  interesantes  sobre  las  e iales  una
misión  amerjoana  ha  sido  informada,  rogamos  a  usted  so
sirva  publicar  esta  rectificación  en  uno  de  los próximos  nú
rneros.—Shneicier  &  Cje.>’

Parece  deducirse  de  esta  rectificación  y  de  la  memoria
americana,  que  si  los  cañones  de  largo  alcance  fabricados
por  Skoda  no  eran  exactamente  iguales  a  los fabricados  por
Krupp,  por  lo  menos  se les  parecían  mucho.

BRASIL

Programa, navat.—Actua-lmeflte  >elBrasil.’SO”PUede  ‘decir
.qoe  sólo  cuenta  con  los dos  acoraados  Minas  Geraes y  Sao
Paulo,  de  20.000 toneladas  y 21 millas  (el  Sao  Paulo  ha  sido
rÑnozado  en  Nueva  -York y  el  Minas  Geraes  lo  será  en  bre

‘ve);  dos  cruceros  ligeros  Bahía  y  Rio  Grande  do Sul  de 3i5U
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toneladas.y  27 millas  y diez  cazatorpederos  tipo  Para,  de 650
toneladas  y  28 millas.

EL  nuevo  programa  preveía  la construcción  de  dos crilce
ros  de  combate  del  tipo  más  moderno,  pero  seha  renuncia
do  a  ellos  en  vista  de  su  elevadísimo  coste;  quedando  re-
ducido  el  programa  a  la  construcción  inmediata  de  dos  cru
ceros  ligeros  de  4.000 a  5.000  tonela1s,  cinco  contratorpe
deros  de  1.100  a  1.200  toneladas,  tres  sumergibles  de  800
toneladas,  otros  seis  sumergibles  costeros  de  250 toneladas.
y  algún  buque  fondeadores  de  minas.

ESTADOs  UNIDOS

Líneas generales de las construcciones del día.—Entre los-
muchos  buques  de  guerra  que  actualmente  construyen  los-
Estados  Unidos  (de ellos  dimos  en  el  cuaderno  de  junio  de—
la  REVISTA  cuenta  minuciosa),  los  seis  acorazados  tipo  Mas-
sachussetg  son,  en  cierto  modo,  los  ms  notables.  En  cñanto
‘a  los  seis  cruceros  de  batalla  tipo  Lexinqloapodemos  afir
mar,  sin  miedo  a  herir  la  susceptibilidad  americana,  ue
no  son  sino  copias  algo  aumentadas  del  crucero  de  combate
o  acorazado  (a  las  dos clasificaciones  responde)  inglés  Hobd;  -

su  protección  contra  torpedos,  o  sea su  bulge, parcial  -en  el
modelo  británico,  es  completa  en  el  tipo  norteamericano:’
sus  nquinas  suministran  una  velocidad  de  33,5 millas,  y
de  31.0’Iis  del  ílood; sus  ocho  cañones  de  16 pulgcdas  dispa
rañ  proyectiles  de  2.100 libras  de  peso  cada  uno,  y  de  1.920
los  de  15 pulgadas  del  Hood; su  batería  secundaria  (16 catio-
nes  de  seis  pulgadas  y  tiro  rápido)  es  también  superior  en
número  de  bocas  de  fuego  y- peso  de-andanada  a  la  del  pro
totipo  inglés,  a  pesar  de  lo  cual,  y  hablando  en  términos.
generales,  no  ofrecen  novedad  alguna  los  ya  mencionados.
cruceros.  No  ocurre  lo  mismo  con  los  acorazados  que  son
la  genuina  representación  norteatnerjcajia;  la  cbmparaeión,.
hecha  ya  muchas  veces,  de  sus  caracteristicas  con  las  del
Hoód,  pone  de  manifiesto  lo castigadas  que  en  el- último  apa
recen  las condiciones  ofensivas  y  defensivas,  como  natural’
consecuencia  de  su  gran  veLoidad.



NOTAS  PROFESIONAI.E9             109

Pero  bueno  será  advertir  qúe  no  cabe  tal  comparación
entre  buques  de  guerra  de  tipo  esencialmente  diférente,
porque  dada  la  función  táctica  para  que  se proyeotó  el Hood
en  él  era  la  alta  velocidad  una  característica  obligada,  de  la
que  no  cabía  prescindir.

Reconozcamos,  sin  embargo,  que  hoy  parece  cosa  averi
guada  que, el  valor  de. la  velocidad,  táctica  cuando  no  estra
tégicamente,  se  ha  exagerado  mucho.  Las  experiencias  de  la
.guerra  han  modificado  de  firme  las  ideas  navales  sobre  el

asunto  como  se  deduce  de  diversos  pasajes  del  libro  de
Lord  Jellicoe,  de  las  observaciones  que  ante  el  Instituto  de
Arquitectos  navales  hizo  el  capitán  de  navío  Sir  Edward
Ohatifeld  en  el  mes  de  marzo,  y  de  los  escritos  y  opiniones
:de  otros  muchos  oficiales  distinguidos.

Las  palabras  de  Chatilel  son,  entre  todas,  significativas,
porque  este  oficial,  capitán  de  bandera  del  Almirante  Beatty
durante  la  guerra,  tomó  parte  en  la  mayoría  de  las  acciones

do  importancia,  exceptuando  el  combate  de  las  Falklands,  y
es  persona  excepcionalmente  versada  en  cuestiones  de  tác
tica  moderna.

Discutien0  las  cualidades  dél  Hood decía  Sir  Edward
Chatfield  (véase  nuestro  cuaderno  de  mayo  —  ((Discusión
sobre  el  Hood)—,  que  quienes  han.  combatido  en  la  mar  no
opinan  que  la  velocidad  sea  la  característica  más  importan
te  de  un  buque  de  guerra.  El  fin  principal  en  que  se  funda
meiita  una  velocidad  muy  desarrollada  es poner  a  los  Co
mandantes  en  disposición  de  elegir  la  distancia  del  comba
.te,  pero  .el  aserto  dista  mucho  de  ser  exacto’,  porque  esa
distancia  (cuantos  han  combatido  la  saben  de  sobra),  está
influída  grandemente  por  las  condiciones  atmosféricas;  si
la  visibilida4  no  pasa  de  las  10.000 yardas,  inútil  es  dispo
ner  de  andar  y  potencia  artillera  para  ,combatir  a 25.O00
.ese  caso  ha  ocurrido.  multiud  de  veces.’

No  cabe  duda_añade—.de  que  si  hoy  proyectáramos
nuevos  buques  cte guerra,  los  oficiales  de  Marina,  por  lo
¿nenos,  no  proyectarían  otro  Hood.  ,

Si  exceptuamos  el  cañón  inglés  de  18 pulgadaS  que  no  lo
monta  buque  algunos  los  cañones  de  10  pulgadas  y  50 cali
bres  que  montarán  el  cssphusSCt8  y sus  hermanos  soñ  los
más  poderosos  de  todos  los  cañones  navales;  que  sus  pro
yectites  pesan  2.IOC librasy  que  la  energía  desarrollada  en
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la  boca  es de  115.0O  pies-toáeladas,  he  abí  todo  lo  que sabe
inos  de  sus  condiciones  balísticas,  pero  como  no  ignoramos
que  sus  montajes  permiten  grandes  ángulos  de  elevación,
seguramente  batirán  a  los  cañones  (le  14  y  15 que  montañ.
los  cruceros  de  batalla  contemporáneos  en  cuyo  caso  la
mayor  velocidad  de  los’ últimos  resultaría  inútil  para  todo.
lo  que’no  fuese  huir  de  las  aplastantes  salvas  de  los  buqueá.
menos  veloces;  conste  de  paso  que  los  buques  de  línea,  l1á..
rnense  acorazados  o cruceros  de  combate,  no  s  construyen
para’  que  huyan,  sino  para  qu& peleen.
•   Todo  lo expuesto  indica  que  el  mundo  naval  va  modifi-
cando  sus  ideas  sobre  el  valor  relativo  del  armamento,  la
coraza  y la  velocidad,  ya  personas  muy  autorizadaa  hemos.
oído  rectificar  recientemente  su  credo  de  pro  guerra  que.-
concedía  a  la  velocidad  un  supremo  valor.  La  opinión  naval
lo  mismo  aquí  que  en  los  Estados  Unidos,  va  cristalizando.
en  favor  de  un  tipo  de  buque  de  línea  de  andar  relativa
mente  corto  y  desplazamiento  corto  tambián,  pero  que  ten-•
ga  desarrolladas  en  grado  rnáximo  sus  condiciones  ofensi
vas  y  defensivas,  dentro,  naturalmente,  de  los  límites  que
aquel  desplazam.ientó  señale.

No  volveremos,  claro  está,  a  los desplazamientos  de  los.
pre  dreadnought,  porque  los  cañones  gruesos  y  las  gruesas.
corazas  exigen,  aparte  de  la  velocidad,  amplias  ‘dimensio.
nes,  pero  es  posible  que  los  buques  que  se  proyecten  dentro.
de  pocos  años  sean  notablemente  más pequeños  queel  Mas
sachusset  y  el  Uood.

Si  realmente  las  autoridades  en  la  materia  han  llegado-
e  ambas  orillas  del  Atlántico  ala  conclusión  de  que  la  ve
locidad  no  os necesidad  táctica  de  primer  orden,  y  su  pose
sión  do ningún  modo  conipensa  la  inferioridad,  en  coraza  y

armamento;  abierto  queda  el  camino  a  una  amplia  disminu
ción  de  tamaño  en  los  buques.

Pero  no  confiemos  demasiado  en  que  se  aproveche  la,
oportunidad:  elconstructor,  alentado  por  el  oficial  de  Man
ila,  no  so contentará  con  un  buque  más  pequeño,  sino  que
pretenderá  emplear  el  peso  que  al  reducir  la  potencia  de
máquinas  economiza  en  desarrollar  otras  cualidades:  querrá
aullientar  número  y  calibre  de  los  cañones  y  espesor  de
coraza  cuanto’  el  peso  economizado  permita,  el  buque  .rc
sultará  de  iguales  dimensiones,  y. si  ‘andando  el tiempo  vuel
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ven  a  estar  de  moda  las grandes  velocidades,  resultará  for-
zosoun  brusco  aumento  de  tonelaje.

Hamos  de  añadir  unas  palabras  de  protesta  contra  
costumbre  de  e’omparar  las  cualidades  defensivas  entre  Rs•.
buques  de  línea  ingleses  y-alemanbs  de  pre  guerra,  con  ex
ciusión  de  otras  earaeteristicaS.  Verdad  que  los  buques  ale
rnnes  estaban  mejor  protegidos  que.  los  nuestros  sobre  y
bajo  la. flotación,  pero  la  discrepancia  era  estratégCaY  no.
técnica.  Los  alemanes,  muchas  veces  se  ha  dicho,.proyeCta
ron  sus  buques  con  vistas  a  una  eampaña  en  el  Mar del  Nor
te;  no  los  proyectaron  para  largos  cruceros  ni  para  aceptar
combate  en  aguas  remotas;  eran,  pues,  grandes  acorazado.s
guardacosfas,  y  en  sus  planos  no  se  necesitó  resolver  eL
problernade  la  habitabilidad,  puesto  que  oficiales  y dotacio
nes  habían  de  pasar  en  tierra  casi  todo  su  tiempo;  por  ales
razones,  buena  parte  de  radio  de  acción  y  desplazamiento-
pudieron  dedicars  a  protección  y  armamento.  Nuestros
buques,  por  el  contrario,  flelesala  inmemorial  radieiófl  do-
la  Marina  inglesa,  se  construyeron  para  surcar  el  globo  y
combatir  en  cualquier  parte  de  él;  en  consecuencia,  no  po
dían  desatend.erse  los  factores  de  habitabilidad,  higiene  y
confort,  como  hasta  cierto  pilntose  desatendieron  en  los ale-’ -

fnanes.—(De  Thc  Engiíieer)

Maniobras de onjunto de Ias’ds  Esáuadra&—--LaS manio
bras de  conjunto  de  las  Escuadras  del  Atlántho  y  del  Paóí
fico  se  ha  decidido  verificarlas  en  la bahí  de  Panamá  en  los
primeros  días  del  próximo  enero  1921; la  decisión  se ha4o-’
mado  después  de  una  conferencia  que  celebraron  los  Co  -

mandantes  generales  respectivos,  Almirantes  Wilson  y Rod
man,  con  Mr. Daniels,  Ministro  de  Marina.

Para  Año  Nuevo  se  reunirán  las  dos Escuadras  y comen
zarán  las  prácticas,  ejercicios  y  concursos;  los  programas,
supuestos  e  itinerarios  se  redactarán  en  breve  y  realizarán
la  oportunidad  tdn  deseada  por  Mr. Daniels  de  reunir  ambas
flotas  para  toda  clase  de  maniobras  tácticas  y  de  combate.

Concluidas  las.prácticas  la  Escuadra  combinada  visitará
los  puertas  principales  del  Pacífico,  para  que  el  pueblo  en
general  las  vea  y  conozca.  -

Crucero da instrucción de los guardiatnarinas.—4Jfla división
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-escuela  mandada  por  el  Vicealmirante  Hilary  P.  Jones  que
,arbola  su  insignia  en  el  Connecticut  y  formada  por  el  Kan-

•  sas,  Michigan,  South  Carolina,  lllinnesota  y  New  Hampshire
ha  emprendido  el  5 de  junio  un  crucero  de  instrucción  que

•  terminará  el 28 de  agosto;  el número  de  guardiamarinas  que
llevan  los buques  asciende  a  1.500.

El  ktinerario  comprende  la  bahia’ de  Guantánamo,  1uba,
•Zoña  del  Canal  dePanamá,  Islas  Hawai,  Puget  Sound,  San
Francisco,  San  Pedro  y  San  Diego  de  California.

Policía aérea del puerto de Nueva Yórk.—La policía aérea
sirve  para  controlar  el  tráfico  del  puerto  y  como  auxilio  de
la  policía  de  la  ciudad  de  Nueva  York.  Comprende  dos  seo
ciones:  una  activa  y  otra  en  curso  de  instruecjój!i.  La  seo
•ción  activa  está  formada  de  ocho  escuadrillas.  La  eseuadrj
ha  consta  de  cuatro  aparatos  mandados  por  lféreees  y  la
escuadrilla  entera  por  un  capitán.  La  mitad  del  contingente
está  en  vuelo  sobre  el  agua  y  la  otra  mitad  sobre  la  tierra.

La  sección  de  instrucción  consta  de  200 voluntarios  y  20
oficiales.       .

Existen  actualmente  dos  estaciones  para  hidroaviones  y
cuatro  aerodromos  para  aparatos  terrestres.

Los  Estados  Unidos y el Paci1ico.—E  Ihe  Army  and  Navy
Regiter  de Washington  encontramos  una  frase  significativa
de  veras;  ese  per-iódico,  que  no  es  do  los  vocingleros,  califi
ca  de  chorrenda  y  ominosa»  la  situación  del  Pacífico,  y  dice

claramente  que  la  concentración  de  fuerzas  navales  en  sus
costas,  no  es  sino  un  dique  a  las  «ambiciones  y  actividades

japonesas».  En  Inglaterra  poco. se  ha  oído  hablar  de  esas  ac
tividades  de  nuestros  aliados  del  Extremo  Oriente,  pero  pu
diera  ser  que  la  prensa  norteamericana  estuviese  mejor  in
formada  que  la  nuestra  de  cuanto  sucede  en  el  Japón.

Sea  de  ello  lo  que  quiera,  el  caso  es  que  un  periódico  de’
gran  renombre  hace  la  cándida  declaración  de  que  l,a causa
prima  de  la  rápida  expansión  de  la  flota  de  los Estados  Uni

--dos  es  el  crecimiento  del  poder  marítimo  japonés.  .  -

De  un  examen  superficial  no  parecen  desprenderse  gra
ves  antagonismos  entre  los  dos  países,  separados  como  se

hallan  por  varios  miles  de  milla.s  de Oceano,  y  sin  embargo,
muchas  personas  (y  no  sólo  de  las  exaltadas)  de  las  dos  na
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ciones,  consideran  posible  y  aún  probable  la  gueira  dentró
de  pocos  años.  El  hueso  que  se  disputan  es  China,  corno.de
mostraron  ‘varios  intemperantes  discursos  pronunciados  en
1  Senado  de  los  Estados  Unidos  durante  el  debate  del  Tra
ado  de  Paz.

Los  americanos  vieron  siempre  en  China  un  país  de  in
tnenso  porvenir  comercial  y  pretenden  llamarse  a  la  parte;
por  eso  ven  con  malos  ojos  la  política  de  penetración  que  el
Japón  sigue  con  el  Celeste  Imperio  hace  veinticinco  años.

El  Japón,  por  su  parte,  le  niega  a  América  todo  derecho
a  intervenir,  reclamandq  para  él  una  posición  privilegiada
en  China,  fundada  en  afinidades  sociales  y geográficas.

Otro  motivo  hay  de  rozamientos,  quizá  menor  aunque  no
menos  peligroso;  la  actitud  del  Gobierno  norteamericana  ante
la  inmigración  japonesa.  El  Japón  nunca  modificó  su punto
de  vista  de. completa  igualdad  de  trato  por  ambas  partes,  si
quiera  cii  los  últimos  años  haya  creído  oportuno  renunciar
temporalmente  al  derecho  de  sus  naturales  a  establecerse
n  ue1o  americano;  en  cualquier  momento  sesuscitará,  no
obstante,  de  nuevo  la cuestión  con. más agudos  caracteres.

Años  atrás  se  habló  en  el  Japón  de  expulsar  a  los  súbdi.
tos  norteamericanos  si  el  Gobierno  de  Washington  persistía
en  negr  derechos  domiciliarios  a  los  inmigrantés  japone
es,oc  decir  tiene  que  l  ejecución  de  s31nejante  amena-
za   loía  sin  remisión  ala  guerra.  Falta  ver  ahora  cómo
.acog  ‘‘  la  opinión  pública  japonesa  la  nueva  política  noi
teair  .  una  que  estaciona  una  fuerte  Escuadra  en  el  Pacífi
co;  :i  una  serie  de  bases  navales  á  lo larga  de  su  costas.
La  Matiua  japonesa  se  ha’ reforzado  mucho  en  estos  años,
muchos  buques  construye  ahora  también,  pero  los  Estados
Unidos  tienen  uha  superioridad  grande  y. parecen  dispues-,
tos  a  mantenerht.—(De:  Lhe  Naval  and  Military  Record.)

La  nueva fiota.—En 1923 los  Estados  Unidos  tendrán,  por..
lo  menos,  fuerzas  iguales  a  las  de  la  Gran  Bretaña,  si esta
persiste  en  su  actual  política  de  suspender  sus  construccio
‘nos  navales,  y  el  Congreso  lleva  a  feliz  término  el  progra
ma  naval  de  los  trés  años,  organiza  el  personal  con,  una  le
gislación  adecuada  y  satisface  la  necesidad  de  construir  una
gran  Marinamercante.  .  ...  O  .  .

No  se  trata  de  amenazar  al  inundo  como  pretendía.  el Mi
ToMo  L,XXVU  .  8
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nistroDanielsen  su  reciente  discurso  ante  el  «Comité  d&
Asuntos  Nava1es  y  en  el  Senado  pocas  días  después;  un
cuidadoso  estudiode  los  panes  de  las  grandes  Potencias  y
de  sus  Marinas  permite  ver  quelas  declaraciones  de  Daniels.
no  eran  sino  pura  política.  Dos  veces  insistió  en  que  si fos
Estados  Unidos  no  ‘se adherían  a  la  Liga  de  Naciones,  la.
nuestra  necesitaría  abordar  la  inmediata  construcción  de  un.

nuevo  programa  de  tres  años,  y,  ¡cosa  curiosa!,  las  dos  ve-.
ces  estaba  el  Senado  a  punto  devotar  en  Versalles,  con  lo-
que  la  actitud  de  .Dariiels exigiendo  programas  de  construc
ciones  marítimas,  parecía  adoptarse  para  influir  en  las  de
terminaciones  del  Senado.Nuestra  supremacia  o  igualdad  en  el  mar  po  es  conse

cueneia  de  ninguna  politica  especial  adoptaia  por  el  Con
greso  o  las  autoridades  navales;  en  relidad  no  la  hem.s.
buscado,  y el  control  de  los  mares  se  nos  impone.  No  04  3-

truímos  porque  intamos  enemistad  hacia  la  Gra  Breta
otro  país  cualquiera,  sino  continuando  la  política  que  CfI-

prendimos  antes  do  la  guerra.  Además;  nuestro  prograt:’a.
de  tres  años  ha  progresado  tanto  que  no  puede  abandonar-
se  sin  pérdidas  considerables  para  el Gobierno  y  los intere
ses  de  las  Empresas  constructoras;  si  el  Gobierno  caneelaa
sus  obligaciones  y  contratos  y devolviera  el  material  oas
quirido  ya,  asestaría  un  rudo  ;olpe  a las industrias  

Por  otra  parte  Inglaterra  1as demás  nacione:
pa  se  han  visto  obligadas  a   donar  sus  consir,
navales,  por  la  situación  finnciera  en  que  la  guerr’
1006;  al  firmarse  el  armisticio  construía  la  Gran  ‘3r
1.003  buques;  después  deshizo  611  contratos.  En  esa  
figuraban  tres  Hood; uno  de  ellos  muy  adelantado,  se tt’rmi
nó,  y  ahora  no  se  construye  ningún  buque  de  línea.

Francia  rompió  el  contrato  de  cuatro  superdreadnoughts.
tipo  Flanclers,  y  ni  ella  ni  la  Gran  Bretaña  construyen  hoy
otra  cosa  que  buques  auxiliares  y  submarinos.

El  Japón  es  el  único  país  que,  aparte  los Estados  Uñidos,.
continúa  construyendo  buques  de  linea;  actualmente  tiene
en  construcción  cuatro  dreadnoughts  y otros  cuatro  apróba
dos  y  autorizados.  El  Japó  ha  aumentado  realmente  su
programa  naval  desde  que  se  firmó  el  armisticio,  mientras
los  Estados  Unidos  no  hacen  otra  cosa  que  construir  el  pro
grama  autorizado  y  comenzado  antes  de  que  la  guerra  se.
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declarase.  Aumentada  y  todo,  la  flota  japones.a  no  amenaza
por  hoy  la  supremacía  de  los Estados  Unidos  en  el  Océano
Pacifico;  Norteamérica  puede  dividir  su  Escuadra  en  dos:
Atlántico  y. Pacífico,  y  todavía  la  occidental  es  más  fuerte
que  la japonesa;  todo  lo  que  por  ahora  iecesita  es  terminar
el  prograna  de  tres  años  y completar  la flota  con los  buques
auxiliares  que  necesito.

La  guerra  no  echó  abajo  la  doctrina  aceptada  por  todas
las  autoridades  navales  de  que  el acorazado  o buquede  línea
es  la  médula  de  una  flota;  si  en  un  Ejército  las  fuerzas  se
agrupan  en  torno  de  la  infantería,,  en  una  Escuadro  deben
radiar  del  acorazado  o  buque  armado  con  cañones  grüesos;
el  dominio  del  mar  lo proporciona  la  superioridad  de la  flo
ta  de  combate.  Ni siquiera  los  adelantos  del  arma  aérea  su
ponen  hoy  amenaza  para  la  supremacía  delbuque  de  línea,
porque  los  aropIanos  y  los  submarinos  los  emplean  los  es

.trategas  como  auxiliares  en  una  flota  organizada,  lo cual  no
quiere  decir  que  se desprecie  ose  disrninuya  su  importancia.

Al  discutir  las  fuerzas  comparadas  de  la  Marina  norte
americana  y  otras  Marinas,  habrá  cuestiones  que  se  presten
a  esa  discusión,pero  es  indudable  que  tendrá  mayor  tonelaje
de  acorazados  que  ninguna  cuando  termine  su  programa.

La  única  ventaja  que  tendrá  Inglaterra  será  el  número
de  dreadnoughts;  en  superdreadnoughts  las  dos  naciones
tendrán  la  misma  fuerza  puesto  que  poseerón  23,  pero  la
Gran  Bretaña  tiene  10  dreadnoughts  y  sólo  7  los  Estado
Unidos;  sumando.ambas  clases  de  acorazados  tendrá  30 Nor
teamérica  y  33 Inglaterra,  pero  ello  nada  quiere  decir,  pues
obsérvese  que  ni  los  Estados  Unidos  ni el Japón  construyen
dreadnoughts;  los  acorazados  deben  ser  o  del  tipo  super-
dreadnought  con  gruesa  coraza  o  cruceros  de  combate  con
coraza  más  débil,  pero  mayor  velocidad.

En  tonelaje  y  calibre  de  los  cañones  es  superior  la• flota
norteamericana:  el  tonelaje  d  los  superdreadnought  in -

gloses  es  hoy  de  603.750 toneladas  y  de  319.800 el  de  los  Es
tados  Unidos,  pero  en  1923 le  añadiremos  451.200 toneladas
superando  así  en  166.750 al  de  la  Marina  inglesa.  Si  los
dreadnoughts  se  toman  en  cuenta,  no  es  grande  la  diferen
cia  entre  las  dos  Marinas,  porque  Inglaterra  tine  172.000
toneladas  de  dreadnoughts  y  losEstados  Unidos  115.650.

Sin  embargo,  no  es  en  el  tonelaje  donde  ha  de  ponerse
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de  manifiesto  la  superioridad  de  Ja flota  de  combate  norte
americana:  diez  de  nuestros  acorazados  llevarán  cañones  de
16  pulgadas,  calibre  más  grande  que  todos  los  de  la  flota
inglesa;  desde  el  Maryland,  botadohace  poco,  en  adelante
no  usaremos  calibre  inferior.

Los  acorazados  y  cruceros  norteamericanos  serán  más
rápidos  que  los  ingleses  y  de  más  moderna  consrucción  en
la  que, se  han  adoptado  las  enseñanzas  de  la  guerra,  y a  no
ser  que  la  Gran  Bretaña  reanude  en  estos  dos  años  sus
construcciones,  no  cabe  duda  de  que  la  Marina  norteameri
cana  será  la  más  fuerte.

El  Japón,  a  pesar  del  ansia  febril  con  que  construye,  es
casamente  tendrá  a flote  eh  1923 la  mitad  de  fuerzas  que  lós
Estados  Unidos.  Con  los  superdreadnoughts  que  ha  cons
truído,  construye  y  proyecta,  llegarán  a  403.500  sus  tonela
das  en  buques  de  esa  clase,  poco  más  de  la  ¡nitád  de  las
770.500  que  póseeremos  nosotros.

La  comparación  real  ha  de  hacerse  entre  los  tonelajes
construidos  y  en  construcción;  tiene  hoy  cuatro  superdread
noughts  con  123.600 toneládas,  y construye  otros  cuatro  con
128.000,  lo  que  hará  subir  a  251.600 el  número  de  toneladas
de  sus  superdreadnoughts.

El  Japón  sólo posee  un  buque  de  21.400 toneladas  del  tipo
dreadriought,  y  la comparación  sería  aún  más favorable  para
los  Estados  Unidos  si  los dreadnoughts  se introdujeran  en  la
lista,  pues  tenernos  172.100 toneladas  de  buques  de  esa c1as.

Una  vez  construído  el  progrania  de  los  tres  años,  a  no
ser  que  otra  nación  haga  desmesurado  esfuerzo,  lo  único
que  Norteaniórica  ncesitará  para  mantenerse  en  el  priínei
puesto,  será  ajustar  sus  programas  de  constrimcción  a  los de
las  otras  Potencias,  desarrollar  su  Marina  niercantey  pro

‘veerse  del  personal  adecuado;  la  Marina,  en  lo  que’a  bu
qües  de  combate  se  refiere,  aláanzó  ya  la  mete,  pero  no
debe  descuidarse  la  instrucción.  del  personal,  ni  tdmpoco  el
fomento  de  la  Marina  del  comercio  que  es  fuerza  auxiliar
de  primer  orden.  .  .  .

Al  estudiar  la  aijunta  tablilla,  hay  que  otot’gr  la  atn
ción  d&ida  a la  táctica  de  Ingaterra..de  eoimverti.r  en  ‘cru
ceros  sus  barcos  mercan’te’el  Japn  hace  otro  tánto,  y  lo

mismo  debe  hacer  Norteai’nriea.  Bajo  la  denominación  de,
cruceros  se incluyen  cruedros  protegidos  y  Qru.cetos. norte-
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americanos,  y  los  cruceros  y  cruceros  exploradores  de  los
demás  países;  hay  gran  diversidad  de  tipos  y  falta  la  norma
o  unidad  de  compararación.El  General  Board  recomienda  la
construcción  de  scouts,  y  la  Marina  no  construirá  pequeñas
unidades  exploradoras.

La  tabla  se  ha  hecho  con  los  datos  oficiales  de  1.0. de
marzo:  no  se incluyen  en  ella  los  buques  autorizados,  sino
tan  sólo  los  que  el  Ministerio  de  Marina  clasifica  de  buques
en  construeción».—(De  Sea Power)

El  destroyer «Cole» establece un record.—El destroyer  nor
teamericano  cole llegó  a  Constantinopla  procedente  de  Teo
dosia  (Crimea),  después  de  recorrer  a la  mayor  velocidad  la
mayor  distancia  que  en  la  historia  de  la navegación  del  mar
Negro  se  registra.

Salió  el  buque  de  Teodosia  con  víveres  y  aguada  para
veinticuatro  horas,  y  en  doce  cubrió  las  500  millas  escasas
que  separan  Teodosia  de  Constantinopla;  su  andar  medio
fué,  por  lo tanto,  de  40 millas.

La  pequeña  ciudad  de  Teodosia  ha  llegado  a  ser  el  pun
to  más  activo  del  mar  Negro;  la  Escuadra  que  los  Estados
Unidos  mantienen  en  el  Mediterráneo  oriental  ha  hecho  de
Teodosia  su  base  y  la  Cruz  Roja  norteamericana  ha  estable
cido  allí  su  Cuartel  generai  de  Sur  de  Rusia.  Doce  refugia
dos  rusos  que  escaparon  de  Odessa  iban  a  bordo  del  Cole,
que  al  llegar  a  Constantinopla  los  entregó  a  las  autoridades
de  la  Cruz  Roja  quienes  los  enviaron  a  los  hospitales  para
que  se  curaran  del  tifus  y  las  lesiones  que  todos  padecían.—
(De  JVews Service  of  American  Red  Groas.)

Aumento de sueldos al  personal.—EI 18 de mayo firmó él
Presidente  el  decreto  que  aumenta  los  sueldos  a  los  jefes
oficiales,  clases  y  dotaciones  de  la Marina;  los  del  Ejército
se  han  aumentado también. La  medida  no  ha  producidó  sin
embargo la  satisfacción  que  se  esperaba,  porque  a juicio  de
los  oficiales  el  aumento  no  es  suficiente,  y  porque  además
ese  aumento  sedetkme  en  los  coroneles  del  Ejército  y  capi
tanes  de  navío  de  la  Armada,  rebajando  en  cambio  en  un
4  por  100 los  sueldos  de  los generales,  para  quienes  el  pro
blema  de  la  vida  es  tan  serio  o  más  que  para  los  tenientes.

A  juició  de  los  oficiales  tal  determinación  es  inadmisible
y  señalan  además  el  hecho  deque  al  negar  el  aumento  a  los
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generales  obtiene  el  Tesoro  una  mezquina  ecónómía  de
103.000  $.

Los  sueldos  antiguos,  los  actuales  y  la  cuar(tia  de  la  me
jora  se  expresan  en  las  tablas  siguientes:

SUELDOS  DE  TIERRA

Idem    Nuevo sud-1    Aumento.
Sueldo

y  asig-    do y  asig

antiguo.                       Ea   En tan-naciones,  naciones,          mo pordollars.  ciento.

Alféres  de  navío$  1.700$  2.151,30$  2.571,30   420   19,5
Id.  (5 años  de  servicio).    1.870.   2.321,30   2.741,30   420   18,1
•T.  de N. (5 íd.  íd.)  (j. g.).    2.2001  2.823,80   3.428,80   800   21,2
T.  de  N.(10 íd.  íd.)(j.  g.)   2.400   3.023,80   3.623,80   600   19,8
T.  de  N.(15  íd.  íd.) (j.  g.)   2.600   3.223,80   3.823.80   600   18,6
T.  de  N.  (5  íd.  íd.)2.640   3.440,50   4.160,00   720   20,9
T.  de  N.  (10 íd.  íd.)....    2.880   3.680,50   4.400,50   720   19,6
T.  de  N.  (15 Id.  íd.)....    3.120   3.920,50   4.640,50   720   18,35
T.  de  N.  (20 íd.  íd.)3.360   4.160,50   4.880,50   720   17,3
C.  de  C. (10 íd.  íd.)....    3.600   4.575,15   5.415,15   840   18,38
C.  de  0.  (15 íd.  íd.)3.900   4.875,15   5.715,15   840   .17,25
C.  de  C. (20 íd.  íd.)4.000   4.975,15   5.815,15   840   16,90
0.  de  F.  (15 íd.  íd.)4.500   5.651,70   6.251,70   600   10,6
0.  de  F.  (20 íd.  íd.)....    4.500   5.651,70   6.251,70   600   10,6
0.  de  N.  (20 íd.  íd.)....    5.000   6.325,35   6.925,351   500    9,5

PAGAS  DE  EMBARQUE

Aumento.

Antigua.    Nueva.   En tan
to  pordollars.  cierno.

Alférez  de  navío$  1.870   $ 2.290    420   22,4
A.  de  N.  (5 años  de  servicio)    2.057     2.477    420   20,42
T.  de  N.  (j.  g.)  (5 íd.  íd.)2.420     3.020    600   24,8
T.  de  N.  (j.  g.)  (10 íd.  íd.):2.640     3.240    600   22,75
T.  deN  (j.  g.)  (15 íd.  íd.)2.860     3.460    600   20,98
T.  de  N.  (5 íd.  íd.)2.904     3.624    720   25,05
T.  de  N.  (10 íd.  íd.)3.168     3.888    .720   23,00
T.  de  N.  (15 íd.  íd.)3.432     4.152    720   21,25
T.  de  N.  (20 íd.  íd.)3.696     4.416    720   l’9,75
C.cleC.(lOíd.íd.)‘    3.960     ‘4.900    840   21,21
‘O.deC.(lSíd.íd.)4.290     5.130    840   19,6
O.  de  0.  (20 íd.  íd.)4.400.     5.240    840   19,1
C.deF.(l5íd.íCI.)4.950     5.550    600   12,1
C.  de  F.  (20 íd.  íd)4.950     5.550    600   12,,!
O.  de  N.  (20 íd.  íd.).. 5.500     6.100    .600   10,9
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Política navaL-_El 27 de abril aprobó el Senado los  crédi..
tos  navales  para  el  vigente  año  fiscal  quc  termina  el  30 de-
junio  de  1921.  No  hubo  más  discusión  que  la  suscitad  al
tratarse  de  los  créditos  para  aviación  y  la  base  de  la  bahía
de  Saa  Francisco;  los  primeros  evaluados  en  25.000.000  pa
recieron  excesivos  al  Senador  King.

Mr.  Lodge  le  replicó  que  sería  ‘una  extravagancia  per
judicial.  rehusar  esos  crédito,  toda  vez  que  «los  hidropla
nos  y  las  armas  navales  aéreas  son  y  serán  la  parte  nás  im
portante  del  servicio».  ‘Para  tener  Marina  sin  adecuado  ser
vicio  aéreo,  mejor  es  no  tener  nada  y  cortar  por  lo  sano»
dijo.  Añadió  el  propio  Mr. Lodge  que  él aspiraba  a hacer  de
laEscuadra  del  Pacifico  ‘una  Escuadra  verdad  e  indepen
diente,  y  no  tan  solo  una  mitad  de  la  flota;  ‘si  algo  se  trama
contra  nosotros_-prosiguió_en  aquellos  .mares  ha  de  ser  y
resulta  falsa  economía  negar  dinero  a  la  defensa  naval,  que
es  la  més  importante  para  la  protección  del  país;  disminuir-,
la  es  una  absurda  invitación  al  desastre».  ‘flawai—conti
nuó—es  nuestro  puesto  avanzado  en  el  pacífico,  y  la  costa
de  ese  Océano  necesita  clefenderse  con  mayor  razón  que  la
atlántica  y  lo  necesita  ahora  mismo;  debemos  reforzar  la
flota  y  reconocer  la importancia  de  Pearl  Harbour».

Se  ha  decidido  que  el  Board  de  oficiales  de  la  Armada.
informe  al  Ministro  de  Marina,  que  lo  comunicará  al  Con
greso,  si  es  Alameda  o Hunters  Point  (California),  el  lugar
más  a  propósito  en  la  bahía  de  San Francisco  para  Construir
diques  y  talleres  donde  los  buques  de  línea  puedan  carenar-.
se;  el  informe  deberá  emitirse  antes  del  1.0  de  octubre.

Los  créditos  ascienden  a  422.939.574  $,  pero  como  la
Comisión  del  Senado  ha  hecho  adiciones  por  valor  de
40947.000  l,  el  total  suma  463.886.574 $.  -

Las  adiciones  en  cuestión  se  reparten  del  siguiente  modo:

Sueldos  y diversos.1.782.000  $
Aviación9.124.000
Petróleo  para  experiencias20.000Ejercicios  de  máquinas  y artillería50.000
Ilistrurneutos  y abastecimientos7OO.Oj
Estaciones  instructoras:  California,  100.000; Great

Lakes,  100.000; Hampton  Roads,  200.000       400.00
Puerzas  de  la  reserva  naval450.000
Estación  de  torpedos  de  Newport  (N. 1.)200.00&
Cuarteles200.000
Sostenimisuto:  oficinas  de  astilleros  y  diques.-...  2.500.0Oc
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Obras  públicas                      5.696.000 $
Sostenimiento:  oficinas de abastecimientos  y con

tabilidad2.000  .000
Construcción  y reparación  de  buques1.000.000
Maquinaria1.050.000
Aumento  de  construcción  naval  y  maquinaria...  15.700.000

El  informe  dice:  «La suma  presupuestada  para  aviación
es  de  15.875.000 $, pero  esta  Comisión  los  aumenta  a  25  mi
llones,  cantidad  concedida  para  el  presente  año.

El  objeto  principal  de  ese  aumento  es  «la  construcción
de  tipos  diferentes  de  aviones,  el  sostenimiento  de  las  esta
ciones  terrestres,  y  la  necesidad  de  realiar  rápidos  progre
sos  en  el  arte  de  la  aviación.

Las  adiciones  en  «obras  públicas»  tienen  por  objeto
acondicionar  la  costa  del  Pacífico  para  que  los  buques  en
cúentren  en  ella  diques,  talleres  y  toda  clase  de  facilidades.

«El  Ministro  de  Marina—dice  el  informe  -recomendaba
a  esta  Comisión  el  inmediato  comienzo  de  un  programa
complementario  de  38 buques  entre  cruceros  exploradores,
conductores  de  flotilla,  etc.,  etc.; la  Comisión  opina  que  no
es  prudente  emprenderlo  hoy,  y  lo  aplaza  hasta  la  próxima
sesión  del  Congreso.

El  bili  comprende  los cróditos  necesarios  para  continuar
la  construcción  del  programa  1916  (programa  de  los  tres
años)  que  suma  156  buques;  se  calcula  que  además  de  los
108.000.000 $  concedidos  ahora,  habrá  que  conceder  otra
crádito  suplementario  de 361.735.000 $ repartido  en  tres  años
fiscales,  para  terminar  ese  programa,  cuyos  acorazados  y
cruceros  de  combate  no  se terminarán  antes  de  cuatro  años
(De  Arrny  and.  Navy  Journal).

FRANCIA

Estación de dirigibles de la Marina.—El Centro  de  dirigibles
de  la  Marina  de. Ouers-Pierrefeu  (a 23  kilónletros  al  NE.  de
Tolón  y  a  15 kilómetros  de  la  costa)  ha  sido  creado,  con vis-e
tas  a  la  utilización  de  los  dirigibles  rígidos  para  vigilancia
del  Mediterráneo  occidental  y  la  exploración  de  las  Escua
dras  que  operen  en  dicho  mar.

Se  han  previsto  dos  grandes  hangares  para  cóntener  di
rigibles  de  100.000  metros  cúbicos;  un  grupo  de  fábricas
para-la  produccin  del  hidrógeu  por  el -sistema-  Demster
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<empleando  el hierro),  grandes  talleres  con  magnífico  herra
mental  y  cuarteles  y  pabellones  para  500  hombres.

Todos  estos  edificios  están  colocados  alrededor  de  un
magnífico  campo  de  aterrizaje  de  1.300 metros  de  longitud
por  850 de  anchura.

El  Centro  de  aviación  está  ligado  a  la  estación  de  Ouers
Pierrefeu  por  un  ramal  de  ferrocarril  de  vía  normal,  lo  que
facilita  en  gran  manera  los  trabajos  de  construcción  y  de
nbastecimjento.

Es  probable  que  a, fines  dq  verano  entre  en  servicio  este
Centro.

-   INGLATERRA

Muerte del Almirante Fisher.—Entre las notliias demás  im
portancia  llegadas  de  la  Gran  Bretaña  figura,  y bien  merece
comentarse  preferentemente,  el  fallecimiento  del  ilustre  y
prestigioso  Almirante  de  la Flota  Lord  Fisher  de  Kilversto
no,  nacido  en  Ceylan  el  25 de  enero  de  1841 y  que  ingresó
n  la  Marina  inglesa  en  julio  de  1854,  siendo  promovido  al
generalato  en  1890.

El  nombre  de  Fisher  va  íntimamente  unido  en  la  época
moderna  a  la  gloriosa  y  segura  eficiencia  de  la  Armada  bri
tánica,  por  cuyo  engrandecimiento  trabajó  con  tan  enérgico
y  resuelto  entusiasmo,  hasta  el  punto  de  poderse  decir  que
con  sus  aciertos  geniales  fué  el  verdadero  creador  de  la
Flota  militar  triunfante  en  la  última  guerra  mundial.

Difícil  ería  hacer  un  completo  resumen  de  la  admirable
labor  del  insigne  y  tenaz  Almirante  que  durante  tantos  años
sirviera  a  su  país  con  tan  inquebrantable  fe,  con  tan  pode-

•  roso  e  inspirado  entendimiento,  con  tan  asombroso  y  claro
concepto  de  la  realidad  y  de  las  necesidades  futuras  de  su
Patria.  Mandando  el  Inflexible  en el  bombardeo  de. Alejan
dría  en  1882; al  frente  de  la  Dirección  de  torpedos  y  de  ar
tillería  naval  desde  1886 a  1891, materias  ambas  en  que  se
había  especializado;  como  delegado  naval  en  la  Conferencia
de  la  Raya;  y  en  los  múltiples  y  diversos  mandos  que  des
mpeñara,  demostró  cumplidamente  sus  extraordinarias
cualidades  y  contribuyó  a  forjar  la  Marina  británica  del
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porvenir,  infundiendo  nueva  savia  al  personal  e instrun
dolo  ea  las  modernas  cuestiones  de  estrategia,  táctica  y  ar
tillería.

Fervoroso  admirador  de  las  doctrinas  •de  Nólson,  era
partidarió  de  sostener  a  todo  trance  la  eficiencia  de  la  Flota
y  de  tener  ésta  lista  en  todo  momento  para  luchar,  realizan
do  casi  siernpe  sus  maniobras  a grandes  velocidades  y  dán
dose  el  caso  curioso  de  que  una  de  las  Escuadras  que  man
dase  consumiera,  en  un  año  solamente,  un  exceso  de  carbón
de  50.000 toneladas.

En  1902 se  le  nombró  segundo  Lord  naval  del  Almiran
tazgo,  entregando  al  poco  su  célebre  y  discutido  Memóran
dum  relativo  al  sistema  de  ingreso  común  de  la  oflia1idad.
Designado  en  1904 para  el  cargo  de  primer  Lord  naval,  lo
desempeñó  durante  cinco  años,  pudiendo  considerarse  ese
período—en  el  que  se  proyectó  y  botó  el  Dreadnought—el
más  interesante  de  la  moderna  historia  del  Almirantazgo.

En  enero  de  1911, por  haber  cumplido  los  setenta  años,
fué  retirado  del  servicio,  pero  continuó  influyendo  en  los
destinos  de  la Marina,  designándosele  en  julio  de  1.12 corno
Presidente  de  la  Comisión  encargada  de dictaminar  sobre  la
utilización  del  petróleo  corno  combustible,  de  cuya  adop
eióii  era  un  decidido  defensor,  reflejándose  su  criterio  per
sonal  en  los  cruceros  protegidos  rápidos  de  la  clase  Areihu
,sa,  que  empezaban  por  cierto  a  prestar  servicio  al  romperse
las  hostilidades  en  1914, y  análogamente  en  el  Queen Elici
beth, lanzado  en  1913.

En  octubre  de  1914 el  clamor  popular  británico  señaló  al
eximio  Almirante  como  el  hombre  capaz  de  salvarft  Ingla
terra  de  las  dificúltades  inmensas  de  aquellos  días  históri
cos,  y  se  le  confló  nuevamente  el  cargo  de  primer  Lord  na
val  del  Almirantazgo,  que  luego  dimitió  por  su  disconfor
midad  con  el  hecho  de  que  se  destinara  a  la  empresa  de  los
Dardanelos  parte  de  la  Flota  especial  que  él  había  prepara
dos  cuidadosameñte  para  penetrar  en  el  Báltico  e  invadir
Pomerania,  llevando  así  laguerra  al  suelo  germano.  Viendo
desóídos  sus  consejos  y. desatendidas  sus  indicaciones,  dejó
su  puesto  del  Almirantazgo  y abandonó  su país.  Pocas  sema
nas  déspués  era  requerido  para  organizar  el  Consejo  de  ins
pecciones  e  inventos.

Pára  foma   una  idea  del  certero  golpe  de  vista  y  de
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la  singular  perspicacia  de  Lord  Fisher,  basta  decir,  como
•dato  final,  que,  según’ acaba  de  recordar  una  ilustre  perso
nalidad  británica,  en  1910 le  dijo  el Almirante  que  la guerra
estallaría  en  1914  y  que  la  Flota  sería  mandada  por  Lord
Jellicoe.  Llevaba  tan  lejos  sus fecundas  iniciativas  y  su  pa
triotismo,  que  110  sólo  se  preocupó  de  preparar  un  material
eficiente,  sino  que  sus  altos  prestigios  y  su  ascendiente  so
bre  determinadas  personalidades  políticas,  sobre  Churchill
sobre  todo,  los  empleó  generosa  e insistentemente  en  ir  fa
cilitrndo  la  elevación  de  aquellos  Almirantes  que,  a  su  jui
cio,  habían  de  ser  más  útiles  en  el  mando  de  la  Flota.

Está  justificada,  pues,  la reputación  universal  de  que  go-
zara  y se concibe  que  Inglaterra  guarde  eterna  gratitud  para
la  memoria  del  famoso  Almirante  que  tan  positiva  e  inten
samente  laboró  por  la  grandeza  naval  de  su  Patria.

Embarcaciones de gran velocidad durante la guerra (1).— -El
moverse  rápidamente,  aparte  de  su  utilidad,  tiene  siempre
cierto  encanto,  y  las  ventajas  de  una  gran  velocidad  en  la
guerra  son  tan  -evidentes  que  es  innecesario  encomiarlas.
Una  mayor  velocidad  que  la  del  enemigo  da  la  ventaja  de
la  posición  y  tarnbin  la  facultad  de  aceptar  o  no  el  comba
te,  así  es  que  se  podrá  aprovechar  la  ventaja  de  una  supe
rioridad  de  armamento  o  mantener  el  enemigo  fuera  del
alcance,  si  es el  más  poderoso.

La  velocidad,  sin  embargo,  no  puede  obtenerse  sin  pa
garla;y  ya  sea la  velocidad  a  que  uno  vive,  o la  velocidad
de  un  tren  expreso,  o la  velocidad  de  un  barco,  hay  que  sa
crificar  algo  en  todos  los  casos  para  obtener  lo que  se  de
sea.  La  cantidad  de  energía  a  nuestra  dispos ición  es  ¡imita
da,  y  si Ilecesitamos  movernos  rápidamente,  debernos  redu
cir  la  resistencia  a  un  mínimo  y  utilizar  la  energía  máxima.

Yo.he  tenido  el  honor  de  haber  estado  asociado  con
Messrs.yarrow  durante  toda  mi  carrera  y,  por  consiguien-  -

(1)  Memoria leída  ante  la  Inslitut  ion  f  Engineers  and  hip
btitderg,  eir Rscocia, el-20--de abriF. -  -  -
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te,  mi  descripción  en  esta  Memoria  de  .los  barcos  de  gran
velocidad  se  limita  a  lo  que  realizó  esta  firma.  Yo  estoy
seguro  que  Sir  Alfred  Yarrow  y Mr.  Yarrow  serían  los  pri
meros  en  rendir  un  tributo  a lo  realizado  por  otras  firmas  u
individuos  en  el  desarrollo  de  los  barcos  de  gran  velocidad.

,Una  de  las  más  renombradas  firmas  de  este  país  es  la  de
Messrs.  Thornycroft,  y  e  progreso  de  los,  barcos  de  gran
velocidad  debe  mucho  a  los  atrevidos  adelantos  que  de
tiempo  en  tiempo  introdujo  con  éxito  esta  firma,  tanto  en
el  proyecto  como  por  el  empleo  de  los  más  adecuados  ma
teriales.  No  sólo  construyó  esta  casa  muchos  destroyers  de
gran  velocidad  durante  la  guerra,  sino  que  creó  con  gran
éxito  el  bote  de  motor  de  costa  de  gran  velocidad.  Los  he
chos  realizados  por  estos  botes  de  motor  de  costa  son  algu
nos  de  los más  notables  de  la  guerra.  Todos  los  resultado.s
obtenidos  se  deben,  en  primer  lugar,  a  la  destreza  y  perse
veralicia  de  los  oficiales  y  hombres  de  la  Marina,  pero
Messrs.  Tornyeroft  alcanzaron  la  más alta  celebridad  al  pro
yectar  y  construir  esta  admirable  embarcación.

Puede  también  mencionarSe  el  espléndido  trabajo  reali
zado  en  los  primeros  días  por  M. Normafld,  el  gran  proyec
tista  francés,  nuestro  amigo  y  rival.  Como  un  ejemplo  de
caballerosidad  en  los  negocios,  puede  interesar  el  relato  de
un  incidente  que  sucedió  hace  muchos  años  cuando  los  ri

val’s  se  esfórzaban  para  ser  los  primeros  en  obtener  los
fJ  nudos, lo  que  al  fin  se  redujo  a  una  pugna  entre  las  fir
m-  ‘le  Normand  y  Yarrow.  La  que  primero  se  terminó  fué
la  embarcación  Yarrow,  que  en  pruebas  dió  la  ambicionada
veoi  ciad de  30 nudos.  Concerniente  a esta  hazaña,  el primer•
telegrama  de  congratulación  recibido  por  Messrs.  Yarrow
fué  de  M. Norrnand;  y  fué  un  telegrama  que nosotros  hemos
apreciado  más  que  cualquier  otro  de  los recibidos  entonces;

El  título  de  la  Memoria  es:  «Los  barcos  de  gran  veloci
dad  durante  la  guerra»,  y me  conviene,  llamar  la  atención
sodre  el  espléndido  trabajo  realizado  por  los barcos  de  ‘pa
sajeros,  por  los  yates  de  ‘apor  de  gran  velocidad,  por  los
barcos  de  caza  de  todas  clases  y ‘por  los  hidrolandS  y  se
agregará  que  las  lecciones  reqibidas  por  algunos  de  estos
barcos,  de  sport  han  hecho  progresar  nuestros  couocimiefl
to  an  el  más  útil  sentido.  .

Reconociendo  el  magnífico  trabajo  que  ha,sido  reO
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por  otros  COflstructores.de  destroyers,  no  se  deben  olvidar
a  ls  hombres  de  éiencia  y  a  los  exploradores  en  los diver
sos  campos  de  la  industria,  tales  corno  fabricantes  de  acero,
eoilstructores  de  turbinas  y  co’hstructores  de  la  maquinaria
auxiliar,  todos  los  cuales  han  contribuidó  a  hacer  posible
las  grandes  velocidades.

En  el  proyecto  de  un  barco  de  gran  velocidad,  es  nece
sario  hacer  un  cuidadoso  estudio  de  las  condiciones  bajo
las  cuales  deberá  operar.  Un barco  para  un  río  de  poco  fon
do  és una  proposición  completamente  diferente  de  un  barco
que  ha  de  operar  en  la  mar,  y,  por  otra  parte,  un  barco  de
gran  velocidad  que  ha  deoperar  dentro  de  un’ corto  radie
de  acción  es  diferente  de  uno  que  tiene  que  operar  a  gran
des  distancias  de  su  base.  El  principio  regente  permaneee
in  embargo,  el  mismo;  esto  es,  que  la  resistencia  debe  re
duejrse  a  un  mínimo  y  la  potencia  debe  obtenerse  lo  más
eficienteneite

Consideremos,  ante  todo,  la  cuestión  del  peso  que  es  un.
gran  factor  de  la  resistencia.  Puede  dividirse  en  peso  del
casco,  peso  de  la  maquinaria,  peso  de  la  dotación  y  arma-
mente  y  peso  de  combustible.  El  peso  del  armamento  so fija
por  las  autoridades  militares,  porque  es  inútil  llegar  a  lma
posición  de  dar  un  golpe  si  éste  no  ha  de  ser  eficaz.

El  peso  total  está  influído  en  gra  escala  por  la  muy  irr
portante  eonsjderacjói  del  coste.  D  ‘ués  de  haber  de
minado  el  desplazamjejto  total,  es  -  uces  posible  dete.
minar  qué  peso  puede  perrnitirse’a[a.  el  casco  y  para  
maquinaria,  respectivamente  Si  el  barco  sólo  tiene  qu
hacer  raída  cortos  y  regresar  inmediatamente  a  su  base,
entonces  es  evidente  que  los  escantillones  del  casco  y  los
alojmientos  de’ la  dotación  pueden  reducirse,  porque  el
barco  puede  elegir  los  tiempos  con  que  ha  de  hacerse  a  la
mar,  y  la  dotación  puede  soportar  la  molestia  durante  un
corto  período.

En  la  última  guerra,  los  alemanes  hicieron  uso  completo.
de  esta  condición  y  sus  destroyers  salían  a  la  mar  con  un
mínimo  de  combustible  y  cargos  a  bordo,  con  la  consecuei
eia  de  que  en  muchos  casos  podían  merse  fuera  de  distan
cia  de  los  barcos  ingleses  que  tenían,  naturalmente,  que
estar  preparadas  para  mantenerse  en  la  mar  durante  un
período  indefinido  con  toda  clase  de. tiempos.
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Hablando  en  general,  en  el destroyer  moderno,  la  dis—
tribucióli  de  pesos  es,  aproximadarnt0  como  sigue:

Peso  del  casco35  por  10
Idem  de  la  maquinaria35    100
Idem  del  armamento  y  cargos7    100
Idem  del  combustible23     l0

Después  de  haber  fijado  el  peso  permitible  para  el  casco
se  pueden  decidir  las  dimensiones  del  barco.  Para  la  velo
cidad  la  dimensión  principal  es  la eslora,  para  la estabilidad
la  mapga  y  para  la  solidez  el  ealado  La  eslora  está  así  in
fiueniada  por  su  relacióa  con  la  manga  y el  calado  del  bar
co,y  es  aquí  donde  se  muestra  la  habilidad  del  arquiteCt&
naval,  obteniendo  las  mejores  condiciones  medias  con  res
pecto  a  las  dimoqsiOfles  que  deben  adoptarse  y  tenierid
siempre  presente  los  servicios  especiales  en  que  debe  em
plearse  el  barco.  Un  barco  que  tiene  que  emplearse  en  es
cuadra  y  cuya  velocidad  está determinada  por  el  oficial  ms
antiguo  de  un  barco  más  grande,  debe  hacerse  dS  fuert&
que  el  barco  que  sólo  tenga  que  actuar  independientemente
o  con  barcos  de  su  clase  cuando  el  oficial  de  la flotilla  está.
él  mismO  sufrieiido  el  embate  de  las  olas.  Aun  en  una  mar
relativamente  en  calma  hay  una  velocidad  determinada  para
cada  barco,  para  la  cual  el  isocronismo  de  las  olas  con  el

cabeceo  pueda  llegar  a  ser  grave.
Mucho  puede  hacerse  disponiendo  en  todas  partes  los

pesos  con  relación  a  la  flotabilidad,  de  manera  de  reducir
los  momentos  de  flexión,  y  hoy  día  se  alcanzó  la  ligereza  en
la  construcción  del  casco  sin  ningún  sacrificio  de  la  resis
tencia  o decrecimiento  del  factor  de  seguridad,  por  el  esta-
dio  científico  de  los  esfuerzos  creados  y  de  la  mejor  dispo
sición  del  material.

Después  de  haber  decidido  las  dimensiones  del.barcO,  la
inmediata  consideración  es la  forma  de  la  obra  viva  del
casco,  y  en  este  sentido  son  valiosos  de  manera  esencial  los
experirneflt05  tanque.  Difícilmente  se  puede  creer  que
hace  veinte  años  era  necesario  ir  a  Alemania  para  poder
realizar  los  experimentos  del  tanque,  aunque  había  tanques.
privados  en  nuestra  nación,  ls  que,  sin  embargo,  no  se
podían  emplear  para  eluso  del  país.

La  forma  del  barco  es  importante  no solamente  desde  el
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punto  de  vsta  de  reducir  la  resistencia  del  casco  a  un  mí
nimo,  sino  también  para  asegurar  que  los  propulsores  tra
bajeii  con  la  más  alta  eficiencia  posible.  De  los  experjmen.
tos  del  tanque  es  posible  estimar  muy  aproxin)adamente  la
potencia  requerida  para  accionar  el  barco,  y  para  una  velo
cidad  dada  es  tan  i[nportaiite  no  exceder  la  potencia  coRlo
no  llegar  a  ella  porque  el  peso  de  la  maquinaria  puede  con
siderarse  proporcional  a  la  potencia  y  el  peso  excesivo
de  maquillaría  significa  un  peso  que  debe  conducirse,
aumentando  también  el  peso  del  casco  y  reduciendo  así  do
blemente  la  velocidad

Posiblemente  no  se  concedió  la  atención  suficiente  a  la
forma  de  la  obra  viva  desde  el  punto  de  vista  de  obtenerla
más  alta  eficiencia  de  los propulsores,  especialmente  en  bar
cos  donde  la  potencia  es  relativamente  muy  grande.  Es  bien
sabido  que  para  las  grandes  velocidads  el propulsor  es  uia
de  las  partes  menos  eficientes  de  la  instalacjój  de  la  pro
pUlsión.  Los  ‘iode  los se  dotaron  con  propulsores  acciona
dos  por  motores  instalados  sobre  el  modelo  y  midiendo  la
potencia  requeridá  por  estos.  Los,arqujteetos  navales  de
este  país  flO  depositaban  en  otro  tiempo  mucha  confianza
en  los  resultados  obtenidos  de  esta  manera,  pero  debido  a
las  investigaciones  realizadas  por  Mr.  R. E.  Fronde  en  Has-
lar  y  por  Mr.  Baker  en  el  Tanque  Ncioual  de  William
Fronde,  Teddiiigton,  se  han  perfeccjoiado  los  medios  para
que  se  puedan  hacer  iii  vestigacione5  exactas,  y  la  exponen.
cia  ha  probado  que  los  métodos  adoptados  jor  ellos  son  su
ficientemente  exactos  para  constituir  una  guja  digna  de con
fianza.  Allá  en  el  aio  1903 Sir  Alfred  Yarrow  pro  recté  una
popa  de  fondo  plano  para  un  destroyer  con  objeto  de
aumentar  lá  eficiencia  del  propulsor,  y H  M. S.  Garrq puede
mirarse  como  el  primer  ejempló  de  este  tipo  de  popa  do
destroyers..  La resistencia  del  casco  apenas  vacía  con  rela
ción  a  las  popas  ordinarias  de  fondos  redondeados  pero  la
eficiencia  del  propulsor  aumenta  en  un  grado  notable,  ha
bióndose  obtenido  un  liudo  más  de  velocidad  pra  Ja misma
potencia  eonsunida

Fijado  el  peso  del  casco  y  de  la  maquinaria  está  el  pro
yectista  en  condiciones  de  decir  el  pes  permitido  entre  ar
mamento  y  Combustible  para  un  barco  de, cierto  desplaza
miento.  Se  puede  formar  idea  cJe la importancia  del  peso  en
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un  destroyer  moderno  diciendo  que  por  cada  libra  de  peso
disminuida  a  bordo  el  barco  andará  media  pulgada  más
cada  hora,  o  que  por  cada  tonelada  de  peso  economizada,  el
barco  ganará  media  eslora  en  la  velocidad  por  hora.

La  relación  que  existe  entre  las  diversas  partes  del  bar
co  es  uno  de  los  factores  más  importantes  en  el  éxito  de  un
destroyer  no  solamente  desde  el  punto  de  vista  de  la  velo
cidad,  sino  también  desde  el  punto  de  vista  de  las condicio
nes  marineras.  Todo  establecimiento  oficial  está  en  condi
ciones  desfavorables  a  este  respecto,  comparado  con  una
firma  privada,  porque  en  la  última  hay  una  sola  cabeza  que
está  en  condiciones  de  fijar  lo  que  él  crea  debe  ser  el  mejor
conjunto.  Algunas  veces  tiene  que  reducirse  el  casco,  otras
la  maquinaria  y  otras  se  necesita  decir  que  el  armamento
no  es  el  conveniente  para  este  tamafio  particular  del  barco.
En  las  firmas  privadas  que  construyen  sus  propios  proyec
tos  se  sabe  que  sucesivamente  llegan  a  proyectos  que  dan.
resultados  mejores  que  los que  se  obtuvieron  anteriormen
te.  Por  ejemplo,  en  1894 Sir  Alfred  Yarrow  construyó  el  o
Icol para  el  Gobierno  ruso,  que  era  un  barco  de  190 pies  de
eslora  por  18 pies  y  6 pulgadas  de  manga,  con  máquinas  de
doble  hélice  de  una  potencia  total  de  unos  4.000 caballos  in
di.cados  y  calderas  acuatubulares  Yarrow.  Su armamento
comprendía  un  cañón  de  75 milímetroS,  tres  de  47 y dos  tu
bos  de  torpedos  de  cubierta.  Fué  el primer  barco  que  alcan
zó  en  pruebas  una  velocidad  de  30  nudos,  y  este  resultado
se  obtuvo  principálmente  por  la  adopción  de  ca1eras  acua
tubulares  y  aceros  de  alta  resistencia  a  la  extensión  de  37
a  42 topeladas  por  pulgada  cuadrada  y  un  alargamiento  no
inferior  al  15 por  100 en  ocho  pulgadas  para  láminas  de  
pulgadas  de  espesor.  Su  aplicación  perrnidó  una  reducción
en  el  espesor  del  12 por  100 con  relación  al  acero  dulce  an
tes  usado,  y  con  esta  economía  en  el  peso  del  casco,  la velo
cidad  aumentó  en  un  nudo  más.  Todos  los  puntales  se  hiL
cieron  huecos,  se  usó  el  acero  laminado  donde  fué  posible
en  vez  de  la  fundición,  y para  los  alojamientos  se  adoptó  eí
aluminio  para  economizar  peso.  Se  construyó  al  mismo
tiempo  que  otros  destroyrs  que  difícilmente  obtuvieron
26  nudos.

El  Sokol  se  mejoró  gradualmente  en  proyectos  sucesi
vos.  Manteniendo  lo  más  aproximadamente  posible  la  mis
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ma  relación  de  pesos  y  forma,  y  aprovechando  todas  las
mejoras  modernas,  se  construyó  un  barco  en  1932  para  el
Gobierno  sueco,  llamado  Mode,  que  se  consideró  corno  uno
de  los  mejores  barcos  construídos.  Tenía  220  pies  y  tres
pulgadas  de  eslora  por  20 pies  y  seis  pulgadas  de  manga  y
llevaba  cuatro  calderas  Yarrow  ymáquinas  alternativas  para
doble  hélice  de  una  potencia  total  indicada  de  6.400 caba
llos.  La  velocidad  obtenida  en  pruebas  oficiales  fué  próxi
mamente  de  32,5  nudos.  Para  el  tamaño  y  potencia  fué  un
resultado  notable,  especialmente  porque  se  obtuvo  queman.
do  carbón  en  las  calderas.

La  adopción  de  combustible  líquido  fué,  tal  vez,  el  gran
paso  siguiente  hacia  la  evolución  de  lós  destroyers  y  una
parte  enorme  del  éxito  se  debe  a  la  Estación  experimental
del  Alntirantazgo,  en  Portsaiouth,  que  condujo  a  los  apara
tos  de  quemar  aceite  combustible  a  la  perfección  actual.  No
se  puede  dudar  que  existan  algunos  oficiales  ingenieros
cuyos  nombres  debieran  hacerse  públicos  para  que  se  les
rindiera  el  debido  honor  por  su  trabaje  relacionado  con
una  de  las  más  grandes  mejoras  introducidas  en  los  barcos
de  guerra,  especialmente  porque  han  colocado  a  este  país
por  muchos  años  a  la  cabeza  del  resto  del  mundo.

En  1910  el  Almirantazgo,  por  iniciativa  del  Almirante
Jeliicoe,  dió  a  IVlssrs. Yarrow  casi  una  completa  libertad
para  hacer  lo  mejor  que  ellos  pudiesen  con  una  cierta  can
tidad  de  dinéro.  El  resultado  fué  la  aparición  de  un proyee.
to  por  el  cual  se  construyeron  el  Firedrake,  el  Lurcher  y  el
Oak. Sus  dimensienes  eran  de  225 pies  de  eslora  por  25 pies
y  siete  pulgadas  de  manga,  y  se  dotó  a  cada.  una  con  turbi
nas  de  reacción  Parson  y  tres  calderas  Yarrow,  quemando
combustible  líquido.  Uño  de  estos  barcos  obtuvo  en  las
pruebas  oficiales  de  ocho  horas  de  duración  una  velocidad
de  35,354 nudos.
•   El  siguiente  adelanto  importante  fué  en  el  sentido  del
Ñcalentamiento.  Se  sabe  desde  hace  tiempo  que  el  recalen
famiento  ofrece  grandes  ventajas  tanto  desde  el  punto  de
vista  de  la  economia  como  de  la  seguridad,  pero  a despecho
demichos  intentos  no  se  había  visto  con  gran  confianza  su
aplicación  a  la  Marina.  La  idea  era,  sin embargo,  tan  atrae
tivauese  proyectÓ  un  reéalentador  especial  para  Marina

 insaló  sólo  sobre  un  lado  de  la  caldera  Yarrow,  non
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cuya  disposición  quedaba  bajo  vigilancia  y  manejo  y  no
perturbaba  seriamente  la  disposición,  total  de  la  caldera
(ver  lámina).  Si  se  obtenía  un  recalentamiento  excesi
vo,  era  posible  enviar  gran  proporción  de  los  gases  sobre
el  lado  de  la  caldera  donde  no  hay  recalentador,  y  aunque
se  produjera  allí  una  pérdida  inútil  en  eficiencia,  no  por
esto  la  potencia  de  la  caldera  se  reducía  sustancialmente;  Si
el  recalentamiento  no  era  suficiente,  se podía  enviar  más  ga
ses  sobre  el  lado  de  la  caldera  en  que  estaba  colocado  el  re-
calentador.  Este  manejo  del  grado  de recalentamiento  se en
contró  muy  útil,  especialmente  en  el  período  experimental.

Puede  mencionarse  aqui  que  con  una  caldera  Yarrow
debidamente  proyectada,  con  el recalentador  sobre  un  lado,
se  obtuvo  una  mayor  eficiencia  que  con  una  caldera  sin  re-
calentador;  es  decir,  que  se  transfirieron  más  unidades  de
.calor  del  combustible  líquido  al  vapor,  producido.  Esto  re
.sultado  es  ya  notable  y  señala  la  gran  eficiencia  de  la  trans
ferencia  de  calor  en un  recalentador  bien  proyectado.

Debido  a  la  adopción  del  recalentamiento,  pudimos  pro
ducir  en  1.13  y  1914 un  destroyer  notablemente  superior  a
todos.  Aunque  el  recalentamiento  se  había  probado  en  bar
cos  anteriores,  los  resultados  de  mayor  éxito  se  obtuvier9n
en  los  barcos  de  la  clase  Miranda  en  1913  y  en  1914  y
sóbre  este  tipo  concentraron  Messrs.  Yarrow  su  atención
durante  el  periodo  de  la  guerra.

Estos  barcos  mostraron  plenamente  las  ventajas  del  re
calentamiento  para  barcos  de  guerra,  por  la  facultad  de
aumentar  rápidamente  la  velocidad.  Es  necesario  tener  mu
ch  cuidado  cuando  se  aumenta  la  velocidad  rápidamente,
por  la  cantidad  de  agua  que  fluye  con  el  vapor  y  por  la  im
portancia  de  la  condensación  que  tiene  lugar  en  las.máqui
nas  y  turbinas  hasta  que  se  han  calentado  a  la  temperatura
de  la  máxima  velocidad.  Esta  presencia  de  agua  se  evita
completamente  si el  vapor  es  recalentado,  porque  el  mismo
recalentador  es  un  gran  depósito  de  calor,  de  manera  que
aunque  la  velocidad  de  vaporización  de  la  caldera  aumente
.muy  rápidamente,  aún  llega  elvapor  a  los  motores  comple
tamente  seco,  y  en  muchos  casos  recalentado,  teniendo  así
algún  exceso  de  calor  que  se  emplea  en.  elevar  la  tetnpera
tura  de  la  misma  turbina.  .

Otra  ventaja  del  recalentamiento  es.. que  la  sala  de  md-
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quinas  es  mucho  más  fresca  y,  en  eonseeuenia,  más  don
fortable.  Se ha  dicho  siempre  que  durante  los  raids  en  que
tornaron  parte  los  destroyers,  los  dotados  con  recalentado-
res  huyeron  más  rápidamente  que  los  que  usaban  vapor  sa
turado,  y  una  diferencia  de  una  o  dos  millas  es  una  cuali
dad  muy  apreciable  en  un  combate.  Los  barcos  del  tipo
Miranda  (véase  lámina)  son  de  unos  270  pies  de  eslora
total,  25  pies  y  siete  pulgadas  de  manga,  y  un  calado  medio
4e  16  pies  y  tres  pulgadas.  Tienen  tres  calderas  Yarrow
con  recalen  tadores  y  llevan  dos  turbinas  del  tipo  Brown
Curtis  accionando  directamente  los  ejes  propulsores  sin  la
intervención  de  engranaje.

Se  aplicaron  las  turbinas  .Brown-Curtis  a  estos  barcos
debido  a  que  los grandes  espacios  de  estas  turbinas  hacen
muy  seguro  el  usó  del  vapor  recalentado.  Sir  Thomas  Bel!,
él  capitán  de  fragata  de  ingenieros  Wood  y  Mr. Pigott,  me
recen  un  gran  reconocimiento  por  las  investigaciones  reali
zadas  en  Clydobank  péra  hacer  que  estas  turbinas  Brown
(Jurtis  obtuvieran  éxito,  no  sólo  sobre  destroyers,  sino  tam
bién  en  barcos  mucho  más  grandes.

En  los  primeros  barcos  de  esta clase  se garuntizó  una  ve
locidad  de  35 nudos  y  un  radio  de  acción  de  2.500 nudos  a
15  nudos.  En  el  Tyrian,  último  barco  de  la  clase,  se  logró
una  velocidad  de  39,7 nudos  y  un  radio  de  acción  de  3.267
nudos  a  15 nudos.  Esta  velocidad  se  obtuvo  sobre  la  milla
medida  de  Skelmorlie  en  aguas  profundas,  que  es la  recóno
cida  como  millé  standard  para  los barcos  de  gran  velocidad,
siendo  bien  conocido  que  en  aguas  menos  profundas  se  re
duce  la  resistencia  del  casco  a  grandes  velocidades  y  pue
den  obtenerse  resultados  ficticios.

Debemos  una  gran  gratitud  a Messrs  Den ny  de  Dumbar
ton  por  habernos  dotado  con  la  milla  de  Skelmorlie,  que  es
conocida  como  la  mejor  milla  del  mundo.

Los  barcos  de  gran  velocidad  tienen  con  ellos  una  gran
deuda  porque  proporcionaron  los medios  de  óbtener  cifras
exactas  para  basar  los  progresos  futuros.

Cuando  se  habla  de  la  milla  medida  no  debe  parecer  fue
ra  de  lugar  proponer  que  se  establezca  una  milla  medida  en
aguas  profundas,  cerca  del  extremo  Norte  de  Arran,  sobre
el  Oock de  Arran  y orientada  aproximadamente  del  Nordes
te  al  Sudoeste.  Es  esta  dirección  hay  suficiente  espacio  en
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los  extremos  para  que  los  barcos  más  grades  uedanrevi
mr  con  seguridad  y  ilcanzar  toda  La velocidad  antes  de  en
trar  en  la  distancia  medida  y  al  mismo  tiempo  la  profundi
dad  del  agua  no  es  menor  de  40  brazas.

Se  ha  tratado  algunas  veces  de  averiguar  qué  cantidad
de  potencia  es  la  absorbida  en  acelerar  el  barco  después  que
la  velocidad  se  redujo  por  un  reviro  al  extremo  de  la  milla
medida.

De  cuidadosos  reconocimientos  que  se  hicieron  cerca  de!
Cock  de  Arran  se  deduce  que  es  posible  obtener  una  base
de  dos  millas  de  mar  de  longitud  que  conduciría  a  resulta
dos  más  exactos  a  grandes  velocidades.  La distancia  medida
estaría  en  un  paraje  abrigado,  libre  del  tráfico  y  tendría  la
gran  ventaja  de  que  el  rumbo  fuese  paralelo  a  la  costa.
Cualquiera  que  haya  corrido  barcos  de  gran  velocidad  co
nocerá  la  dificultad  que  existe  de mantener  exactamente  sus
rumbos,  y  cuando  se  navega  a  40  nudos  no  se  dispone  de
mucho  tiempo  para  lograr  la  dirección  debida  después  del
reviro  en  el  extremo-de  la  milla  y  la  dirección  de  la línea  de
la  costa  es  una  guía  mejor  que,  la  inestable  aguja.  La  única
razón  para  proponer  una  nueva  milla  es  que  los  grandes
barcos  y las  grandes  velocidades  actuales,  la  hacen  indesea
ble  para  correr  tan  cerca  del  creciente  tráfico  y  teniendo  a
poca  distancia  tierras  por  la  proa.

Uno  de  los  hechos  ms  satisfactorios  de  la experiencia  de
laguerra  es  que  los  barcos  de  la  clase  Miranda  sufrieron
pocas  o  ninguna  avería  debido  a sus  condiciones  marineras.
Probaron  ser  lo  suficientemente  fuertes  para  las  diversas
clases  de  trabajo  que  estaban  llamados  a  realizar,  algunas
veces  en  las  circunstancias  más’ de  prueba.

El  Mounsey,  mandado  por  el  teniente  de  navío  Craven,
fué  el  que  salvó  696 personas  de  II.  M.  S.  Otranto.  La  mar
era  entonces  muy  gruesa,  y  el  Mounsey  no  podía  permane
cer  parado  al  costado  del  Otranto.  Tenía  que  navegar  pasan
do  lentamente  mientras  la  dotación  del  último  saltaba  a  su
cubierta,  maniobra  que  repitió  varias  veces.  Se  puede  ima
ginar  fácilmente  las  abolladuras  sufridas  por  el  destroyer
durante  esta  operación,  a  pesar  de  lo  cual  no  se  averié  la
estructura.

Otro  caso  de  interé,  que  mostró’  la  resistencia  de  estos
barcos,  tuvo  lugar  cuando  el  Musheteer  fué  a  ‘recoger  lado—
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ta.ción  del  King  Edward.  Este  barco  iba  cargado  con  pro
yectiles  en  cubierta  y  mientras  echaba  fuera  la dotación  con
mar  gruesa,  el  destroyer  se  encontró  bajo  los  proyectiles
que  descendían  con  el  balance  del  barco  sobre  la  cubierta
del  destroyer  y  lo  castigaban  mucho.  Puede  mencionarse
incidentalmente  que  en  este  rápido  trasiego  sobre  la  cubier
ta  del  destroyer,  cayeron  algunas  granadas  de  alto  explosi
yo  que  producían  al  comatdante  cierta  ansiedad  cada  vez
que  un  proyectil  venía  a chocar  la  cubierta,  pero  afortuna
damente  ninguno  de  ellos  hizo  explosión.  En  esta  ocasión  se
abrieron  varias  planchas,  pero  sin  averiar  la  ectructura
principal  y  el  barco  reparado  rápidamente  estuvo  pronto
listo  para  el  servicio  activo.

No  se  conoce  ordinariamente  todo  lo  severas  que  son  las
pruebas  a  que  están  sujetos  los barcos  de  gran  velocidad  por
los  cañones  de  su  armamento.  Cuando  se  considera  el
retroceso  de  un  cañón  de  4,7 puladas  sobre  tan  ligera  es-.
tructura  o  el  retroceso  de  1111 cañón  de  cuatro  pulgadas  re
petido  20 veces  por  minuto,  es  notable  que  no  se  experi

mente  ningún  efecto.  Una  de  las pruebas  a  que  se  somete  el
cañón  es  que  un  hombre  pueda  mantener  su  vista  sobre  el
retículo  del  télescopio  mieiitras  el cañón  está  disparando.  Si
el  montaje  ced.iese  la  cantidad  más pequeña,  independiente
mente  de  la  cureña,  se comprenderá  que  el  telescopio  pro
duciría  al  hombre  un  fuerte  golpe.  Lasestructuras  se  pro
yectan,  por  lo tanto,  para  que  el  apuntador  no teilga  dificul
tad  en  mantener  su vista  fija  sobre  el  blanco,  aun  cuando  el

cañón  esté. haciendo  fuego.
El  éxito  de  estas  estructuras  ligeras  se  debe  en  cierto

modo  a  la  uniformidad  de  la  elasticidad  longitudinalmente,
Jo  que  es  un  gran  origen  dd  seguridad..  Algunos  barcos  He
gan  a  estar,  sin  duda,  sometidos  a cambios.repentinos  en los
esfuerzos  y  parece  que  la  uniformidad  de  la  elasticidad  es
uno  de  los  puntos  más  importantes  en  esta  clase  de  cons
trucción  ligera.   .     .

Creo  que  conmigo  se  puede  opinar  que  la  rnayor.parte
del  éxito  se debe  a  la pléyade  de proyectistas  tanto  de los  de
parlamentos  de  buques  como  de  máquinas,  que  pueden  pro
ducir  con  completo  éxito  un  destroyer  de  gran  velocidad,  y
cualquier  firma  que  haya  construído  estos  barcos  conocerá
la  exacta  perfección  que  se  requiere  y  se  obtiene,  dadas  las
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especiale  cóndiciofles  exigidas  por  ej  irnirafltaZg0  para
esté  tipó  de  barco.

Los  ulteriores  adelantos  en  la  veloeidadP0dl1  lograrse
p01:  a)  mejoras  en  la  forma  del  casco  de  manera  de  reducir
su  resistencia;  b) mejoras  en  la forma  del  casco  en  las aguas
del  propulsor  de  mandra  de  aumentar  la  eficiencia  de  éste;
e)  el  perfecto  equilibiO  del  propulsor,  y  la  remocióli  de
agua  de  éste. tan  lejós  como  sea posible  de  cualquier  pertur
bación  que  pueda  producirSe  por  los  soporte  del  propul
sor;  d  reduciófl  del  peso  de  la  maquinaria  por  la  adopción
deturbinaS  de  alta  velocidad;  e)  reducción  del  peso  de  la
maquinaria  por  aumento  de  la  presión  del  vapor  en  las  cal.
deras;  f) por  la  cuidadosa  eliminaQión  de  cualquier  partida
que  no  sea  necesaria  para.  el  sostenimiento  ordinario  del
barco.  Dotár  para  casos  extraordinarios  es  sobrecargar  el
buque  con  pesos  que  probablemente  nunca  usará;  g)  reduc
ción  del  rozamiento  del  casco,  eliminando  todo  saliente
transverSa  en  los  costados,  especialmelite  en  el  extremo  de
proa  del  barco,  como  lo indicó  por  primea  vez  Mr.  Baker.

Durante  la  guerra,  Messrs.  YarrOW proyectaron  y  cons
truyeron  algunos  cañoneros  de  gran  velocidad  para  nave
gar  en  los  ríos,  conocidos  primitivamente  con  el  nombre
de  cañoneros  de  China.  En  etos  barcos,  el  problema  de  la
velocidad  es completamente  diferente  que  en  los destroYers

Como  se  sabe,  los  mandó  construir  Lord  Fisher  para
emplearlO  en  la  Mesopotamia  Y dió  a  MessrS. YarrOW una
completa  libertad  respecto  su  proyecto.  La  únlca  estipula
ción  fué  que  debían  entrar  en  servicio  en  él más  corto  tiem
po  posible  y que  lograron  éxito.  Se  proyectaron  y. constru
yeron  diez  y  seis  pequeños  barcos  en  Seotstoul1,  y  12 más
grandes  (ver  lámina  adj unta)  se  proyectarOll  en  ScotstOufl
y  los  construyeron  Messrs.  The  Ailsa  Shipbuildiflg  Com
pany,  Messrs.  Barclay,  Curie  and  Co.,  Messrs.  Lobnitz,
Messrs.  The  Sunderlanci  Shipbuildiflg  Company  y  MessrS.
Wood,  Skinner  and  Co.  El  problema  era  que  llevaran  de-

-  térrninado  armamento  a  la  mayor  veloóidad  posible  con
poéo  caladq  y,  al  mismo  tiempo,  que  tuvieran  buen  aloje-
miento  para  la  dotación.  Para  los  barcos  más  pequeños  el

•  çalado  • no  excedía  de  doe  pies  y  seis  pulgadas  y  para•  los
mayores  noera  super.iOra  cutro  pies  y  seis  pulgadas.  Para
llegar  a  este  resultado,  tenían  que  construirSe  -los  barcos
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con  fondo  plano,  y  con  objeto  de  dotarlos  con  propulsores
lo  bastantegrandes  para  utilizar  suficientemente  la  poten
cia  requerida  para  la  velocidad,  los  barcos  llevaban  túneles
de  manera  que  estando  en  reposo  sólo  estaba  medio  sumer
gido  el  propulsor  y  cuando  navegaba,  el  túnel  se  llenaba  de
agua  automáticametite  y  entonces  el  propulsor  trabajaba
completamente  sumergido.  En  el  momento  de  arrancar,  el
extremo  de  popa  del  túnel  tenía  que  estar  necesariamente
jor  encima  de  la  superficie  del  agua  para  permitir  la  expul
sión  del  aire  y  para  que  hubiera  una  cámara  de  aire,  pero
cuando  el  túnel,  estaba  lleno  y  el  agua  fluía  a  través  de  él
a  una  gran  velocidad,  la  resistencia  del  barco  jodía  redu
cirse  grandemente  si el  extremo  de  popa  del  túnel  se  eleva
ra  de  manera  que  permaneciera  casi  horizontal.  Esto  se
logró  por  medio  de  la  válvula  de  charnela  Yarrow.  La  ¡no
jor  manera  de  expresar  la  eficiencia  de  esta  válvula,  es  de
cir,  que  para  la  misma  potencia  se  obtuvo  10  por  100  más
de  velocidad.

Las  características  de  estos  barcos  son  las  siguientes:

Pequeño.          Grande.

Eslora120  pies.        230 pies.
Manga20  —  36  —

Velocidad10  millas.  18 millas.

Debe  entenderse  que  obtener  18 millas  por  hora  con  un
calado  de  cuatro  pies  y  seis  pulgadas,  conduciendo  dos  ca
ñones  de  seis  pulgadas,  es  un  éxito  tan  grande  como  el  de
un  destroyer  de  39,7 nudos.

Cuando  se  mencionan  barcos  de  gran  velocidad,  debie
ran  inoluirse  entre  ellos  los  ejemplos  notables  de  la  arqui
tectura  naval,  como  el  Repulse  y  el  Hood,  consLruídos  por
Messrs.  John’  Brown  and  Co.  y  el  Renown,  construído  por
Messrs.  Fairfleld  Shipbuilding  Company,  que  obtuvieron
velocidades  nunca  alcanzadas  en  estos  barcos  gigantescos.
No  se  puede  dejar  de  admirar  la  magnífica  participación
que  tomó  el  Clyde  para  lograr  estos  varios  resultados  re
oord,  y  mientras  haya  la  misma  cordial  cooperación  entre
empleados,  proyectistas  y  obreros  no  hay  nada  que  temer
acerca  de  los  records  en  lo  futuro.  .W.  W. MÁRRINER.—(DeI
‘Engineer.)
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me  H.  de  Bellescire  el  resultado  de  su  experiencia  en  la ins
talación  y  manejo  de  las  estaciones  radiotelegráficas,  expo
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Sciences.— Gauthier-VillarS  et C. ie —París. —Precio, 10 francos

La  obra  de A. Rateau  se compone  de  dos  partes:  la teoría
de  las  hélices  propulsoras,  y  la  teoría  de  los  aviones  en
vuelo  rectilíneo  muy  oportunamente  reunidas  por  razón  de
su  conexidad.

La  primera  parte  relativa  a  las  hélices  marinas  y  aéreas
es  casi  enteramente  nueva  y fundada.  sobre  las  hipótesis  y
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las  ideas  expuestas  por  el  autor  hace  cerca  de  veinte  años.
La  segunda  contiene  las  cuatro  comunicaciones  hechas  a  la
Academia  de  Ciencias  en  junio  y  julio  de  1919, notable
mente  ampliadas  sobre  la  determinación  de  la  incidencia  en
el  vuelo  horizontal;  la  fórmula  de  la  velocidad;  la influencia
de  la  oblicuidad  del  eje  de  la  hélice  y  las  curvas  caracterís
ticas  de  los  aviones  y  determinación  del  coeficiente  de  in
fluencia,  las  discontinuidades  en  las  curvas,  los  cambios  de
régimen  y,  por  último,  las  variacioñes  del  par  motor.

Entendemos  que  la  obra  de  Rateau  viene  a  llenar  un
gran  vacio  entre  los  que  se  esfuerzan  en  perfeccionar  la
navegación  aérea.

El  blindaje Iíquido.—Menudencias históricas (VII de laColección de),
por  Manuel Saralegui  y Medina—Madrid.

Se  acaba  de  publicar  la  séptima  Menudencia  ‘histórica
debida  a  la  docta  pluma  del  académico  de  la  lengua  y  anti
guo  jefe  de  la  Armada  española,  D. M. de  Saralegui  y  Medi
na,  con  el  título  del  Blindaje  líquido.

La  modestia  del  autor  califica  de  menudencias  a  leccio
nes  históricas  de  gran  enseñanza,  que  llevan  eu  sí  también
una  lección  de  filosofía,  no  sólo  para  discernir  y  poner  de
relieve  los  grandes  méritos  que  alcanzan  aquellas  figuras
venerables  d  la  época  de  oro  de  nuestra  querida  España,
sin.o  como  ocurre  ahora  en  esta  última  menudencia,  sacando
a  luz  la  meritísimalabor  de  uno  de  esos  hombres  sencillos
que  laboran’  en  silencio  por  el  prestigio  de  ]a  patria.

En  la  obrita,  de  reducido  tamaño  pero  de  mucha  esencia,
se  pone  de  manifiesto  la  prioridad  en  la  idea  del  Blindaje
líquido  publicada  en  esta  misma  REVISTA  en  marzo  de  1908,
por  el  general  de  Ingenieros  navales  1). Gustavo  Fernández.
El  desarrollo  del  asunto,  hecho  con  la  claridad  de  que  dejó
fama  en sus notables  conferencias  de  la EsuelaNava1  el ilus
tre  ingeniero,  ‘era más  que  suficiente  para  demostrar  su  im
portancia  que  otros  más  afortunados  han  sabido  aprovechar.

Compensa  la  tristeza  que  produce  no  haber  llevado  a
cabo  el’ensayo,  la  simpática  nota  del  Sr.  Saralegui,  rindien
do  con  su  libro  este  homenaje  de  justicia  y  respeto  al  sabio
y  modesto  ingeniero.
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.I  CortrIr’irr1t

D.  Manue’  de  FIórez

El  día  11 de  julio  falleció  en  esta  Corte  el  Contralmiran
te  de  la  Armada  D. Manuel  de  Flórez  y  Carrió.

Nacido  el  General  Flórez  en  Cádiz  el  16 de  abril  de  1857;
ingresó  como  aspirante  en  la  Escuela  Naval  en  1873, y  as
cendió  en  1879  a  alférez  de  navío,  a  teniente  de  navio  eñ
1885,  a  teniente  de  navío  de  primera  clase  en  1897, a capitán
de  fragata  en  19C8, a  capitán  de  navío  en  1912 y  a  Contral
mirante  por  Reil  decreto  de  4 de  enero  cte 1917.

Estuvo  embarcado  y navegó  en  numerosos  buques,  figu
rando  entre  los  principales:  las  fragatas  Navas  de  Tolosa,
Blanca,  Numancia,  Concepción,  Villa  de  Madrid,  ar,nen,
Gerona,  Vitoria.y  Asturias;  corbetas  Villa  de Bilbao,  Diana,
Africa  y  Tornado;  cruceros  Aragón,  Río de la  Plata  y  Empe
rador  Carlos  IT; y  acorazado  España.  Mandó  diversos  bar
cos,  así  corno  la  División  de  Instrucción;  contando  mil  cua
trocientos  días  de  mar  al ascender  a Contralmirante,  habien
do  cruzado  por  los  mares  de  Europa,  Asia  y  Amórica,  y  to
mado  parte  muy  activa  en  las  campafias  de  Cuba  y del  Rif,
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por  cuyos  servicios,  así  corno  por  los  prestados  en  tierra  en
el  desempeño  de  diferentes  cargos  de  importancia,  fué  re
compensado  con  varias  cruces  blancas  y  rojas  del  lJérito
Naval,  con  la  cruz  roja  de  tercera  clase  del  Mérito  Militar  y
con  las  grandes  cruces  de  San  Hermenegildo,  del  Mérito  Mi
litar  y  del  Mérito  Naval,  ostentando  además  la  cruz  de  ofi
cial  de  la  Legión  de  Honor  de  Francia  y las  investiduras  de
Senador  vitalicio  y  Consejero  de  Estado,  si  bien  dál  último
cargo  le  fué  imposible  posesionarse.

En  fecha  próxima  a  su  merecida  elevación  al  Generalato
fué  nombrado  Ministro  de  Marina,  cuya  cartera  rigió  desde
el  11 de  junio  al  3 de  noviembre  de  1917; y  aunque  el  acep
tarla  nueva  mente  constituyó  un  verdadero  sacrificio  por  su
delicado  estado  de  salud,  el  escrupuloso  cumplimiento  de
sus  deberes  políticos  le  llevó  a  desempeñarla  desde  el 20 de
julio  de  1919 al  17 de  marzo  de  1920.

Durante  su permanencia  en  los  Consejos  de  la  Corona
demostró  us  firmes  deseos  de  emprender  la reorganización
de  los servicios  de  la  Armada,  difícil  empeño  que  le  impi
dieron  iniciar  circuustacias  adversas,  especialmente  la cor
ta  duración  del  Gobierno  conservador  de  que  formara  parte
en  1917 y  la  grave  enfermedad  que  le  quebrantara  rápida
mente  en  su  segunda  etapa  gubernamental,  aunque  en  el
presupuesto  de  1920-21 y  en  algún  otro  orden  logró  incluir•
en  principio  algunas  de  sus  personales  iniciativas,  inspira
das  en  un  laudable  criteriode  rectitud  y  austeridad.

Orador  fácil,  pudo  con  su  gran  voluntad  y  con  el  entu
siasmo  que  por  su  profesión  sintiera,  prestar  aún  relevantes
servicios  a  la  Marina  y  a  la  Patria,  tanto  con  su  actuación
parlamentaria  como  en  el  desempeño  de  los  altos  puestos
de  la  Armada.  -

La  REVISTA  GENERÁL  DE MARINA  lamenta  dolorosamente
la  prematura  pérdida  de  tan  ilustre  y  caballeroso  Almiran
te  y  comparte  muy  sinceramente  el  sentimiento  de  su  dis
tinguida  familia.

1’
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CU?E MARTMO 

POR  EL  CAPIMN  DE  CORBETA

MANUEL  DE  MENOIVIL

CA-MINO  vamos,  en  los  días- que  corien,  de  que  se
produzca  el suceso marítimo, más importante  y tras
cendental,  el  más  extraño  e  imprevisto  de  cuantos

registra  la  Historia de  muchos siglos a esta  parte: Inglaterra,
la  Soberana  de  los  Océanos,  la  dueña y señora  de  los  ma
res,  la Potencia  naval  de  primer orden  indiscutible e  indis
cutida,  se  tambalea  en  su  trono  que  Comienza a  osçilar,
empuñando  el  tridente que  aún  conserva  pero que  le dis
putan;  lnglaterra.no  oc-upará dentro  d  poco el primer pues
to  en  la  lista  de fuerzas, navales;  allá  para  1924, la  Marina
inglesa  será la  segunda- dei — mundo,  porque  vendrá  detrás
-de  la joven,. Maririadelos  Estados Unidos  de Norteamérica.
-  -  Que  el  hechQ, extrañ  y ,çasi -inverosímil,-surge-i.nopina
.damente,  nadie  lo negará,: 5orque  esos Estados Unidos  que
hoy  se  ufanan, y  pavonean, çscajando  las altas  cumbres del
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poder  naval, son  losmismos  que  en  1898 lucharon  con  Es
paña,  suponiendo  que  merezcan llamarse «luchas» aquellos
tristes  episodios  de  que  no  quisiera  acordarme.

En  aquel  entonces,  la Escuadra norteamericana  se  redu
cía  a cuatro acorazados, igual  o parecido  número  de  cruce

-  .ros,  más o  menos protegidos,  y rnédia  docena de  monitores
y  buques  de tercera  clase; no ya-submain.os  (que esa  arma,
hoy  tan  en  boga,  no  había  salido, a  la  sazón, del  terreno
especulativo),  ni torpederos,  ni destroyers  poseían los norte-

‘americanos,  a  quienes,  según  se  murmuraba,  producían
cierta  inquietud  los  cuatro buques  de  esa última  clase (en
aquellos  tiempos  casi  una  novedad) que  acabábamos  de ad
quirir  en  Inglaterra.

Eloy,  hoy,  al  cabo  de veintidós  años  perdidos  por
nosotros  lastimosamente,  tiene  nuestro  antiguo  rival  una
Escuadra  en  el  Atlántico y otra  en el  Pacífico; la  primera,
que  manda el almirante  Wilson,  se compone  de  lO dread
noughts,  cinco  predreadnoughts,  cuatro  cruceros,  107 des
troyers,  16  submarinos  y  algunos  barcos  auxiliares,  que
suman  un  total de  189 buques con  681.698 toneladas:  la  se
gunda,  que. manda  el  almirante Rodman,  tiene ocho  dread
noughts,  seis  predreadnoughts,  siete  cruceros,  108  destro
yers,  14 submarinos  y 49 auxiliares, que- suman  192 buques
con  789.996  toneladas.  -

Sin  embargo,  no  son esas  escuadras  las  llamadas  a os
curecer  el  predominio  marítimo de Inglaterra,  pues el eclip

*  se  no  se  producirá—si  se prodúce—hasta  que  los  Estados
Unidos  terminen  las construcciones  pendiente  que  suman
11  acorazados,  seis cruceros  de  combate,  10  crucerós  me
nores,  12  destroyers y  67 submarinos.

Desde  que  leí en Army  and  Navy  Journal la jactanciosa
declaración  del Sr. Britten,  representante  del Estado  de  Illi
nois  y  miembro  de  la  Comisión  parlamentaria  de  asuntos
navales  (véase el  cuaderno  de  mayo de esta  REvIsTA),  tuve
por  cosa cierta  que algún  inglés  recogería  el  guante.IV  110

podía  ser  de otro modo,  porque  a vuelta  de  ciertos  lugares
comunes  de  cortesía, y tal  cual tibia manifestación  de  bue
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nos  deseos,  el  tono  dogmático,  altisonante y  amenazador
que  tal vez  contra su  voluntad,  empleó  en  su  soflama e1
señor  Britten,  más  propicio  era  a  originar  y  envenenar
cuestiones  que  a  soslayarla o evitarlas. El orgullo  patrio  es
el  que con  mayor  vehemencia  siente  a veces el  hombre, que
no  es  sino  compendio  de orgullos  y  de vanidades.

Que  las  declaraciones  de  Britten  tienen  su  miga,  su
porqué  y su objeto,  y que  en ellas  da a entender  cosas  que
calla,  es  indudable;  así había  de ser  irremisiblemente,  por
que  toda  comparación  de fuerzas supone,  aun  cuando  no  se
diga,iina  posibilidad  de  lucha, y no  hay  como  hablar  de
lucha  para  que  los  hombres  todos,  sin  excluir  a  los  rás
tímidos,  y ecuánimes, se  tornen  bravucones,  por  lo  me
nos  iiiientras la lucha  no  se  salga  del terreno  hipotético  ni
se  esgriman  en ella otras armas que  las  palabras,  aceradas,
sí,  muy  a menudo,  pero  palabras,  palabras, y nada  más que
palabras  en  1efinitiva.

Las  de  Britten, ayudado  por la  Oficina  de Información
Naval,  he hecho una comparación escrupulosa entre los aco
razados  y  cruceios de combate ingleses y  los buques sirnila
es  de  nuestra Flota, que me  permite asegurar sin  temoi  de
ser  desmentido, que nuestro  país  tiene, construida o en cons

irucción,  la  Armada  más poderosa que existe, no  habían  de
sonar  bien  en  oídos  británicos.

Y  menos  bien  aún  ciertos  parrafillos  posteriores,
como  aquel  interesante  de  verdad  y que  no  tiene  desper
dicio:

Sostengo  que hasta  que Inglateira pueda pagar  sus deu
das  y  obligaciones, por lo menos  las contraídas con  extran
jeros,  no tendrá. justificación  que se  obstine  en  seguir a la
cabeza  de  las Potencias  con  un  costoso programa  naval,
particulaimente  opuesto al  nuestro, sabiendo como  sabe que
no  tenemos aspiraciones contrarias.

La  argHmentacíón capciosa  y sofística de  Britten es  evi
dente,  aparte  de que  no son las aspiracjones  contrarias,  sino
las  comunes  (el dominio  de un  mismo mar, una  misma in
dustria,  una  idéntica expansión  comercial), las que  originan
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los  conflictos entre  naciones,  hay cosas  que  no  se  pueden
decir  como  el representante  de  Illinois  las dijo.

Yno  se pueden  decir  así  porque  su Deus  ex  machina
se  transparenta  de  tal  modo que  lo ve el  más miope,  y su
segunda  intencióñ  se  huele a  tiro de ballesta.

El  Sr. Britten  proclania  que  su  país  tiene  la  priitiera.
Marina  del  mundo  en el!o se complace, de ello se  pavonea,
insiste  en que  la Oran  Bretaña se queda  atrás,  habla  de  su
perioridad,  es decir,  de  probable derrota  británica  en caso
de  guerra,  pero  como  comprende  que  los’ingleses  pueden
construir  nuevos  buques  que  iia1paren  sus  alegatos,  de
muestra  o aspira a  demostrar  que  Inglaterra  no debe  cons
truir  esos  buques (no debe  obstinarse  en  poseer  Marina su
perior  a  la  norteamericana, dicho de  otra  manera), no  sólo
porque  debe  dinero,  sino porque  los intereses  aiiiericanos
en  riada se  oponen  a los suyos.

Tan  cándidas  manifestaciones suscitan  una  polémica del
riiáyor interés para  el  mundó  naval  y los aficionados a tenias
marítimos.

—Pero,  Sr  Britten—dirá Inglaterra  volviendo  del  revés
[os  ingenuos  argumentos  del  diputado  por  Illinois—,  si
nuestrbs  intereses  nó  són  contrarios,  si sn  ellos no  han  de
producirse  asperezas  ni rozaduras, si entre  nosotros  no  sur
girá  jamás  la  mala  inteligencia,  ¿qué  puede  importarle  a
usted  que  construyamos ese costoso  programa a que  alude?;
¿no  dice usted mismo que  nuestros  barcos  no se  harán para
combatir  con  ustedes?

Y  es que  el Sr. Britten no  las tiene  todas consigo;eI  se
ñor  Brittn  quiere  que  la  amistad  irrompible  de  Norteamé
rica  y la Gran  Bretaña  se establezca,  por si  acaso, sobre  la
base  del  pabellón rayado  y estrellado (stars and stripes) due
ño.de  los mares; que  nunca las deuda  impidieron  a  lasna
clones  meterse en nuevos y hondos berengenales  financieros
dañosos  muchas veces  para el  acreedor,  y lo  importante es
que  le coja a  uno el rompimiento  con  fuerzas  superiores  a
las  del adversario.

Porque  eso de  que  «nuestros  intereses  no  se  contrapo
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iieu..  es pura.  añagaza como  el  Sr.  Britten sabe  muy  bien;
4os  intereses de dos  grandes  países  bañadós  en  los  mismos
mares,  poseedores de  análogas industrkas que  entablan  una
competencia,  que  aspiran  a emplear  -sus buques  en  el  co
mercio  del  mundo y necesitan  ser respetados  y temidos en
el  mar  para que  esos buques se  muevan  libramente,  los  in
‘tereses de dos  países que  ejercen  parecido  tráfico, son (má
xime  si  uno de ellos no  vive de  sus  propios  recursos—Y en
ese  caso está  la Gran  Bretaña—), son,  digo, opuestos  o  Ile
garán  a serlo  inevitablemente.

¿Cuál  fué  el origen  secreto de  la  pasada  guerra?:  las
guerras  todas del mundp  desde  que  el  mundo  existe  o fue
ron  religiosas  o fueron provocadas  por  el  comercio.

Sir  Kenneth  Anderson  ha dicho:  «El comercio  es  el ori
gen  peculiar de  las guerras  marítimas,  porque  el  mar es  la
ruta  del comercio  del inundo, y  su  posesión  sumínistra  la
llave  para  la posesión del  mundo  entero.  Por  el  comercio  o.
posesiones  que  el  comercio  adquirió,  lucharon  los  griegos
con  los fenicios, los rodios  con los griegos y Roma con Car-,
tago;  lo mismo acació  en  los-imperios  mercantiles  de  Gé
nova  y Venecia, de  la Liga anseática,  de  Portugal,  de  Espa
ita  yllolanda;lnglaterra  1-uchó cn  Alemania  por  sostener
la  supremacía  en el  mar, y en el  fondo, aunque  inconscien
temente,  luchó  también  con  Francia  desde  los  primeros
años  del  siglo  xviii  hasta  el  fin  de  las  guerras  napo
leónicas  por  lo  que  hoy  es  el  Imperio  británico.»  Pala
bras  que  no  dejan  lugar  a, dudas  y  no  podrá  contradecir
nadie.

Pero  hablando  de  las manifestaciones  dél Sr. Britten se
me  ha  ido  el  santo  al  cieloen  una  larga  digresión,  y hora
es  ya de volver  al  punjo  de  partida.  -

Decía  yo  que  desde  que  leí  su  discursó  en  Army.and
Navy  Journal sospechaba  que  algún  inglés  recogería  el
guante;  y,  efectivamente,  en  el  número  de  Junio  deThe
Fortnightly  Review, Archibaid  Hurd,  publicista  naval  de
gran  renombre,SehaCe  cargo de  las  palabras  de  Mr.  Brit
ten,  las  glosa,  las comenta  y,  en  ocasiones,  las  desvirtúa
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con  ésa  fria corrección  británica  que  nada  pa.ece  decir  si
nó  se  sabe  leer entre  líneas.

-  Voy,  a  mi vér, a  comentar. ligeramente  los dos  textos,
discurriendo,  de  paso,  y  por  mi  propia  cuenta,  sobre  el
tema.

Ante  todo:  ¿es verdad  qu  se  haya  producido el  eclipse
marítimo  de Inglaterra?; ¿será  real y  duradero  ese  eclipse?;;
y  si lo es, ¿a qué  causas  podemos atribuirlo?

Como  el  orden  de factores no altera el producto,  contes
taré  primero  la última pregunta  haciendo ver que  en la gue
rra  y sus  derivaciones  ha de buscarse  el origen  único de tal
desequilibrio;  de  diferentes tipos y clases, más o menos  mo
dernos,  flamantes muchos,  Inglaterra  perdió  en el  curso de
la  campaña  (Earl Brassey.  TIze Naval Annual.—1919,  pági
iias  496 y  siguientes)  13 acorazados,  tres cruceros  de com
bate,  14  cruceros  protegidos,  13 cruceros  exploradores,  65
destroyers,  10 torpederos  y 44  submarinos,  amén  de otros
buques  de menor  cuantía  militar: las  pérdidas  de  los Esta
dos  Unidos  se  1imitáon  a  un  crucero—el San  Diego—,  dos
destroyers,  un  cañonero,  un  submarino,  dos  yates  armados
y  un barco-tanque  de  petróleo.

Sumáranse  los  162 buques  que  perdió  Inglaterra a  su
lista  naval  del  día y  obtendrjainos  una flota  enormemente
superior  a  la flota  norteamericana:  claro  que  no  todos  po
drían  sumarse,  pues  entre  los  cruceros y acorazados  había
unidades  viejas que  la Gran Bretaña  hubiera borrado  de sus.
efectivos  (como ha hecho hoy cón cuantos  montaban artille-

-     ría  de  12  pulgadas,  proclamando  así  que  no  admite  más

que  calibres superiores),  pero aun  rebajando  el  número re
sultaría  abrumadóra  la  superioridad.

Por  si  las mencionadas  pérdidas  fueran  grano  de  anis,
cuando  se firmó el armisticio y  Norteamérica  construía  an
siosamente  el programa  que  sigue  construyendo,  el  Almi
rantazgo  inglés,  fundándose  en  la situación  financiera del
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país  y en los  nuevos horizontes  que  al  parecer abría  la  Lig
dé  las Naciones,  deshizo los  contratos  de  una  porción  de
buques,  sin que  desde  entonces (noviembre  de  1918) haya
puestó  la  quilla  de un  solo  acorazado, crucero  de  combate
explorador,  conductor  de flotilla, destroyer, torpedero o sub
marino.  Haterininado  el Hóod,  que  estaba  casi  listo, y  con
élterminaroñ  las  construcciones.

DIo  ha ocurrido  precisamente  cuando  por  la  desapari
ción  de las  Marinas  de Alemania y Austria, la  superioridad
del  Reino Uniio  como  Potencia  naval  europea,  era  mayor
que  nunca.  Pórque  ha de  tenerse muy presente  que  durante
el  conflicto, ni  Francia ni  Italia emprendieron’ grandes cons
trucciones  maritimas,  dedicándose  una  y  otra  a  fabricar
armas  y  municiones  .y construir  botes-patrullas  antisubina
rinos,  conel  resultado 1astimoso de que su fuerza n’val,  me—
clida  en superdreadnoUghtS,  haya  pasado  a  laHistoia.

Francia  no  tiene  hoy,  ni tendrá  en  un  remoto  porvenir,
acorzado  alguno  de primera  clase, esto  es,  acorazedo  que
monte  cañones  de  15 o  i(  pulgadas,  aunque  posea  ocho de
segunda  clase con  artillería de  13,4.  ‘  -

De  Italia  no  hablemos,  pórque  está  aún  peor;  como
Faicia,  no tiene  un  solo crucero  de  combate,  y SUS acor—
zados  se  clasificarán como de  tercera  dentro  de  tres  o  cua
tro  años, pues serán  buques  de tipo que  ya no  existirá en  la.
Flota  británica.

La  suspensión  en  las construcciones se  sumó  como una
baja  más a  las  bajas  harto  numeroas  que  el  Reino  Unido
experinientó  en  la guerra:  1a situación  actual—dice  triste
mente  Mr.  1-lurd—, no  tie’ne pareja  en  la Historia  desde  lo
tiempos  de’  Enrique  VIII;  en  las  centurias  transcurridas,
nuestros  arsenales  y  astilleros  rebosaban  de  buques;  hoy
terminado  hace  meses  el  Hood,  hall  cesado  las  construc
ciones.  »

Resu,lta,  pues,  que a  la guerra,  y sólo a la  guerra  ha  de
atibuirse  el decaimiento  relativo y momentáneo,  a ini enten
der,de  la que f LI  primera  ‘Marina del  mundo’; de la que—a  mi
entender  también—(de  ello me ocuparé  a su  tiempo), conti
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nuará  siendo  años y años la primera delas  Marinas  militares.
Pero  abordando  ahora  la  primera  pregunta:  ¿es  verdad

que  se ha  producido  el eclipse  marítimo de  Inglaterra?
He  de condicionar  la respuesta  y no  con  palabras mías,

sino  conpalabras  de Mr. Daniels,  Ministro de Marina de los
Estados  Unidos,  quien dijo  al  Congreso textualmente:  si  el
poder  naval de  un  país  hade  medirse por  el número  de bu.
ques  de  combate  eficientes  que  ese  país  posee,  dentro  de
tres,  o a  lo sumo  cuatro años, la Marina  norteamericana será
más  fuerte que  la  inglesa.»

La  salvedad  de  Mr.  Daniels  sugiere,  sin  embargo,  la
duda  de  que el  poder  naval se  mida sólo  por  elnúmero  de
t’uques  de combate.

Pero  vamos  a cuentas;  en  1924 si de aquí  a entonces  (y
tiempo  hay  para  ello) no ocurren  novedades,  las fuerzasrna
ítimas  inglesas y  norteaiiieritanas  serán  lás siguientes:

lnglatcrt.

Acorazados de primera clase.
(Cañones de 15 pulgadas.)

TIPOS

•.Royal Sovereing»5
Qtieen  Elizabeth»5

lo

Acorazados de segunda clase.
(Cañones de 13,5 pulgadas.)

TIPOS

»Iron  Duke»4
»King George»3
•.Orion»4
«Erín»1
Canadá»1

13

Cruceros  de combate de primera
clase (cañones de 15 pulgadas.)

•          TIPOS

«Hood»1
»Renown-   2

3

Utados  Unidos.

Acorazados  de primera  clase:
(Cañones de ¡6 pulgadas.)

TIPOS

«Indiana»6
«Washington»4

10
Acorazados  de segunda clase.

(Cañones de 14 pulgadas.)

TIPOS

‘California»2
‘New  México»3
«Pensylvania»2
Ok1ahoma»2
«New  York»2

u
Cruceros de combate de primera
clase (C’áñones de 16 pulgadas.)

TIPOS

«Lexington6

6
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Inglaterra.

Cruceros de  combo/e de segunda
.elase.(Cañofles de 13,5 pulgadas.)

TIPOS
-aTiger»1
-eLion»2

.3

3uques  de  línea  de  ja  clase.  13
Idem  de  íd.  de 2.  íd16

Númer6 total de unidades.  29

EstadOs  .(suido.

Cruceros de comale  ge  segundo
clase. (Cañones de 1.,5 palgads.

TIPOS

Buques  de  línea  de  1.’  clase.  16
Idem  de  íd.  de  2.  íd..  II.

Númerototal  de unidades.  27

Touaelaje  total.

Norteamérica
Inglaterra

Diferencia
 sea  8.638 toneladas  por  buque.

1.118.650 toneladaS.
884.100   —

234.550   —

Cañones  de  grueso  calibre.
Número

total.

Norteamérica   340
Inglaterra314V.

N.» medio
por  buque.

10,3

8,97

Cañones  secundarios.

Número.     Calibre.     Peso de  la  andanada.

494     5,4pulgs.      1.216 librás.
566     4,0 —          916 —

tnglaterr.a posee 350 destroyers por322  que  poseerán lo
Estados Unidos, si bien los de  estos son - mayores, más rá
pidos  y muchos más modernos; el número de submarino es
150  por una y  otra parte.

Tales son o  seán los hechos positivos, concretos, fun
dados e innegables, de modo que si no  surgen alteraciones
imprevistas, la Marina norteamedCafla superará numrica
mente a la inglesa en 1924.

La  cosa no parece, sin embargo, tan mollar a Mr. Hurd

Calibre  medio.

14,5  pulgadas.
13,7   —

Peso  de  la
andanada.

548,000  Iibs.
452.000 —

Ñorteamerica
Inglaterra
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primer  lugar  la Marina  inglesa con  29  unidades, Norteamé
ica  el segundo  con  27 y Japón  el  tercero  con  11.»

Japón  el  tercero con  11 (Mr.  Hurd  no  lo  dice,  pero  lo
añado  yo), que sumadas  a  las 29 británicaS  arrojan  un total
de  40  unidades  contra  27  norteameriCanas;  de  modo que
aun  existiendo  por  el  lado  inglés  superioridad  absoluta,
pequeña,  pero  real en definitiva,  la desproporciOfl esabru
madora  si se  considera  que  la Oran  Bretaña  y el Japón  son
intimos  amigos y aliados casi  tradicionales.  Claro  que  pu
dieran  cambiarse las tornas y sumarse  las  fuerzas japonesas
a  las americanas,  pero  ello resulta hoy  por  hoy  inverosimil
en  el más alto grado,,porque  la Oran  Bretaña y el Japón son
pueblos  cuyos  intereses no  se  contraponer.,  y  cuya  amistad
es  mutua  conveniencia.

Entre  el  Reino Unido  y Norteamérica  la rivalidad, es na

tural  y lógica;  entre  Inglaterra  y el Japón igualmente lógicas
amistad  y  alianza.  Los Estados  Unidos y el  Imperio  del Sol
Naciente  no  son  ni  serán  nunca  buenos  amigos,  sinceros
amigos,  y el Japón  necesita de  Inglaterra  para  tener  a raya
a  los americanos,  como Inglaterra puede ‘necesitar del Japón
para  asestarles  el golpe  de gracia  el  día en  que  la comuni
.dad  de  intereses,  la rivalidad comercial o marítima  que vie
ne  a ser  lo  mismo, y la ingerencia  en  su política general  re

 ase  el límite humana  o  británicameflie soportable.
La  nueva  distribución  de flotas inglesas en el Pacifico, el

cuidado  que  Inglaterra  pone  en  reforzarlas, ¿nada  indican’
nada  quieren  decir...?

La  Gran. Bretaña vá siempre  derecha a  su objeto; u  po
‘ítica,  tortuosa  al  parecer,  y pérfida (tse ha hablado  tanto de
Ja.pérfida  Albión...!),  según  algunos,  no es  para  mi ni  pér
fida  ni tortuosa,  porque  el  menos  avispado ve sin dificultad
el  fin que  persigue.  Lo vieron  siempre  o  casi  siempre  sus
uvales,  y  se., sometieron  por  carecer, de  fuerzas  para  fis
trarlo;  así  cayó recientemente ‘Alemania, espejo  en que  pue
den  mirarse  los Estados Unidos.  Alemania  se hundió  el  día
en  que  su  expansión  comercial, y  sus  Escuadras  poderosas
llegaron  a constituir seria  amenaza para  el  coloso...



AGOSTO 1920

Á.cualquiéra  se  le ocurrirá  ahora  preguntarme.si  al  su
mar  a los buques de línea de priiiera  los de segunda  clase—
los  armados con  cañones.  de  13,5—obteniendo  así  para  la
Oran  Bretaña el  primer  puesto  entre  las  Potencias  navales,
óbra  cuerdamente.  Arcliibald  Hurd.  A  mi  juicio  sí,  pero
conste  que  la respuesta  no  es  categórica  ni obedece a  ente;
rio  cerrado;  para contestarla  de modo  inapelable y definiti
yo  necesitaría  saber exactamente la protección de los buques
norteamericanos  en  construcción,  y  aun  suponiendo  que
ella  sea’ la  proyectada  para los  tipos Massaclzussets, que  aún
no  figuran en el  último  Brassey recibido (faja y coraza sobre
los  órganos  vitales de  1Y,  torres  de 9 a  18”  y buige com—
pleto),. superior  siempre  a  la de los buques  ingleses,  necesi
tana  saber  muy en  especial las condiciones balísticas de  los
nuevos  cañones  de  16 pulgadas  y 50caiibres  para  compa
rarlas  con  las de  los ingleses  de  13,5; si dentro  de  los unu
tes  de  visibilidad  (el tiro indirecto  no  cabe  emplearlo  con
tra  buques,  es  decir,  contra blancos. movibles), los  cañones
de  13,5 pueden  penetrar  las corazas  norteamericanas,  bien
hizo  ArchibaldHurd  sumándolosa.  la  lista,  pero  si no  las
penetran,  tal  adición  fué  caprichosa  porque  no  hay razóri
positiva  en qué  fundanuentarla.

Admitido,  pues, condicionalmente el eclipse marítimo de
inglaterra,  he de señalát-que  un  buque  no es por sí solo ur
elemento  de  conbate;  el buque  necesitauna  dotación  que
lo  maneje, y esa  dotación  ha de estarperfectamente  instruí—
da  so  pena  de que  el barco  no  resulte eficiente.

1-le ahí  explicada  tal  vez, la  salvedad  de  Mr.  Daniels;
Mr.  Daniels  rio afirinó,de plano..que  el  poder  naval  de  un
país  se  mida  por el  número  de buques de. combate  que ese-
país  posee, pensando  quizá en el  problema  de  las  dotacio—
nes  que  hoy  no existe  en  la  Gran  Bretaña y se  presenta  en
cambio  pavoroso en  Norteamérica.  Y no  se trata del mayor
o  menor grado  de.  itistrucción  que  reunan  las  dotaciones.

-(eso  puede arreglarse),  sino  de. caencia.  absoluta  de..hom
bres  que  sedediquen  ala  Armada.  .

La  Escuadra del  Atlántico, tal y  como  hoy  -está consti—
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tuida,  debe  tener  una  dotación  de 45.Y14 hombres;  de ellos,.
35.930  son el  número  mínimo  indispensable;  pues  bien, no
tiene  sino’24.671. La del Pacífico debe  tener 44.108; 35.382
es  el número  mínimo y solo tiene  22.390; suman  pues esas
flotás  un  déficit de 42.961 individuos,  iiúiiiero  que  auinen
tará  porqué  de  los  105.000  hombres  que  hoy  sirven,  hay
58.000  que  se alistaron  pordosaños  el 4•de diciembre  19-18
y  se irán  en  igual  fecháde  este  año;-en  el corriente-sólo  65
individuos  se  han  alistaUo por  cuatro.

En  enero  las  bajas,  por  deserción  casi  todas,  fueron
5.594;  en febrero  3.667, y según  palabras del Contraliniran
te  Wáshington  ida Arinadade  los  Estados  Unidos  camina
al  desastre»;  con  la zutoridád  que  su  alto puesto  de Jefe del
Bureau  of  Navigation  (encargado  también  del- personal)  la
presta,  dijó  el propio  Contralmirante:  «más de  1.000 oficia

-     leshan  dejado las filas después-del- armisticio;  1.450 -retiros.
se  han  concedido  después,  y  si  las  cosas  continúan  así, la

-    Marina no  sólo caiecerá de gente en 1921; sinó que  el 90 por
100  de  los oficiales carecerá también  de  toda  expeliencia;»

¿Quíén  dotará entonces  e-n- 1924 la monstruosa  Escuadra
americana?;  ni-cómo-podrán  hacer  sombra  a  Inglaterra sus.
niastodontes..  amarrados  en los ársenales?  -.

Se  espera  que  un  amplio  aumento  en las pagas  solucio
:ne  la cuéstióri y posible  es  que  así  ocurra,  pero  yo  no  me-

atrevería  á asegurarFo;-nó sólo dépan  vive-el hombré-ni  en
-las  Marinas  militares es  tódo-cuestión  de  dineró;  se-necesi
ta,  claro  está, el  dihero  para vivir  pero  se  necesita  en- pri-
iner  término ardiente  vócación,  un  -entusiasmo loco,  ansia
-febril  indefinible, afán irrefreiiable1 y también una  ilusión r-i-
sueña  como las aspiraciones  infantiles, y  una  -ambición ci
ctópea  como  las empresas de  los héroes.         -

El  capitán-Hatteras  dél relato  de  Verne, maltrecho,  venL
cido,  pero no  desengañado,  miraba  siempre al Norte; el  ca-
pitán  Hatteras  hubiera  sido siempre- marino  por  menos  de-
cuatro  chelines-  - -  -

-  -  En  países  cornci  Norteamérica  no  puede  haber-oficiales.

que  -sirvan  sólo  por  -dinero,  porque  -1-os  muchos  conocimien—
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tos  de su  profesión  les abren  ancho  campo  para  ganar  aún
más  en otro  sitio, ahorrándose  la vida  penosa de trabajo, de
lucha,  de férrea  disciplina,  de  abdicación  de  su  voluntad,
de  continua  moletia,  de  constante  sacrificio.

Los  ejércitos mercenarios  se  volvían  siempre  contra  la
metrópoli  en  cuanto  escaseaba el dinero;  fueron  los prime
os  huelguistas  queregstra  la Historia

He  ahí por  qué  dijo  el  cQntrálmirante Washington  que
el  problema  era  pavoroso.

¿El  eclipse  marítimo (conste que  digo eclipse y no ocaso)
de  Inglaterra,  será  duradero?—preguntaba  yo  antes.

No  Ío será, respondo.  La Oran  Bretaña tiene puestos  los
ojos  en los  Estados Unidos, los tiene  puestos  también  en su
propia  seguridad  que  ha  de  defender a  todo  trance, y  es
para  ella cuestión de  vida o muerte  mantener  en  los  mares
absoluta  supremacía.  Ni’ la  coge  tampoco  de  sorpresa  el
fenómeno  que  en  líneas generales  previó hace  iuuchos.años
el  almirante alemán  Von  Tirpitz. Fué  en  100  cuando  Von
Tirpitz  admitía  la  derrota  de  la flota  germánica  en  acción
contra  fuerzas superiores,  pero  se  consolaba  pensando  que
en  esa  acción quedaría  debilitada  de  ‘tal modo  la Prime, a
Potencia marítima, que  ya no  tendría flota  adecuada que
garantizase su posición en el mundo. Ile  ahí  como, sin sos
pechar  que  los Estados Unidos  udieranllear  a una guerra
con  Alemania,  fué esperanza  de ‘lós  aléníanes  un  Norte
américa  fuerte,  dueño  del  mar y  capacitado,  por  lo  mismo,para  vengarjes  de las ofensas recibidas.

Las  palabras  de Von Tirpitz se  oyeron en  la  Oran  Bre
tañi  que  no  las echó  en saco  roto; hoy  las  exhuman  políti
cos  y tratadistas  navales, y  puedo  decir  con  razón  que en
Inglaterra  no  han sorprendido  descompasadamente  los ama
gos  del  eclipse  marítimo que  se  inicia.

No  han sorprendido  pero  preocupan  y se  habla  de  po
ner  remedio;  el Paval and Military Record, comentando  un



UN  ACONTECIMICNTO  SENSACLONAL...      161

articuto  de The  Arrny and  Navy  Registe’,  de Washington
(véase el cuaderno de lunio de esta REvISTA), dice textual
mente:

<Inglaterra deberá optar entre activar de firme sus cons
trucciorleSO ceder a  los Estados Unidos el primer  puesto
que  conserva desde hace siglo y medio.»

«Si  nuestros políticos—añade  después—, volviendo es
paldas a  la  realidad, no  abordan decididos el  problema,
puede  producirse un  conflicto naval  de resultados tal vez
deplorables, porque la  Uistoria enseña que la lucha  por la
supremacía marítima es una de las más fecundas causas de
trastornos internaCiOI1aleS.

Es  justo—termina diciendo—que nuestros directores
planeen ya los principios que han de regir  nuestra política•
iaval  futura, cuya piedra fundamental debe ser el hecho de
que  hasta 1923 no  construiremos buque alguno, mientras  
enese  lapso de tieúpo  los Estados Unidos entran en pose
sión  de la Marina  militar más fuerte del mundo.»

¿Y  qué dice el Almirantazgo?: el Almirantazgo—Ya han
leído  ustedes a Archibaid Hurd—eStudia y calla; el Almiran
lazgo  aspira a no tirar dinero en construcciones inútiles y a
que  sea otro el que saque las castañas del fuego.

Algo  muy elocuente y  signiticativo puede aflrmarse no
obstante: el Hood, última  palabra de los  buques de  guerra
que  flotan hoy; debía tener tres hermanos,CUYOS nombres
eran  Howe, Arison y Rodney;  llegó el armisticio y el Almi
rantazgo insistió  en concluir  el Hood, ya muy  adelantado,
pero  mandó desguazar lo construído de sus gemelos, que no
•era mucho, y rescindió los correspondientes contratos.

Con  esos anteáedenteS’Planean los Estados Unidos sus
seis cruceros de batalla tipo Lexington,  cuyas quillas esta es
Ja  hora en que  aún no se sabe con certeza si se han puesto o
no,  y mientras se inspiran para construirlos en el Hood,  sur
ge  el Almirantazgo británico y dice por boca del  Contral
mirante  Sir Alfred Ciatfield  (ya  lo  hice constar) que cm
glaterra  no proyectaría hoy buques de las características del
I-Iood  porque estará anticuado dentro de poco tiempo.

iOO  LXU  VII                                    2
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El  dato no  puede ser  más elocuene; cabria  que  los  bu.
ques  norteamericanos  no  copiaran  al Hood  como  se afirma
en  textos  ingleses,  pero el  24  de marzo  último Sir Eustace
d’Eyncourt,  aLitor del  proyecto,  leyó en  el Instituto  de Ar
quitectos  Navales,  de  Londres,  su  Memoria  explicativa,  y-
en  la discusión  que  después  se  abrió sobre  el tenia, el cons
tructor  naval tand,  de la  Marina  norteamericana  felicitó  al
«Naval  Constructjon  Departiuent»  y dijo  que  «si la  imita
ción  es  la  forma más  sincera de  elogio,  como  elogio  debe
computarse  el  hecho de  que  los  arquitectos  navales  amen.
canos  copien  las líneas generales del Hood en  los proyectos.
de  sus  últimos  buques.»

Esos  buques  no han  nacido  aún, y  ya son tipos qtie des-
echa  el  Almirantazgo, que  al romper  su silencio e inaugurar
las  nuevas construcciones,  marcan sin género  de duda  nue
vas  normas  atacadas por  todos.

El  conde de  Beatty,. Primer  Lord  Naval, dijo  en  su dis
curso  de  Glasgow:  «Desaparecidos  nuestros  enemigos, el’
Imperio  británico  tiene  comó  antes  sus  fundamentos  en el
mar,  y no puede, por consiguiente, prescind ir de dominarlo»

Dijo  también que  la flota actual es el  mínimum  compa—
tibie  con la  seguridad  de  Inglaterra y su  prestigio  de  «ma
yor  Potencia  naval  del mundo» y sus  palabras  todas refleja
ron  en suma el  propósito  firme  de  la  Gran  Bretaña de nc
ceder  su  puesto  en la lista de las Potencias.

Y  ahora  «vivír para  ver»;  porque  del  segundo  conipo
nente  del poder  marítimo,  o  sea  de  la  flota  mercante,  me.
ocuparé  en  otra  ocasión; este artículo excede ya con  mucho
de  los  limites  admisibles en  trabajos  de  esta  índole,  y  mis-
lectores-_si  los tengo—estarán  harto  más cansados  que yo
que  lo estoy bastante.  -



CON  RSACION S  MARITI MAS

POR  EL  CAPItÁN  DE  CORBETA

O.  ANTONIO  AZAROLA

EL  ARSENAL DE LA CARRACAA !. ceder  el Estado a  la Sociedad  Española  de  Cons
trucción  Naval los medios  industriales  de  sus  arse
nales  y  astilleros  de  Ferrol  y  Cartagena, hubo  de

reservarse  el  de la  Carraca para  destinarlo a  las  reparacio
nes  que  ocurran  en los buques.

Como  esto representa  un  volumen de obra de importan
cia  creciente  con  las  unidades  que  se van  teruuinándo por
aquella  Sociedad  constructora,  no  hay más  remedio,  si se
quiere  tener  el  material a flote cii buen estado,  que  reorga
nizar  el  citado  arsenal  dotándolo  de  los  elementos  indis
pensables  en personal obrero  y en  herramental adecuado.

Por  lo que  atañe al  personal obrero,  el mal  es muy  gra
ve  y  requiere  un  remedio  urgente.  En  la bahía  de  Cádiz  y
en  la  circunscripción  de  esa población  se  han  establecido
astilleros  y otras empresas  industriales de  importancia,  que
pudiendo  pagar  buenos jornales  se  llevan  lo mejor  de los
obreros  del  arsenal; y este éxodo  llegará  a  inutilizar, si no
se  contiene,  los  mayores esfuerzos.

Pero  es el  caso  que  por  supremo  interés de  la  Marina
hay  que  sostener  un  establecimiento  industrial  en  el  mayor
grado  de eficacia.  El personal  embarcado  necesita  que  el
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material  que  pone  el  Estado  a  su  cargo  esté en  excelentes
dondiciones  de  funcionar,  pues  sabemos  por  propia  expe
riencia  cuántas  y cuántas  veces sale  responsable  de  culpas
ajenas.  La índole  de la  profesión del marino es especial  con
respecto  a asumir  responsabilidades,  pudiendo  sinceramente
afirmarse  que  en  realidad es  el  único sobre  quien recaen  de
una  manera  directa.  El Ingeniero  que  por  un  mal proyecto
o  por  una  mala dirección  lleva a  cabo  un  trabajo  defectuo
so,  siempre  puede  exponer  una  serie  de descargos  que de
jan  por  completo  libre y limpia  su  persona.  Pero  el Coman
dante  de  un  buque  chico o grande que  dirigiéndolo desde  el
puente,  ocasiona  un  siniestro, es  el  único-responsable  que-
seguirá;  seguramente, un  camino derecho  desde  el  puente
al  banquillo

Todos  los  barcos  de guerra  del  mundo  con  sus  múlti
ples  instalaciones están  llenos de  defectos.  Los  nuestros en
mayor  escala  por  la  índole  de  nuestro  país,  y  su  atra
so  industrial  que se  refleja, naturalmente,  en estas  compli
cadas  máquinasEl  presente  párrafo  está  inspirado  en lo
que  pudiéramos  llamar  un  puro  egoísmo  profesional en fa
vor  de  nuestros compañeros  que navegan,  y  refleja  no  una
impresión,  sino una  petición anhelosa de  que  el actual  esta
do  de cosas  se modifique,  tomando para  ello las  medidas
necesarias.

El  Estado necesita  un  arsenal  industrial  repleto  de  ele
meuitos de  trabajo’y  de  materiales de  repuesto.  Y ese  arse
nal  es el  de  la Carraca,  no por  situación  geográfica y  topo

-  gráfica  más  o menos  estratégica,  sino  pura  y  simplemente
por  haberse  decidido  así  al  ceder  a  la  Constructora  Naval
los  de  Ferrol y Cartagena.  -  -

Sabido  es  que  el  arsenal  de  la  Carraca  se  construyó
aprovechando  la  existencia  de  los  caños  o  canalizos que
forman  la  llamada  Isla  de  León; enclavados  sus  edificios
entre  ellos,  las  corrientes  almacenaron  con  el  tiempo  t



CONVERSACIONES MARÍTIMAS         165

rrenos  de  acarreo  que  fueron  disminuyendo  paulatina
mente  las  sondas,  haciendo  necesario  su  limpia  y  dra
gado.  Muchos  han  sido  los  proyectos  y  poco  el  resul
tado  conseguido  cuando  se ha tratado  de  obtener  esa hm
pia  automátiCafliente mediante  obras  adecuadas,  viniendo
a  sacar en  consecuencia que  lo más  práctico  es  un  draga
do  periódico  que  hoy  podría  efectuarSe  con  comodi
dad  y  eficacia mediante  la  poderosa  draga  adquirida  re
cientemente.

La  situación de  conjunto  estratégicamente  considerada,
que  era excelente en tiempos  de Trafalgar,  es  hoy satisfac
toria,  dado  el que  puede  defenderSe con  relativa  facilidad
de  ataques  marítimos. La topografía  del terreno formado de
marismas,  y  la  de  los  fondos  del  mar  adyacente, es  muy
parecida  a la  costa de  Flandes y ya  tuvimos ocasión  ¿le vi
sitar  y  conocer  en  plena  guerra  las  defensas  alemanas de
Ostende  y  de Brujas; aquí el  problema es  análogo  y se  po
dría  resolver en  parecida forma. La via férrea recorre  la cos
ta  a  corta  dstanCia  desde  el  puerto  de Santa  María a Cádiz
en  un  trayecto  de más de 20 kilómetros y ya  sabemos  tam-.
biéri  el partido que  sacaron los italianos de  sus trenes  blin
dados  en  la costa del  Adriático.

La  habihitaCióli adecuada  del arsenal necesita:
Organización  del personal  obrero.
Electrificación  de  los talleres.
Acopio’ de materiales necesarios.
Construcción  de viviendas para  el  personal destinado  y

para  los  obreros.
Cierre  de los caños a  la circulación.
Organización  del  personal  obrero.  Los  trastornos  eco

nóniicos  que  sufren  todas las  naciones, España  entre  ellas,
corno  consecuencia  de la guerra,  han traído  consigo el  alza
creciente  de los jornales  correspondientes al trabajo manual,
pero  ha  sido  tan  rápido  el  cambio,  que  los  Gobiernos,  al
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confeccionar  los  presupuestos  de  gastos,  atiendn  más o
menos  a  las  peticiones  de  los  funcionarios  fijos,  pero  no
han  podido,  sin  duda,  estudiar  y  decidir  los  aumentos  ne
cesarios  al  personal  obrero  en  sus establcjmjeiitos  indus
triales.  Pero  couio  las  necesidades  son  apremiantes  y  no
tienen  espera,  los obreros  emigran  a  otras partes,  en las que
se  cotiza su  trabajo  más en armonía  con  sus aspiraciones.

Hay  que  contener  ese  movimiento,  dando  al  trabajador
al  servicio del  Estado ventajas,  garantías y jornales  suficien
tes.  Las ventajas y garantías  consisten en  la illaulovilidad y
fijeza  en sus  destinos, que  al  quedar  unidos  a  un  grado  o
jerarquía  sean  como un  derecho  de  propiedad  que  le  dará
el  dia de  mañana  el de  retiro y  viudedades  pudiendo  los
jornales  ser  regulados a  tenor  de  los  grados  y  jerarquías
citados.

A  cambio de esto el obrero  deberá ser militarizado.  Esta
palabra  ya ha sido  usada cuando  se intenta  con  los obreros
de  ciertos  gremios  eíi  Barcelona  en  época  de  recientes
huelgas,  imitando a  lo hecho en  Francia  en  otça huelga de
ferroviarios.  El resultado obtenido  ha sido  muy discutido.

Pero  en este caso  eíproblerna  es totalmente  distinto.  En
primer  lugar, el  obrero  de  esta región  se  distingue  por  su
docilidad;  quizá  tenga, en  cambio,  algún  pequeño  vicio  de
menos  cuantía, pero es  de  los más adecuados  para someter-
se  a  una disciplina  moderada.  Ejemplo palpable es, a  través
de  ligeras  tapias, los 500 obreros  de  los talieres de  artillería
de  la Constructora  Naval, enclavados dentro  del  mismo ar
senal,  y que  con una  dirección  a la  verdad  suave y  casi  pa
ternal,  dan  los  más e*ce!entes  resultados.

Los  1.500 o 2.000 obreros  que se  necesitan  en el arsenal
estarán,  pues,  militarizados.  En  sus distintas  categorías  de
obreros,  capataces y  maestros, vistiendo uniformes y usando
insignias  consiguientes, trabajarán  a las órdenes  de un  Cüer
po  nilitar,  cual es el  de Ingenieros  navales (parece  propio
que  los Ingenieros  militares  navales  dirijan  a  Ufl  personal
también  milítar).

La  recluta no  sería difícil en modo alguno.  El  individuo
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que  ingresa  de  aprendizy  empieza a ganar  un  jornal,  pre
fieré  hacerlo en un  sitio donde  ve  palpable la  elevación po
sible  mediante el trabajo y la buena  conducta; ese  individuo
será,  probablemente  hijo  o  próximo  pariente  de  personal
subalterno  militar de la  Marina, Y de  estos talleres  podrán
salir  a  tomar  paute en  distintos  concursos  para  nutrir  los
arccs  en  SUS  múltiples  necesidades.

En  ¿ambio no  es  necesario  argumentar  en  favor  de  la
serie  de  ventajas  que  llevarla consigo el tener  sometido  ese
personal  a  una  moderada  disciplina.  ¿Al fin  y  a la  postre,
nose  trata  de una tendencia  comunista? La transformación
pódría  ser  paulatina y gradual;  hábiles y  beneficiosas dispo
siciones  que  otorgaran ventajas  sucesivas   los  que  fueran
optando  por incorporarSe  al fuero militar.

ELECTRIFICACIÓN DE LOS TALLERES

Antiguas  máquinas  de vapor  se utilizan  en  los  talleres;
algunas  tendrian  sitio adecuado  en  un  museo de  antigüeda
des.  La carestia de su  entretellimientO y funcionamientO, las
dificultades  en el suministro  de  agua  para  sus  calderas, et
cétera,  etc., son incontables.  Esto es  una  verdad  reconocida
por  todos,  y prueba  de ello es  la  colección de  ideas y  pro
yectos  que  a su  modificación se refiere. Los  talleres de  arti
llería  que  explota  la Sociedad  Española  de  Construcción
naval  están,  naturalmente,  electrificados desde  su  instala
ción.  Posteriormente,  desde  reciente  fecha, les  suministra
¿a  energía  la  «Coinuañía  Sevillana  de  Electricidad»  y las

•  líneas  pasan  por el  arsenal. Se  formó  hace  más de  un año
un  anteproyecto  en  el  que  intervino  personal  de  aquella
Comnpañía  Sevillana  para  tratar  del  suministro,  pero  el caso
es  que  hasta  la fecha no se ha hecho  nada  categórico  en  este
sentido,

Existe  instalado  desde  hace algún tiempo un motor  Die
sel  de 450  H. P.  acoplado  directamente  a  una  dinamo  de
corriente  continua  a 250 voltios. En los últimós estudios he
chos,  se fija en este  vóltaje el  adecuado  para  la  distribucin
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tde  fuerza motriz, y con ‘bueñ  acuerdo se  especifica  que  sea
de  corriente  continua.  Sabido  es  que  para  el  trabajo de he
rramientas  en general  el  sistema  tipo  universalineijte reco
nocido  es  el  de  motores individuales de  corriente  continua.
La  elasticidad  en la  velocidad  que  puede  conseguirse  con
ellosy  no con  los motores  asincronos  alternativos,  unido a
un  mínimo de  transmisiones,  poleas y  correas  con  la con

siguiente  disminución en el rendimiento de conjuntó,  ha he
cho  que  se considere,  repetimos, como el sistema más apro
piado  tiara estos USOS;

En  500 kilovatios se  estiman  l  necesarios  hoy, en car
ga  máxima simultánea. En carga media  es  de  suponer  que
seria  bastante  menos.  Un consumo  de  2.000  o  2 500 kilo
vatios  diarios  quizá  fuese  suficiente. Su  coste  a un  preck
corriente,  seria probablemente  poco  superior  a  lo  que  hoy
cuesta  el agua  de alimentación de las calderas.

El  probleiiia de la transformación  de la  alternativa trifá
sica  a  26.000 voltios en continua  a  250  no  ofrece  natural
mente  dificultad alguna,  pero conviene  hacer algunas  refle
xiones  sobre  el rendimiento para  decidirnos  por la clase, de
máquinas  a emplear.

Por  la naturaleza de tos trabajos a ejecutar, el rendiinien
to  de conjunto  ha de ser  muy  malo. Se trata de una reunión
de  motores  muy  heterogéneos,  grandes  y  pequeños,  con
grandes  variaciones en  la carga.  La subdivisión  de  la capa
cidad  total de  los  transformadores  estáticos  en  varios para
conseguir  que  funcionen a  las mayores  cargas  individuales
mejorando  el  rendimiento,  habrá de  ser  en este  caso difícil
por  las citadas grandes vaTiaciones. Repartir  una  capacidad
total  de 600  kilovatios en  tres  de  200  quizá  fuesen  cifras
adecuadas.

Ahora  bien; admitida  como necesaria la primera  reduc
ción  de voltaje, dado  el  que  no habríamos de  utilizar moto
res  asín cronos directos  a  26.000 voltios y  teniendo que tra
bajar  con  corriente  continua,  lo  primero  que  se  ocurre  es
instalar  grupo  de  motor  asíncrono  y  dinamo  de  corriente
continua.  En esta forma tenemos  la siguiente  cuenta de ren
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dimientos  a  plena  carga: rendimiento  del  transformador1 9&
por  100; idem del  motor asíncrono, 85  por  lOO; ídem de la
dinamo  generatriz,  85’ por  lOO; rendimiento  de  conjunto
0,90 >( 0,85 >< 0,85 =  0,05.  El rendimiento  en  carga  me
dia  no  llegará  al 50  por  100.

Se  ocurre  preguntar  si sería conveniente  ya  que es  obli
gatoria  la  primera  reducción,  hacerla,  por  ejemplo,  hasta
250  >( 0,01 =  152 voltioS e  instalar  conmutatílCes, las  que
nos  niejororíafl el rendiniiefltO medio en  un  15  ó  en un  20
por  100. Aunque  se trata  de  máquinas  de alguna importan
cia,  es  fácil que  se  consiguieran  con  arranque  directo  de
vacio.

Una  ventaja  inmediata que  su adopción  pudiera  benefi—
ciar  se  puede  citar; flOS  referimos  al factor  de potencia.  Sa
bido  es que  como ¿onsecuenCia del pernicioso efecto econó
mico  que  trae  consigo  un  exagerado  decalaje,  las  cor.pa—
ñías  suministradoras  en  el  extranjero  tienden  a  introducir
en  sus  tarifas un  coeficiente que  tiene  en  cuenta’ el  citado
factor  de potencia.  Las conmutatrices, comportándose  como
motores  síncronos pueden  anular el  decalaje  y aún  produ
cirlo  en avance  maniobrando debidamente  sobre  la excita
ción.  El inconveniente  de  la propensión  de estas máquinas a
desengancharse  ante las rápidas variaciones de carga, puede
desaparecer  haciéndolas  exafásicaS y  en  cuanto  al  mayor
gastos  de colectores (defecto inherente  también a las conmu
tatrices)  si es  que  ocurre  también  en  modernas, máquinas
bien  calculadas,  quedaría  con creces compensado  por la me
jora  conseguidá  en el rendimiento.

Vayamos,  pues,  de  una  manera  o  de  otra  a  la  rápida
electrificación  de los  talleres.

ACOPIO DE LOS MATERIALES NECESARIOS

El  Almacen  General  de efectos estaba en  otros  tiempos
abarrotado  de  gran  parte  de  lo que  les hacía  falta a los  an
tiguos  buques:  lonas y jarcia en éantidades extraordinarias  y
de  calidades  excelentes.  Pero  como  los  inventarios  de los



170               AGOSTO 1920

•bques  hubieron  de complicarse  con la  transformación de la
navegación  a  vapor,  aumentaroti  la  lista  de  los  materiales
precisos  en  todos los que  llacian falta a  los nuevos ziiecanis
inos.  Pero así  coilió  en  otros  países  el’ adelanto  industrial
avanzó  simultáneamente  y  se  crearo,i  grandes  empresas
Irtanufactureras, el Estado  pudo  hacer con ellas contratos  de
suministros  en gran  escala  para  llenar  sus  necesidades;  el
título  de  Proveedor del  Estado es  signo  de  crédito  para  la
empresa  que  lo ostenta.  Aquí no  há sucedido  lo  mismo; es
verdad  que  en algunas  regiones se  ha desarrollado la indus
tria  más que  en otras,  auxiliadas  por  leyes  Protectoras  me
jor  o  peor  estudiadas, pero  lo cierto es que tampoco el título
de  proveedor  del  Estado ignifica  un galardón ambicionado
por  nadie.

El  procedimieto  actual para  surtirse  el  Arsenal de  lila
teriales  es al detalle; y  al detalle en  un lugar  como la Carra

—    ca enclavado  en una  región  en  que  la  industria  de  manu
facturas  es  casi  nula. Unos cuantos contratistas más o menos
solventes  y acreditados  se quedan  con  los  suministros  que
su-ven entendiéndose  directamente con las entidades produc
toras  nacionales o extranjeras.  De este  procedí miento se de
riva  una  serie interminable  -de  inconvenientes  en  calidades
del  material,  plazos  de  entrega,  etc.,  etc.,  que  desespe
rau  a  los  Ingenieros  y  conducen  al  conocido  procedi
miento  ante  la  urgencia  de  las  reparaciones,  de  echar
mano  del  material  acopiado  para  unas  obras  menos  apre
miantes.  Conseguida como  decimos más  arriba una  organi
zación  militar obrera  dentro  del  Arsenal  militar sin  ingeren
ciad  elemento  alguno  extraño,  con  un  personal  director
enérgico,  activo y  cuidadoso  que seguramente  existiría. ¿No
sería  pasible  el  volver a  los antiguos  acopios?

La  lita  de  nuestros  buques no  es  larga, y la de sus  ne
cesidades  no es  interminable.  En presupuesto  se  consignan
cantidades  muy respetables  para  estas  atenciones  y  el  pre
decir  de  un  modo  siquiera  sea  aproximado  los  materiales
requeridos  no  parece obra  de romanos.  -

Por  ejemplo: el España  consume anualmente  una canti
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dad  determinada  de engrases,  empaquetaduras,  frisas, man
gueras,  efectos  de diaria  inclusive, lonas,  jarcias  de  acero y
cáñamo,  etc.,  etc.  La lista que formáramos no  éomprendería
evidentemente  todo  lo necesario,  pero si una gran parte,  pu
diendo  por  ejemplo  almacenarle  por  una  cifra  300,  400 o
500.000  pesetas sus consumos  normales.

Podrá  argüirsenos  que  estos contratos en  globo son  pe
ligrosos  por  la serie de concupiscencias  que despiertan,  con
testaremos:  ¿Y los contratos  de  carbón  que se realizan? ¿No
son  a veces por  cifra  muy elevada? ¿Y no  es  el  carbón  una
sustancia  que  se  resta  a fáciles filtraciones?Más fácil es  fil
trar  de  1.000 toneladas  de carbón  40 o  50,  que  distraer un
juego  de  iuanómetros o  de  cristale  para  niveles  de calde
ras  que  valen  muchísimo  menos.

Además,  este procediniietito  de seria  Marina cliente ira-
portante  de  entiddes  respetables  traería  consigo  una  ven
taja  grandisiiua  para  facilitar  la  gestión  de los  oficiales en
los  buqués y es  la siguiente:  ocurre  hoy que  un  oficial cui
dadoso  que  al ocuparse  al detalle  de su cometido  tiene fre
cuente  necesidad de  un  elemento  cualquiera,  aparato,  ins
trumento  de medida,  material  no  corriente,  etc.,  para conse
guirlo  nosabe  a  quien  acudir,  teniendo  por  último  que
entregarse  en manos  del intermediario  o contratista  más pró
ximo,  el que  por favor  e  hace  su  encargo,  tarde,  nial y..;
equivocado.  Cuanto mejor  no  le  resultaría  a  este  oficia,l el
entenderse  directamente  con  el  técnico  o  especialista de la
casa,  que  le serviría  con  mucho  gusto.  Esta  misma ventaja

•  existiría  cuando  al hacer el  proyecto  de obra  el  Ingeniero,
no  hubiese  en  almacén  cantidad  suficiente  de  un  material

-  determinado.  La casa suministradora  se  apresuraría  a  hacer
negar  con  la mayor  premura  todo  lo que  hiciera falta.

GONSTRUCCION DE VIVIENDAS

El  Arsenal  de la  Carraca  no está  muy  ae]ado  de  la  po
blación.de  San  lernando  aunque  los  medios de  comunica—
ción  son  malos y caros.
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Pero  esindudable  que  la  población  obrera  militarizada
podría  con grandes  ventajas  de  todos  géneros  vivir  en un
barrio  especial construído  con los adelantos de urbanización
e  higiene  usados  en todas  partes.  No se pretendería  llegar a
las  coquetonas  casas  de Essen, donde  viven  los  obreros  de
Krupp,  pero  sí, tomando  un  modelo  conveniente,  construir
alojamientos  apropiados  para  ellos y  sus  familias. Estas ca
sas  podrían  ser cedidas  a precios  módicos de alquiler y ade
más  servir  de  base  para  premiar  la  asiduidad,  constancia y
aplicación  en el  trabajo

Hay  terreno.sobrado  en  el  Arsenal  para  llevarlo a  cabo
convenientemente  separado  de  los  edificios  industriales  e
instalaciones  de  caracter  militar.

Y  en cuanto  al  personal director  de funcionarios del Es
tado,  se  le  ofrecerían casas y  chalets  decorosos  que  podían
formar  un  barrio  confortable  rodeado  de  jardines.  Pues
qué,  ¿no  prefeririamos muchos el  vivir en un  sitio ameno  y
a•gradable  cerca  de  nuestras  obligaciones  cuotidianas,  a  no
darnos  el traqueteo  diario  en vehículos  poco pulcros y des
agradables?

Parece  a  primera vista  que  la formación  del  barrio des
crito  costaría  al  Estado  una  cantidad  extraordinaria  y no  rs
así.  Claro  es  que  si la  obra se  hace de  una  manera  mezqui
iia,  al por  menor, como se  compran  los  materiales, costaría
mucho  y  además  se  prestaría  a  abusos,  pero  no  faltan en
España  Compañías  constructoras  que  podrían  encargarse
con  suficientes  garantías  de construcciones  civiles y recons
trucciones  dentro  del  arsenal. A ver  si e  le  quitaba  de  una
vez  el  vetusto  y ruinoso  aspecto  de  tiempos  de  Jorge  Juan
que  hoy  ostenta  para  descrédito  de  la Maina.

Y  para  terminar, vamos  a  tocar  un  punto  que ataca  cier—
tos  intereses  region3les, pero  no  hay  más remedio.

El  cierre  de  los  caños,  entre  los  que  está  enclavado  e!
arsenal,  a  la circulación  pública,  es  una  cosa absolutamente
precisa.  ¿Es  qüe  alguien  ha  visto  en  ninguna  parte  del
mundo  un  arsenal  militar cruzado  por  embarcaciones parti
culares?  ¿Es que  no  se  opone  a  ello  la  más elementa  idea
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de  prudencia  militar? Sean  pocos ó  muchoS los  elementos
de  que  disponga  la  nación  en  un  establecimi11t0  de  este
género  nunca  debe  presentarlos  a la vista del público.  Des
cartando  la tentacióli  que  sentirán  de llevarse  1  que  pue
dan  alguno  de los tripulantes  de mala fe  de esas  embarca
ciones,  nadie  puede .eyitar el que los espías.obteflgn  de los
medios  de  defensa nacionales una  referencia absolutamellte
exacta.  Recordemos  el  tristemente  célebre  telegrama  que
publicaroli  losdiarioS  americanos  a  la salida de  Cádiz de la
llamada  Escuadra  de  Cámara.  «La  escuadra  española  se
compone  de barco y  medio de combate,  lo demás, basura.
Eran  el Pelayo,  el  Carlos  V  y  unos  cuantoS  transportes.
¿Estaba  o  no  estaba  bien  redactado  el  dichoso  telegrama?

Es  indispensable  cerrar  el  arsenal.  El  motivo  principal
de  estar  abierto  es  el de dar  salida a  los barcos cargados  de
sal  de las  salinas  próximas  hacia  la  bahía  de  Cádiz.  Pero
hay  que advertir  que  el ferrocarril  cruza el caño  principal  a
poco  más de un  kilómetro  del  arsenal  y que  este punto  dis
ta  de  Cádiz  14  klóinetroS.  DesconoCeI1lOS el  precio  a que

resulta  el transpórte  de la sal  con los  barcos  salineros,  pero
es  indudable que  con  un  apartadero  en el  puente del ferro
carril,  próximo  al  llamado  de  Zuazo,  la  tonelada  de  sal
transportada  hasta  Cádiz, contando  a razón  de 25,  30 o  35
céntimos  si se quiere  la tonelada.kilómetro,  serian  cuatrO()
cinco  pesetas, lo que  no  llegaría a  gravar  en  más de  medio
céntimo  el  kilogramo,  cantidad  irrisoria  comparada  con  la
que  forma los beneficioS de  los acaparador5  d&toda  clase
de  artículos alimenticiOS.
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Traducido  y  comentado  por
el  Coione1  de  Ingenieros

O.  CARLOS  POSYSLER

(Continuación.)

Consideremos  ahora  un  pequeño  cubo  cargado  como
indica  la  figura  5•5,  sometido  a  una  tracción  Z  según  las
caras  horizontales  y a  una  compresión también  de valor  Z
n  las dos  caras  verticales  opuestas  AC y EG.  Puesto  que
una  tracción  Z con  una  comresiófl  de  igual valor  que ac
túe  en ángulo  recto,  equivalen  a  un  cizallamiento  también
de.  valor  Z;  el  cubo  representado  por  la  figura  5•a  estará
sometido  a  un cizallamientO de Z  kilogramos por  milímetro
cuadrado.  A consecuencia de esta  cizalla no  se  altera el yo
Jumen,  del cubo  el  cual, sin  embargo, se alarga  según  el  eje
vertical  y sé  acorta  según  el  horizontal,  en cuya  dirección
actúa  la  compresión.  Un- rectángulo  IJMN,  trazado  en  la
cara  AH como indica  la figura 5.,  se  deformará convirtién
dase  en el rombo  1, J, M, N como  indica  la  figura ó.5

El  ángulo  INM se convertirá en el  1  N1 M1. Llamando a
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a  la diferencia entre  estos  dos  ángulos (expresada, como es:
natural,  en  medida circular  y no  en grados),  el  módulo de
elasticidad  a  la  c(zalla se definirá  por  la relación

z
a=-

en’la  qu  Zdenota  el  esfuerzo de  cizalla y  O el  módulo  de
elasticidad  a  la cizalla.

Ahora  bien,  de la figura  6  se  deduce  fácilmente que

J,  Nr=2I,j,  xcosl,  N,Jj==2<jjJ,xcos

2XJ,JfxcØs(45o)2y1J5a

4-  sen  45  sen  4-).
Puesto  que  a  es  siempre  una  cantidad  muy  pequeña,

podemos  escribir

a  _                   a      a
cos  ——  —  1     »     sen —--  =

y,  en  Consecuencia,

Figura  5.

j,  Ñ  =  2  1  J,  cos (45°)  1, J,  >< a   sen  (45°).
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Pero  puesto  que  la  longitud  de  las  líneas  en el  plano de
cizallamietito  no se  altera a  consecuencia del  esfuerzo que:
lo  produce,  tendremos

o  bien

I  J  =  1 J =

J,  N, =1+  ÷ -,< 1

J,  N,  —1  —  -  —

T  2  —  2G

Pero  J  N1 —  1  es el  aumento  en  altura  del  cubo  que-

1

ocasionan  las fuerzas indicadas en  la figura 5•a  Llamando  ,

al  alargamiento  unitario  vertical  del  caso,  tendremos, pues

11       Z
E2

Del  mismo modo el acortamiento  unitario  del  cubo se—

gún  el eje horizontal  de compresión  será

Por  consiguiente

Figura  6a
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.Supongamos  ahora  que  se  añade  otra  tracción Z  a  las
caras  alta y baja del  cubo  representado  por  la figura 5•a al
mismo  tiempo  que  unacompresión  según  las  caras A H  y
B  O.  En  este  caso  la  deformación  vertical  estará  tina  vez

más  representada  por  =  y  habrá otra deformación ho

rizontal  g3 paralela  a  A  B  que  estará  definida  por  la ex
presión’

z
R3.=—

El  cubo  estará, pues, ahora  sujeto a una  tracción 2Z.en-
tre  sus  caras superior  e  inferior, y  a  una  Compresión Z  se
gún  cada jjar de  caras verticales. Si  añadirnos a esto  el  sis
tema  de  esfuerzos  uniformes  indicadcs  en  la  figura 4a  se
aumentará  la tracción entre las caras horizontales al valor 3 Z
y  se destruirán  las compresiones  de las caras verticales, y en
consecuencia  el  cubo  quedará  exclusivaiiiente  sometido  a
un  esfuerzo de tracción 3 Z.  La deformación total producida
por  superposición de  los  diferentes  esfuerzos, es  igual  a  la
suma  de las deformaciones producidas por cada uno  de ellos.

En  consecuencia  la. deformación  total vertical será

    11

Las  deformaciones  ‘horizontalesf  y g’  serán

1
-                  L.K    2.0

g=z__  ]
Estas  soii las deformaciones debidas  a  una  tracción sim

ple  de  valor 3. Z.  Por  lo tanto,  para  una  tracción de valor Z
las  deformaciones  serán  una  tercera parte  o sea

e’=Z  [j±--J
 r±  —  _L

—  L9.K    6.G
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Puesto  que

parece  que  el  módulo  de Young  se  podía  expresar  como
sigue

E—  9.K.G3.K+G

y  la relación de Poisson o sea  la  relación de  la  contracción
horizontal  el alargamiento  vertical será

12.G—3.K
-               mT      f-2.G

Supongamosfinalmente  que.en  un  pequeño  cubo  tene
mos  los esfuerzos P entre sus  caras horizontales,  los esfuer

205  Q entre  uno  de  los  pares  de  caras  verticales  y los es
fuerzos  R entre  el  otro par.  Bajo los esfuerzos P si actuasen
solos  la deformación vertical según  lo que  se  acaba  de ver
sería

Si  Q .y R actuasen  aisladamente, la  deformación  vertical
del  cubó sería, según  acábamos de deducir

r  1     1

En  consecuencia  la  deformación  total  vertical  cuando
1  Q y R actuen al mismo tiempo será

e=e’fe’+e”P   —[Q+R1±

r1      1
L6;G    -9.K(11)

ToMo  LXXXVXI  6  -



22Ó               AGOSTO 1920

Así  mismo

•  (12>

=R.[+]_[p÷Q]<  [-—--—K1.  (13k

Estas  ecuaciones  pueden  compararse  con  las  que  son
iiiás  conocidas

e=    -  

Q        1   R’P
E      m.E  +  
R       fg  -  —  —-  (P4-Q).

De  las ecuaciones  (11), (12) y (13) se pueden  deducir los
valores  de  P,  Q y R en función  de e, f, g y los dos módu!os.
de  elasticidad  1< y  O.  Si  sustituirnos  estos  valores  en  (7)
(8)  y  (9) y además  expresamos  los  cizallamientos  S, T y  LT
en  función  de  la  deformación  de  cizalla, los  efectos  de  la
viscosidad  se habrán  tenido  en cuenta  si en  las  ecuaciones..
resultantes  reemplazamos  el  módulo de cizallá O por

 ,

donde   significa la viscosidad  del  material y  —_  la  den..

vada  con  respecto al  tiempo.
Quizá  el  método  más conveniente  para resolver las ecua•

ciones  (11),  (12) y(13)  es  el de  los  coeficientes indeternii—
nados.

Por  lo tanto,  supongamos
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y  por simetría debemos tener

Q =  a •f  J(g+  e).

Sustituyendo  estos  valores en  (11), tendremos

e’=[a.e+(f+g)]  (  +)  _[a’(f+g)

fi       1    /

6.G    9.G)

Para  queel  primer  miembro de  esta ecuación  sea  idén
iico  al segundo,  precisa  que  en  éste sea  uno  el  coeficiente
de  ey  cero  los defyr.

Tendremos,  pues,

a   a       2f3      2
=     -      +    -

de  donde

18G.K=a(2G—f-6.J()-Í.(4.G_6.K)(14)

Asimismo  se tendrá

o—       -j- __      a  

—  9.K     30    9-K    6.0     9•K     6T

de  donde

(15

Resolviendc  con  relación  a  a  y  Ç  las  ecuaciones  (14)  y

(15),  se  tendrá

G
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y,  por  lo tanto,

=  e  (K  +4- ci) +.Q i-g)  (K —  -  G)(16)

Q  =  f  (K -1-- 4- ci) -  (g  --  e)  (K —  ÷ o.)  (17.)

R  =g  (K  +4- ci) +  (e  +i)  (K —  4- o.).  (18)

También  tendremos

S=aG    »  T=bXG        U=c.G’

donde  á,  b y c indican  las  deformaciones  de  cizallainiento.
Sustituyendo  estos  valores en  las  ecuaciones furidanien

tales  de equilibrio  elástico (7), (8)  y  (9)  las  tendremos  ex
presadás  en  términos  relativos  a  deformaciones en  vez de
los  esfuerzos.

Así,  la ecuación (7) se convierte  en la  siguiente

(K  ±4-  o)  -f  (K  —4-  o)  (-  +

+Gfi-  +G---.=O    ..:..    (19).

Expresando  las  deformaciones  en  función  de  los  des
plazamientos  que  tiene  un  punto  cuando  se  somete a  una
carga  la estriictura  de que  foriíia parte, se  podía  simplificar
la  ecuación  (19),  réduciéndola a  forma  más  conveniente.
Así,  cuando  se carga  un  cuerpo, una  partícula  que  original
mente  estaba  a  una  distancia  x  del  eje  de  referencia  se
mueve  a  una  nueva  posición  distante  de  dicho  eje x +  u.
En  esta expresión  u  es  el  desplazamiento  de  la  partícula
paralelo  al eje  de las x.  Supongamos  que  x1 sea coordenada
original  de otra  partícula próxima y  que u  sea  su  desplaza
miento  según el  eje de las x.  La distancia entre  lós dos pun
tos  que  antes  era  x1 — x  se  ha urnentádo  en  virtud de  la
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deformación,  convirtiéndOSe en x1 + u1 —  x  —  u  y.el  alar
gamiento  del material  en  la longitud  x1 —  x  será u1 —  u.

El  alargamiento  medio  unitario  en dicha  longitud  será

Por  lo  tanto, la deformación  en  el  punto  x  se ob

tendrá  suponiendo  infinitamente pequeña  la  distancia x1—X
en  cuyo C8SO u1 —  u  también  será infinitamente  pequeño  y
la  deformación  en la  dirección x  será

(20)

Análogamente  si  los  desplazamientos  en  las  direccio
nes  y y  z  se  representan  por y  y  w, respectivamente,  ten
dremos

(21)

g=--              (22)

También  es posible  expresar  las  deformaciones de  ciza
lÍa  a,  b y c en función de  los  desplazamientos  sufridos por
la  estructura  al ser  sometida  a cargas.

Supongamos,  por  ejeinpló,  un  pequeño  rectángulo
ABCD  (flg.  7•a)  que  forma  parte  de  una  estructura  y  que
cuando  ésta  se  cargue el  punto  A  sufre  los  desplazamieI1
tos  u y y.  Si  existe un  esfuerzo  de  cizalla el  rectángulo  se
deformará  al  mismo tiempo  convirtiéndose  en  un  paraleló
gramo  ABC’D’.

El  desplazanIieflt0 de B paralelamente al eje de las x será

u+XY

y  paralelamente  al eje  de los y será

V+
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Los  despIazamjnto  de D serán  análogamente

duu-t..   ><x y     v  —a- ><Lx.

La  deformación de  cizalja o sea  la diStjn  c estará de-
finida  por la diferencia entre  los  dos ángulos  BAD y  B’AD’
y  será  en  consecuencia  igual a  la suma de los  dos  ángulos
BAB’y  DAD’.

En  casi  todás los materiales de uso general  el  módulo de
cizallamiento  es  muy, grande  y dichos dos ángulos son muy

pequeÑos,  por  lo que  pueden  sustituirse
y,  por  lo tanto,  podremos escribir

por.  sus  tangentes

D’F       ‘ B’Ec=tangDAD’,  +  tangBAB’        i7  +  k  BE

o  sea

c.—   ><
du

+

13’

A- DF
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-o  bien

dv     1  du  1C  dx  1+e  +  dy  1+»

Las  deformaciones que  se  consideran  en la  teoria  mate
mática  de la elasticidad son tan pequeños  qüe  tanto f como e

-son  despreciables  comparados  con  la unidad  y, por lo tanto,
podemos  finalmente escribir

dv     du
c=--—  ±  ---      (23)

y  análogamente

dw     dv
—                (24)

dy     dz

b    du     dw                 (25)dz      dx

Sustituyendo  estos valores en  la ecuación (19) se  tendrá

+   G)  x      + (K — --  G)  ><  d  (dV  +      ±

+  G dxx dy  G  dy2             + G><  d X’t1  z

iue  agrupando  términos  análogos  se  convierte  en  la si
guiente

(‘  ±•  ><  -  (-  +  -  +

+  G (--  +  -,  -1- -)  u(26)
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Haciendo

dii     dv  +  dw
dx  .  dz

y
         d’

la  anterior  ecuación  (26) se  puede  escribir  en  la  siguiente
forma

(K±_)  /+GV2u=o(27)

Esta  es  la  ecuación (7) expresada  en  función de los des-
plazarniento  que sufren  las partículas  del  cuerpo  cuando  se-
le  aplica  una carga.

Las  ecuaciones para  e] equilibrio  interno instantáneo  de
un  sólido viscoso se obtienen  reemplazandó  O en  la última

ecuación  por  O  +   -,  expresión  esta última en la que  t

representa  el  coeficiente de viscosidad (que es una constante-
puramente  experimental  de la que  existen tablas  de valores

para  .varios, fluidos) y -jrePresenta  la derivada  respecto al

tiempo.  Haciendo esta  sustitución  la  ecuación  (27) se  con
vierte  en  la siguiente

Puesto  que  la ecuación (27) es la misma  que  la  (7) aun--
que  está expresada  en términos  diferentes,  la  ecuación. (28)
que  precede  se  p.odá  tmbiéh  escribir  como sigue:

dP    dU    dT     di1  dt
-j--  ±--  +-+-----+v’u)  =0  e....  (29)



LA  TEORÍA DE LA LUBRIFICACiÓN       233

Pasando  ahora  al caso  del  fluido  viscosO,  no  podráw

existir  los esfuerzos de cizalla elásticos  ya que  la  figura ca
racterística  de los líquidos en general essu  incapacidad  para.
ofrecerse  permanentemente  a esfuerzos de cizalla por peque
ños  que  ellos sean.  A  consecuencia  de  la  viscosidad  opo
nen,  desde  luego,  resistencia al  cizallamientO, pero  esta re2
sistencia  depende  exclusivamente  de  la velocidad  con  que
se  deslizan una’sobre otra  las capás  contiguas  del fh:iido, y
cualquier  esfuerzo de cizalla por pequeño  que  sea  se  anula.
siempre  por  el  deslizamiento  mutuo  de  las  capás  afectadas
por  dicho esfuerzo.

Por  lo  tanto, para  aplicar la  ecuación (29) al caso de flúi
do,  deberemos anular tos esfuerzos elásticos de cizalla U y T..
Además,  es  corriente  tratándose  de  flúidos  considerar  las
presiones  como positivas  mientras  que  en  la  teoría  de los..
sólidos  elásticos  se  consideran negativas, pues las tracciones.
son  las positivas. El signo  de P debe,  pues,  cambiarse y  l
ecuación  (29) se  reduce  así a  la siguiente

dP     d’1  dA

—      +          + y  U)  O(30)

que  es  una. ecuación que  contiene sólo  la  presión hidráuli-1
ca  P y los términos que  dependen de la viscosidadd’et flúido...

Si  el  flCiido fuese  incomprensible  esta  ecuación  podía
aún  simpliflCarSç, y como prácticamente  es  muy pequeña  la
compresibilidad  de  los  lubrificantes  usuales  será  legítimo
tratarles  como incomprensibles.

Antés  se  ha  definido a   por  la  expresión

du    dv    dwA  =-  +-j  --.--=e+f+g.

Consideremos  un  pequeño  cubo  de arista 1; su .volumen.
antes  de  deformarsç, será 1 y después  de deformado  será
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Por  Jo tanto, el aumento  en  volumen habrá Sido

 y  =  ¡a (1+  e         .ff:  J   fe.f.  g) _¡3

y  si las deformaciones smi tan  pequeñas  que  sus  productos
puedan  despreciarse,  se  tendrá

Si  el  material es  incompresible   y  debe  ser cero.  Por lo
tanto,

e+f+g=  +--  ±--==o.

Sustituyendo  este  valor  de   en  la  ecuación  (30)  se
4endrá

dP       d

Por  simetría,  las  ecuaciones  (8) y (9)  se  reducirán  a’ná
logamelite  los siguientes

dQ      dv
=  J  FI2

•                dy  WdfdR        dw
dz  

Puesto  que  la presión  en  un punto  de un  flúido es  igual
en  todas direcciones,  tendremos  que  P==Q==R.

Además,  ---1- es la velocidad de deslizamiento paralela-

dv    dw•mente  al  eje de las x y  y  las velocidades  paralela

.nente  a los  ejes de  las y y de  las z, respectivamente.

Al  objeto  de evitarla  riecesidadde  esribir  --en  cada
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caso  conviene  cambiar  el significado  de u, y  y  w, haciendó

iue  designen  velocidades y no  desplazamientos,  con lo que
finalmente  podemos  escribir

dP
(31).

dP
=   y.                 (32)

dP
..-.

donde,  como acabamos dedecir,  u, y y w indican velocidades.
y  no desplazamientos, lo cual no es  óbice para que  siga sien
do  cierta la ecuación

•     dii     dv     dw
•    ‘  dx  +7  +  dz  =                   (34).

que  antes  se  obtuvo  por  la  consideración  de  incompresi
bilidad.

Las  ecuaciones  que  acabamos  de  escribir  relativas  al
deslizamiento  de  un  flúido viscoso son  las que  sirvieron  de
punto  departida  a Osborne  Reynolds para  sus  investiga

•ciones..
Volviendó  al estudió  del caso  representado  por  la  figu

•ra  2  si se  impide  que  el  lubrificante  se esçape laterainien
te,  no  existirá  la velocidad  w,  y  además,  las  condiciones
serán  las mismas en  todo el ancho de,la  superficies portan-
les,  por lo que  ni u ni y  serán  fupciones  de  z.  En otros  tér
minOs,

dii  —  dv
dz      dz

Esta  condición  la  supuso  Osborne  Reynolds en  su dis
cusión  acerca  de  chumaceras,  pero  Micheil  ha  resuelto  el
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problema para los casos usuales de la práctica eh los queer
lubrificante  se escapa lateralmente.

En  los casos considerados por Reynolds, las ecuaciones.
(31), (32), (33)y (34) se reducen a las siguientes

dP     /d2u     d2u 
=  ‘   d x’  ÷(35)

dP       d2v     dv

dy       +  dy2)   ..    (36).

•(37)

Algunas.simplificaciones  más  se  hicieron por Osborne
Reynolds.  En  primer lugar  tuvo  en  cuenta  que  tratándose
de  chumaceras,  la  capa  de  lubrificantes  es  siempre  muy
delgada  si se la  compara  con el  radio del  muñón  o eje  que
gira  en ella.. Por lo tanto,  se  podrá1i despreciar  las  curvatu?-
ras  y considerar  desarrolladas  las  superficies  del  bronce  y
del  muñón,  la última según  una superficie plana y  la prime
rasegún  otra  de forrnatal  que  la distancia  de  cada punto  a
la  que  representa  el  muñón  sea  la  misma  .que  existe  en  la
chumacera  real.  Esto  equivale a  reemplazar  la  chumacera.
por  una  combinación  deuna  superficie plana  AB (fig. 8.a) 

un  bloque  que  representa :el bronce  con  curvatura  convexa.
como  se indica  en CD.

Qtra  suposición  hecha por  Osborne  Reynolds era que  la
presión  era la misma en el muñón  y-en elbronce  a lo  largo
de  cada radio  de la  chumacera. Puesto que la  capa de  lubri
ficante  es  siempre  muy, fina, esta  suposición  debe  ser sensi
blemente  verdad.  Por lo  tanto,  si en la  figura 8•a  tomamos
el  eje  de las y perpendicular  a AB, se  tendrá

=0                      (38)
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Además,  si u es. la  velocidad  tangencial  del lubrificante,
su  valor será cero a lo largo de  la superficie  del  bronce  CD
y  a  lo largo  de  la superficie  del  muñón  AB será  igual  a  la
velocidad  periférica  de  éste  que  podemos  llamar  U.  En
consecuencia,  dicha velocidad varia muy rápidamente con y.

Por  otra  parte,  tanto  a  longo  de  CD como  de AB, u es

1»

øC,A/eaz

1  -  -

independiente  de x,  pues es  cero  en el  primer  caso e  igual
.a  U en el  segundo.

Esto  quiere  decir  que  en las orillas sé tiene

du
dx

‘De la figura,2.a, sin  embargo,  resulta obvio  que  st varía

con  x en  niveles ‘intermediarios entre  CD  y AB; pero  estas

variaciones  son muy pequeñas  comparadas  con  4-—, que

como  antes  se ha  dicho tiene  valores  muy. grandes.  Rey-

CI

‘4,

1’
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-                      cl’u  -nolds,  en consecuencia  Supuso que  se  podia despre—

duciar  en  comparacion con  -----  y  asi  la  ecuacion (35) se  re

duce  a  la  siguiente

.dp       d2u (29)

tuesto  que, según se ha visto,  —-_  0,  P  no  puede

ser  función de y  y, en consecuencia,  la  ecuación (39) puede
integrarse  como sigue

•  —     x  -  ‘y  .  K,

u  =           )< y’ +  K,  x y  +  K2.

Las  constantes  k1 y  ‘<3  se  deducen  sabiendo  que  par&.
y  =  h  es u =  o y para y  =  o es u  U, pues  llevando es—
tas  condiciones  a la  última ecuación  tendremos

   +k1 •h-Fk2

y                     -

U=K,

de  donde

1  dF       U
2.i  d       h



LA  TEORÍA DE  LA  LUBRIFICACIÓN       239

Sustituyendo  los  valores  de  K1 y  K2 en  la  ecuación  de
más  arriba  se  tendrá

1    dP               /   ti
u

obien

(4O).

Sustiluyendo  este valor de u en (37) tendremos

dv  du  1  d  dP             d /  h—y_._.(y_h).Y)-rU  h

de  donde

fdv=f[(YYY)±

obien

h
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de  doñde

1         ci    dP  fh3     d
—  2j.    dx    dx   6)      dx  ‘2

o  bien

d    dP               dh•.h3—6.zi.  U><
dx    dx               dx

y,  por consiguiente,

=  6.  U   U.(h—h)  (41)

donde  /i  es la constante de  integración cuyo valor es el par

4icular  de Fi cuando        = 0.dx

(Continuará.)



NOTAS PROFESIONALES

ALEMANIA

La  construcción naval alemana desde 1914 a 1918 (!).—Antes
de  la  guerra  el  servicio  alemán  de  torpedos  gozaba  de  altí
sima  reputación,  y para  muchas  autoridades  era  en  su  géne
ro  la  organización  más  eficiente  del  mundo;  aúnen  la Mari
na  inglesa  había  oficiales  que  consideraban  a  los  germanos
süperiores  a  los  nuestros  en  todo  cuanto  fuera  proyectar
torpedos  e  instruir  al personal.en  la táctica  correspondiente.
Esa  opinión  no  la  ha  confirmado  la  guerra,  y  hemos  de  re
cordar  con  satisfacción  disculpable  que  la combatimos  en  un
artículo  que  publicó  ?he Engineer  algunos  meses  antes  de
la  ruptura,  artículo  en  que  se  examinaban  y  discutían  mi
nuciosamente  las  características  de  cada  grupo  alemán  de
destroyers,  de  cada  grupo  de  Grosse  Torpedoboote  como  de
cían  ellos.  La  verdad  es que  en  el desarrollo  del  servicio  ale
mán  de  torpedos  hicieron  sentir  su  influencia  los  mismos
equivocados  conceptos  de  estrategia  marítima  que  estultifi
caron  la  política  naval  alemana  en  todo  el  curso  de  la  gue
rra.  El  testimonio  de  tan  competentes  testigos  como  el  Gran
Almirante  Von  Tirpitz  y el  Almirante  Scheer  prueba  que  los
responsables.  de  la  creación  y  dirección  de  las  fuerzas  nava
les  alemanas  no  supieron  leer  la  historia,  y  así  lo  demostra
ron  admitiendo  que  en  caso  de  gxerra  la  Marina  británia
procedería  incontinenti  a  hacerse  pedazos  ella  misma  arro
jándose  sobre  la  costa  de  Alemania.  Toda  la  preparación
germana  respondió  a  esa  contingencia:  defendieron  la  costa.

(1.)  Véase  la página 99 del cuaderno anterior  de  esta REVISTA.
ToMo  LXXXVII                                       7
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con  baterías  formidables  cuyo  importe  bastaba  para  cons—
truir  una  flota  colosal  de  buques  de  línea,  y el•aterial  de la
Escuadra  alemana  se  construyó  con  el  intento  de  combatir-
al  socaire  o  abrigo  de  esa  costa.  Todos  los  acorazados  eran
fortalezas  flotantes  cuya  protección  se  extremó  con  vistas  a.
hacerlos  insumergibles,  pero  sus coñdiciones  marineras  eran
muy  limitadas,  y  sólo  provisionales  los  alojamientos  para.
las  dotaciones  que  creían  poder  pasar  casi  todo  su  tiempo  en
cuarteles  terrestres.

Elnotnbre  de  «destroyers’  no  podía  aplicarsc  en  verdad
a  los  buques  germanos  de  esa  clase;  la  designación  oficial
topedcros’  grandes,  ya  mencionada,  los  define  con  mayor
justeza;  eran  buques  rápidos,  bien  construídos,  muy  arma
dos  de  tubos  de  lanzar,  pero  muy  deficientes  en  artillería
porque  en  las  ideas  alemanas  sobre  táctica  de  torpedos  el
cañón  suponía  muy  poco.  Se  aspiraba  a  que  esos  buque  ha—
vegaran  de  día  con  la  escuadra  de  combate  o con  los  cruce
ros  exploradores,  y que  al  amparo  de  su artillería,  cubiertos-
por  ella,  lanzaran  a  gran  distancia  torpedos  sobre  la  línea
del  enemigo;  de  noche  podrían  atacar  con  sus  torpedos  a.
distancias  cor,tas,  confiando  en  su  invisibilidad  y en  su rapi
dez  para  salir  impunes;  no  parecía,  pues,  que  se lograba  uti—
lidad  alguna  dotándolos  de  potentes  cañones  y  en  armonía
coii  tales  principios  ninguno  de  los  grandes  torpederos».
construidos  antes  de  la guerra  montaron  calibres  superiores.
a  3,4 pulgadas.

Pero  en  los  primeros  períodos  de  la  lucha  hubieron  d&
modificar  su  concepto  sobre  las  funciones  del  desLroyer
porque  no  siempre  podían  acompañarlo  de  buques  de  línea
o  cruceros,  y  aislado  era  generalmente  vencido  por  los  des
troyers  rusos  o británicos  que  les  superaban  en, armamento;.
esa  fué  la  causa  de  la  destrucción  de  los  buques  armados
con  el  corto  torpedo-bco tsgesehütz  de  3,4  pulgadas,  30  cali
bres,  845 pies-toneladas  de  energía  en  la  bóca  y  un  aleanc&
máximo  de  8.000 yardas.

Otro  modelo  perfeccionado  de  ese  mismo  calibre  se  ter
minó  en  1912 o 1913 y  se  instaló  en  los  buques  de  los  pro
gramas  ordinarios  1918-1914; tenía  ese  modelo  una  longitud.
de  45 calibres  y un  cierre  semni- automático  que  aceleraba  el
fuego;  disparaba  un  proyectil  de  altos  -explosivos  de  221i-
bras  de  peso  yera,.por  consiguiente,  muy  poco  inferior  en
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efectos  destructores  al  cañón  inglés  4”-25  pounder.  Los  bu—
ques  en  cuestión  montaban  tres  cañones  de  ese  modelo  so
bre  el  eje  longitudinal.

El  cañón  de  4’ ‘1  que  después  adoptaron  los  destroyers
alemanes,  se  montó  primero  en  los  matro  G. 41,  L.  42,
V.  47  y  V. 48  mandados  consfruir  en  abril  de  .1914. Tenía
una  longitud  de  45 calibres  y  un  montaje  característico  que
le  permitía  apuntarse  casi  verticalmente,  se  empleaba’lo
mismo  para  trayectorias  rasantes  que  para  tiro  anti-aéreO  y
era  notablemente  preciso  a  las  12.000 yardas;  su granada  pe
saba  38,5 libras.

En  respuesta  a  esa  arma  formidable  construímos  nuestre
cañóñ  de  4”7  que  montaron  los  últimos  conductores  de  flo
tilla,  y  el  segundo  grupo  de  los  Aclmiralty  IT’S,  pero  ene!
ínterin  se  preparaban  los  alemanes  a  construir  algo  mejor..

-     En el  verano  de  1916 (esto  es,  después  de  la  batalla  de  Jut
]audia  cii  la  que  muchos  duelos  de, cañón  entre  destroyers
suministraron  pruebas  decisivas),  lanzaron  los  alemanes  un
nuevo  tipo  de  destroyer  cuya  característica  principal  era.
una  artillería  de  extraordinaria  potencia.  Esos  doce  destro
yers,  armados  con  cuatro  cañones  de 5”9  se describirán  más-
adelante,  pero  su  armamento  basta  a  demostrar  cómo  la ex
periencia  de  dos  años  de  guerra  había  modificado  las  pri
mitivas  ideas  alemanas  sobre  táctica  de  torpederos.

-  Antes  de  proceder  a  tabular  los  grupos  sucesivos  de
«grandes  ‘torpederos  construidos  durante  la  guerra,  dire
mos  algo  sobre  las  características  comunes  a  todos  los tor
pederos  alemanes  de  superficie.  Dijimos  ya  que  eran  nota-
bies  por  su  ran  fuerza  estructural;  se  observaba  una  rígida
economía  en  el  peso,  y se  trataba  de  hacerlos  muy  poco  vi
sibles,  se  facilitaba  la  rapidez  de  evolución  instalimdo  ‘un
timón  a  proa,  con  lo  que  aicen  se  disminuía  el círculo  tácti-’
co  en  un  25 por  100; cuando  el  timón  de  proa  no  se  usaba  se
alojaba  en  un  iiicho  o  alojamiento  especial  evitando  así que
tropezara  con  minas  u  otros  obstáculos;  los  alojamientos
eran  como  en  los  buques  grandes  extraordinariamente  pri—
mitivos  e  incómodos  y  para  cuantos  han  visitado  los  destro-.
yers  alemanes  entregados  es  un  misterio  que  pudieran  vi
vir  en  laniar  sus  dotaciones.  Si  se  exceptúan  los  últimos
destroyers  -de pre-guerra  todos  iban  provistos  de  cuatro  tu
bos  de  lanzar,  montadosen  el  eje  central,  dos  de  ellos  que
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podían  apuntar  a  una  y  otra  banda,  ylos  dos  restantes  uno
en  cada  costado  entre  el  rompeoias  del  castillo  y. el  puente.

En  los  destroyers  construídos  en  1913  se  colocaron  dos
pares  de  tubos  de  lanzar  sobre  el  eje  longitudinal,  eleván
dose  a  seis,  por  consiguiente,  el  número  total  de  tubos,  ar
mamento  que  se  perpetuó  en  las  últimas  construcciones.  En
los  buques  de  los  programas  1911 y  1912  se  trató  (le  dismi
nuir  el  desplazamiento  sin  perjudicar  las  otras  cualidades;
esos  24 «torpederos  grandes>’  (V.1  a 6,  G. 7 a 12,  S. 13 a 24),
no  desplazaban  sino  560  a  570  toneladas,  y  eran,  pues,’  un
25  por  100 más  pequeños  que  sus  inmediatos  predecesores,
aunque  tenían  iguales  armamento  y  velocidad;  fué  posible
esa  disminución  de  tamaño  porque  se  disminuyó  el  ‘carbón
y  se  aumentó  el  petróleo  que  debían  quemar  las  calderas,
pero  no  resultaron  completamente  satisfactorios  y  por  ello
se  adoptaron  de  nue-o  en  1913  modelos  más  grandes.  Las
uiiidades  de  ese  programa  (y.  25  a 30 y  8.  31  a 36)  reunían
muchos  notables  perfeccionamientos;  no  sólo  montaban  tres
cañones  de  3”4  y  45 calibres  y  seis  tubos  de  19”7,  en  vez de
dos  cañones  de  3”4-30  y  cuatro  tubos  de  19”7.  sino  que  por
primera  vez  se  adoptaba  el  petróleo  de  único  combustible
innovación  que  permitió  obtener  un  andar  de  34  millas;  en
este  tipo  se  introdujo  también  por  vez primera  una  disposi
ción  para  disparar  los  torpedos  desde  el  puente,  y  la  direc
ción  del  tiro  se  mejoró  considerablemente.

Mucho  vacilaron  los  alemanes  antes  de  seguir  nuestro
ejemplo  de  no  quemar  más  que  petróleo  en  las  calderas  de
los  destroyers;  y  no  es  que  desconocieran  sus ventajas,  pues
de  ellas  tenían  pleno  convencimiento,  sino  que  lo precario
de  sus  provisiones  y  la  dificultad  de  procurárselas  en  época
de  guerra  fueron  causa  de  esas  vacilaciones

‘Sus  recelos  y  dudas  lo  justifimiba  el  curso  de  la  guerra,
porque  al  mismo  tiempo  que  con struian  84  destroyers  que
madores  de  petróleo,  amenazaban  cesar  los envíos  de  Galit
zia  y Rumania;  sus  depósitos  eran  a  la  sazón  pequeños,  y
agudizaba  el  problema  el  creciente  consumo  de  las  flotillas
submarinas.  El  porvenir  se  presentaba  tan  serio  que  se  de
cidió  módiflear  las  calderas  de  todos  los  destrdyers  habili
tápdolas  para  quemar  carbón,  medida  ,que  se  traducía  en
grandes  demoras  de  entrega.puesto  que  suponía  importan
tes  alteraciones  en  la  estructura  de  «los buques.  Eventual.
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merite,  sin  embargo,  aumentó  el petróleo  almacenado  porque
se  intensificó  la  producción  con  recursos  domésticos  y  por
que  se  usó  del  aceite  de  alquitrán,  lográndose  que  los  84
destroyers  se  terminaran  como  se  proyectaron,  aunque
siempre  más  tarde  de  lo convenido.  A medida  que  avanzaba
la  guerra  se  fué  evidenciando  que  los buques  rio  eran  lo su
ficientementç  grandes  para  cumplir  con  exaétitud  los múlti
pies  y variadosdeberes  que  les cqrrespondían;su  radio  de
acción  o duración  de  crucero  era  insuficiente  sin  duda,  y  su
velocidad  disminuía  tanto  en  los  malos  tiempos  que  ya  no
podn  acompañar  a  los  buques  mayores;  además  llovían
las  demandas  de  mejorar  el  armamento  (cañones,  torpedos
y  minas),  peticiones  que  no  podían  satisfacerse  más  que
aumentando  en  gran  escala  el  desplazamiento.  Para  satisfa
cerlas  se  cortaron  por  la  mitad  algunos  destroyers  en  cons
trucción  y se  alargaron  lo  preciso.

Durante  la  guerra  se introdujeron  en  los destroyers  con.
•tinuaS  modificaciones  y  mejoras  que  culiiiinaron  en  una
perfecta  dirección  del  tiro,  y  en  la  instalación  de  trarismi
sores  eléctricos  de  distancia,  punteros  indicadores  y  teléme
tros  de  larga  base;  en  algunos  especialmente  equipados  para
faenas  antisubmarinas  se  instalaron  trenes  de  rastreo  explo
sivos,  y otros  llevaban  una  adaptación  tudesca  delparcvvane
contra  minas.  En  los  últimos  tiempos  de  la  guerra  no  sem
braron  minas  en  la  costa  alemana  más que  los submarinos,  y
las  levaban  los  destroyers.  Debe  recordarse  que  pasado  el
primer  año  de  lucha  la  presión  del  bloqueo  se  fué  haciendo
sentir  en  todos  los  ramos  de  la  industria  alemana;  la  cons
trucción  naval  se  entorpecía  con  dificultades  crecientes  ori
ginadas  por  la  escasez  de  materiales  y  la  poca  eficiencia  de
los  obreros;  desde  el  verani’  de  1915 en, adelante  la  falta  de
cobre  y  de  estaño  obligó  a  los  constructores  a  no  emplear
más  que  hierro  en  los  destroyers,  con  lo  qu  s  aumentaba
el  peso  que  repercutía  siniestramente  en  la  velocidad.

En  el  penúltimo  año  de  la.guerra,  después  de  mil  tanta
tivas  infructuosas  de  proyectar  un  destroyer  que  en  peque
ño  desplaza  miento  reuniera  gran  velocidad,  armamento
grande  y  buenas  condiciones  marineras,  se trazaron  los pla
nos  de  un  tipo  y  de  él  se  mandaron  construir  unas  .40 uni
dades;  ese  tipo  
tipo  de  pre-guerra)  y  un  andar  de  36  a  37  millas;  esos: bu-
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ques  diferían  también  de  los  antiguos  en  que  sus  máquinas
debían  ser  de  turbinas  engranadas,  pero  ninguno  se termino
.ahtes  del  armisticio  y  todos  se  han  desgüazado  despuós.

Además  de  1s  destroyers  se  construyeron  durante  la
guerra  unos  120 torpederos  pequeños  designados  por  la  le
tra  A  común,  y  divididos  en  tres  categorías  1, II y III,  en  ra
zón  de  sus  fechas  y  desplazamientoa.  Prácticamente  apenas
si  construían  otra  cosa que  destroyers  y  torpederos  las gran
des  factorías  alemanas,  y  a  los establecimientos  especializa
dos  en  la  materia,  Sehichan  (Elbing),  Krupp-Germania  (Kiel)
y  Vulkan  (Stettin  y  Hamburgo),  se sumaron  Blohm  and  Yos
(Hamburgo),  Howaldt  (Kiel),  Weser  (Bremen),  Lübecker
Maschinenban  A. G. (Lubeck)  y  Nobiskmg  (Rendsburg)  to
dos  los  cuales  construían  cascos  y  maquinaria.  Uno  o  más
destroyers  grandes  empezaron  a eonstruirse  en  los astilleros
de  Wilhelmshaven,  y  los  contratos  para  la  construcción
completa  de  los  A  se  repartieron  entre  muchas  casas.  Mere
ce  anotarse  que  los  torpederos  de  las  clases  A.  ¡y  A.  use
construían  en  piezas,  se  llevaban  por  ferrocarril  a.  bases  le
janas  como  Brujas  y  Ostende,  y  se  armaban  y  montaban  en
ellas.

En  cuanto se mandó hacer la movilización se firmaron
los  contratos  de 48 destroyers  llamados  por  tal causa Ms.(Mo
vilización); desde esa fecha hasta 1.0 de  agósto  de  1918,  se
mandaron construir 264 entre destroyers y torpederos; fue
ron,  pues,  en  suma  312 las  unidades  mandadas  construir  du
rante  la  guerra  con  un  tonelaje  total  de  299.457 toneladas.
Por  razones  ya  mencionadas  cuando  llegó  el  armisticio  sólo
se había construído la mitad del programa, 197 unidades
con  147.199 toneladas.

El  número de buques contratados eñ las diversas facto
rías  y  el  que  cada  una  de  ellas  entregó  se  especifican  en  la
tabla  siguiente:.

BUQUES CoNTRArÁDos     BUQUES ENTREGADOS

Torpederos  Toneladas.  Torpederos  Toneladas.

BlohrnandVoss9      18.129     6      10.740
Germania Vard28       37.834     22      27.046
Howaldt Yard,     27    .  35.819     2   ,    2.266
Schicliau  Yard109  .     95.781   ‘  79      49.362
Vúlkan  Yards    138     ‘110.761     88      58.505
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Van  incluídos  en  la  lista  cuatro  destroyers  grandes  que
a1  estallar  la guerra  construían  los  astilleros  Germania  (Kiel)
para  el  Gobierno  argentinO,  y  cuatro  torpederos  que  cons
truían  Vulkan  para  la  Marina  holandesa;  el  Gobierno  ale
nán  se  incaútó  de  ellos.

Los  resultados  de  las  pruebas  que  se  registran  en  la  ta
blas  que  damos  a  continuación,  no  dicen  con  exactitud  las
velocidades  que  durante  la  guerra  desarrollaron  en  la  mar
los  buques,  pues  la  actividad  de  nuestros  submarinoS.Y  mi
nadores  hizo  harto  peligrósaS  ls  agua  del  Bight  de  Heli
goland  para  realizar  en  ellas  las pruebas  que  tres  meses  des
pués  de  la  ruptura  de  las  hostilidades  se  verificaban  en  el
BlticQ  occidental,  en  aguas  de  corto  braceaje,  impropias,
por  consiguiente  para  esas  pruebas  de  velocidad  a  que  nos
Teferimos.

Como  puede  verse  en  las  tablas  todos  los  destroyerS
construídos  en  la  época  de  referencia  montaban  seis  tubos
•de  lanzar;  los  tubos  gemelos  que  algunos  llevaron  sobre  el
eje  longitudinal  estaban  dispuestos  de  manera  que  en  cada
pareja  formaba!!  esos  tubos  un  ángulo  de  .15°; se  hizo  así
porque  demostró  la  experiencia  que  si  se  descargában  si
inultáneamente  dos  tubos  paralelos,  la  maniobra  no  erá  tan
exacta  como  descargándoloS  sucesivamente;  el ángulo  de  di
vergencia  de  los  tubos  fué  objeto  de  cuidadoso,s  ensayos  y
se  adoptó  el  que  ofrecía  mayores  probabilidades  de  alcanzar
el  blanco  a  cortas  o  largas  distancias.

No  trataremos  aquíde  la  eficiencia  de  los  torpedos  ale
manes;  el  reglamentario  en  los  destroyers  era  el  G. 7 de  50
centímetroS  (19”7)  que  tenía  siete  metros  (22,97 pies)  de  es
lora  y  una  cabeza  de  combate  cargada  con  430 libras  de  ex
plosivos;  alcanzaba  5.500 yardas  a  35 millas  de  velocidad,  y
11.700  a  28.  Otro  modelo  más  pequeño,  el  torpedo  de  bron
ce  de  45 cm. (17’7),  cargado  con  198 libras  de• algodón  pól
voiu,’usaroñ  los primeros  torpederos,y  de  esa  clase  los lleva
ba  el  submarino  U. 9  cuando  echó  a pique  a los tres  Cressys.

Otro,  de45  cm.  también,  perfeccionado  durante  la  gue
rra,  contenía  una  carga  de  330 libras  de  alto  oxplosivo,  con
sistente  en  tri-nitro-lolueno  mezclado  con  Rexa,  mezcla  (1)

•  (1)  Esa  mezcla seliamabw  Hexanitrodifeflolsúifldo  ysuener
gía  explosivasuperaba.  en  un 10 por  100 a la  del  T. N. T.
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TABLA  1._  Dstrayrs  

Rslora

NÚMERO  Y  DESIGNACIÓN  total.  Manga.

Pies.  Pies.

Seis:  eV.  25-30»257,6    27,23

Seis:  »S. 31-36»261,16   27,23

Cuatro:  «G.  37-40»261,16   27,23

Pos:  a  41-42»272,31  27,23  9,05

Cuatro:  »V. 43-46»,261,16   27,23   8,95

Dos:  «y. 47-48».  272,64   27,23   9,31

Cuatro:  »S. 49-52»261,16   27,23   7,84

Catorce:  S.  52-66»  .;  •   273,39   27,23   8,30

Diez  y  ocho:  eV  67-84»..  269,01   27,23   9,21

Doce:  e G. 85-96»272,31   27,23   9,05

Seis:  «y.  125-130»269,03   27,23   9,15

Nueve:.  131-139.  272,31   27,26   8,36

Dos:  «H. 145-146,279,86   27,39   9,31

Seis:  B.  9798-109-112» (a) 321,53  30,67  9,38

Dos:  eV. 99-100.  (a)324,81  30,71

Cuatro»G,  101-104»....  .312,67  30,18

Doce:  «S. 113-115», «V.116.                   2 400
118,  sG.  119-121360,3O  26,23  13,04  ?2485
«B.  122-124.»

22

25

1 Capacidad  Radio
Des-

Calado           aceite      de
plaza.

medio,          normal   acción.
miento

—           y máxima   —
normal.

Piea,          en tndas,  Millas.

8,79    800     90’232 1.b80

7,84    790     90/220  1.250

8,89    872    110/298   1.685

960    166/325 1.715

831     90/280  1.750

948    179/338   1.985

790     90/251  1.345

905    162/305   1.960

950    160/317  1.810

956    166/325   1.960

907    167/330   1.695

910    162/305   1.530

990    1661332  1.840

1.354    150/526  2.620

9,22  1.313  150/528   2.250

9,05  1.198. :  150/49k  2.420

210/720  3.200 (?)

25

25

23

24

25.

22.

26.

25.

24.

23.

40.:

42.

29.

56. (

(a)  Estos  ocho  buques  montaron  máquina»  Construidas  para  Rusia.
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trL1  íd  os  d  i.i  rs  r.t  1 s  gi.i  rra.

EBAS

Promedio del corridas Armamentos.         O BS  VAC  O  (J  S

H.  Y.  Millas.

22  260  36,8   c. 34,’45.  11andados.  construir  en  abril  1913: los  prime6  tub.  19,7  ros  se  eñtregaron  en  1  meses.
24  minas.

ros  se  terminaron  en  12 meses.22.180   347     Ideiii.    IMandados construir  en  abril  1913. los  prime—
Idem.     Mandados construir  en  abril  1914: se  ternhi25.000   34,4                naron lós  primeros  en  14 meses.

c.  de 4’1/451andados  construir  en abi1  1914: entregados
25.000   34,18k 6 tub.  19”7    en 17 meses.

24  minas.
Idem.     Mandados construir  en  abril  1914: se  termi—,5  24.660   36,91               naron los  primeros  en 9  meses  y  medio.

,3  22.940   34,87    Idem.     Mandados construir  enabril  1914: terminadosen  12  meses.
Idem.     Primeros en  la  guerra:  encargados  el 6 agos—

,1  24.610   36,36               to 1914; entregados  en  10 meses.
Idem.     Mandados construir  el  6 agosto  1914: se  ter—,7  25.000   35,13               naron ros primeros  en  8 meses.
Idem.     Mandados construir  el  6  agosto  1914: se  tem,6  22.600                   minaron los  primeros  en   meses.

Idem.     Mandados construir  el 6 agostp1914:  se, en,2  26.100   3372               tregaron los  primeros  en  14  meses.
Idem.     Mandados construir  el  -28 junio  1916: se  ter—,68  25.150   34,63               minaron los  primeros  en  8 4  meses.
Idem.  ‘En julio  1916:  los  primeros  se  terminaron  en,61  23.800  33743 Sin  minas.  Ç  ocho  meses.

Idem.  Eii  15 noviembre  1916: se  terminaron  los  pri,56  23.800   -Sin minas,     meros en  16 meses.         -.

4  c.4:i/45  cal.Efl  agosto-octubre  1914:  se  entregaron  los
;,09  40.217   37,51  6tub.  l’7.

24  minas,  primeros  en  4   a 5  meses.
,85  42.475   37,67    Idem.    lEn 10  agosto  1914:  se  entregaron  a los  7,meses.
ç72  28.650   32,96    Idem.     Ex argentinos  modificados.  Agosto  1914:1 construidos  en  15 meses.c.  5’9/40 cal  Julio-agosto  1916: los  primeros  se  entregaron

4  tub.  23”G  en  mayo  1918. Probadas  sus  malas  condi—,9  54.000   ‘3  Sin  minas.    ciones marineras  no prestaron  servicio.
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TABL.O.   Imr

Capacidad
Des-

Eslora         Calado           aceite
plaza.            Radio

NUMERO  Y  DESIGNACIÓN  total.  Manga,  medio,          normal
miento     •     a 20

—    —  —  y  maxima  —
normal,  millas.

Pies.  Pies.    Pies,          en tdas.          H.

Clase  «A.!.>

Veinticinco  torpederos:
«A.  1-25».............  136,32  15,09  4,13     107      /23,8    440  1.

Clase  «A.IL

Veinticuatro  torpederos:
«A.  26-49»164,37  17,45  6,04     228    45/53     975  3.

Seis  torpederos:  «A. 50-55» 164,37  18,44  6,03     229    45/55     840  3.

Clase  »4,  11!.»

Veinte  torpederos:  «A. 56-
66»,  «A. 80-82’,  .A.86-
91» ..................  196,85  21,03  5,90     329    85/91      805 6.

Diez  y  seis  torpederos:
«A.  68-79»,  sA.92-95;.  196,92  21,06  6,26     354    76/82     725  5.

Cuatrotorpederos:y,  105
108»200,13  20,37  6,36       cabon.  640  5.________________                                                                     5/16 aceile.
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ristruídQS  d  i.i  ra  rte  1  gi  rr  -

EBAS     - .

Armamento. 0  SEVACI  0  r.J ES

,

lroinodio de 6 nrrdas

en

es.  H.  ‘.

V.en
millas.

‘

1.084  18,

   3  258‘

7    3.300  24,7

38   5.960  25,39
.

01   5.800  26,2

01   5.905  29,96
.

1  e. 4’’  poun-
der.       IMandados construir  en septiembre  1914. Los

2tub.de  17”7  primeros  se  termiñaron  en  3  meses.
4  minas.

2c.3”5/3Ocal  Mandados  construir  en  diciembre  1915. Los
1 tubo  17”7.  primeros  se  terminaron  en  6 meses.

‘Idem.  Mandados  construir  en julio  1916. Los  prime
ros  se  terminaron  en  4 “  meses.

Idem..  En julio  1915, marzo  y julio  1917; se  constru
yeron  en  5  meses.

Idem.  En  julio  1916  y  julio  1917  se  construyeron
en  5  a  6 meses.

3  e. 3”4/45 cal’ Construídos  para  Holanda,  el  Gobierno  ale-
3  tub.de  17’7  mán  se  incautó  de  ellos  el  10  agosto  1914.
1  12 minas.     Se construyeron  en  12 meses.
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cuyos  efectos  superaban  en  un  30  por  100 a  los del  algodón
pólvora  húmedo.

La  moderna  subdivisión  interior  de  los  dreadnoughts
necesitaba,  sin  embargo,  cosa  más  eficaz,  y  los  alemanes  fa
bricaron  en  114  torpedos  de  60  centímetros  (23’13) cuyas
cabezas  de  combate  conten jan  cargas  de  550  libras;  esa  má
quina  formidable  alcanzaba  16.000.. yardas  que  recorríaa  un
andarde.28  millas.  El  primer  buque  provisto  de  torpedos
de  23”6  fué  el  crucero  de  batalla  Lützow  hundido  en  Jut
landia,  y  los  llevaban  también  los  acorazados  tipo  Bayern.
Cuatro  tubos  de  23”G  llevaban  también  los  doce  grandes
destroyers  o  conductores  de  fiotilla  del  tipo  S.  113.

Hemos  de  proclamar  que  las  manufacturas  alemanas  se
excedían  a  ellas  mismas  suministrando  cuantos  torpédos
les  pedían;  en  1913, año  anterior  a fa guerra,  entregaron  19
torpedos,  y  en  el  ms  de  septiembre  de  1918 entregaron  774,
lo  cual  quiere-decir  que  en  menos  de  cincaños  alcanzaron
una  producción  48 veces  más  grande.

Los  12 destroyers  tipoS  113  desplazaban  casi- 2.500 to
neladas  y  eran  los  mayores  torpederos  de  superficie  del
mundo;  cerca  les  iban  en  tamaño  el  Swift  inglés,  de  2.207
toneladas,  y  los  nuevos  conductores  italianos  tipo  Leone,  de
2.200,  pero  en  armamento  eran  muy  superiores  los  alema
nes;  sus  cuatro  cañones  de  5  9/  c.  con  montajes  que  les
permitían  el  tiro  anti-aéreo,  iban  .sobre  el  eje  longitudinal
unoen  el  castillo,  otró  a  popa  de  la  segunda  chimenea,  y  los
otros  dos  a  popa,  haciendo  fuego  el  tercero  sobre  el  cuarto;
con  esa  disposición  los  cuatro  batían  cualquier  través,  dos
la  popa  y  uno  la  proa.

Para  maniobrar  los  pesados  tubos  pareles  de  23”G se ins
talaron  motores  eléctricos,  y  se  perfeccionó  el  sistema  de
dirigirei  tiro  de  tórpedos  y  atillería  estableeiendo  en  el
puente  la  dirección.  Es,  sin  embargo,  significativo  que  nin
guno  de  los  doce  buques  llegara  a  eitrar  en  funciones,  aun
que  varios  estaban  listos  en  mayo  ‘deI  18.

Probablemente  se  deseharon  por  poco  marineros,  con
secuencia  del  peso  excesivo  de  su  armamento,  y  en  todG
caso  es  seguro  que  su’ valor  en  combate  hubiera  resultad&
muy  ihferior  a  lo  que  sus  características  prometían.  -

Debe  observarse  que  en- los buques  ingleses  las  velocida
des  apuntadas-  son  las  del  proyecto  y  en  los  alemanes  son
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las  que  se  obtuvieron  en  pruebas.  Todo  el  mundo  sabe
que  lós  destroyers  ingleses  construídos  durante  la  guerra
dieron  velocidades  superiores  casi  siempre  (en  tres  y  cuatro
millas  muy  arnenudo)  a  las  proyectadas.

No  es  tarea  fácil  manejar  proyectiles  que  pesan  101 li
bras  en  la  cubierta  resbaladiza  de  un  destroyer,  y  con  mu
cha  mar  la eficacia  del  tiro  de  un  cañón  de  5”9  debe  ser  bien
pequeria.  Queda,  no obstante,  el tipo  como  prueba  fehaciente

•  de  las  notables  condiciones  ofensivas  que  se  pueden  lograr
en  buques  de  gran  velocidad  y  pequeño  desplazamiento.

-Es,  en suma;  muy  instructivo  comparar  en  la  tabla  III  los
destroyer  ingleses  y  alemanes  que  se  construyeron  durante
la  guerra;  por  desgracia,  el radio  de  acción  de  los ingleses  no
ha  podido  comprobarse,sj  bien  da  cierta  idea  aproximada  de
l  la  capacidad  de  combustible  líquido._(De  2he  Engineer.)

ESTADOS  UNIDOS   .  -

•

Estado de las construcciones navales en 31 de mayo de 1920.

TIPO, ÚzORO O !OlBRE  ÓONSTRUCTOR

Acorazados:
43  Tennessee..•  New  York  Navy

•              Yard44  CaliforniaMare  Island  Navy
Yard

45  ColoradoNewYorkS.  B. Cpn
46 Maryland.’.  Newport  News  S.

B.&.D.D.C°..
47 Washington ....  New York S. B. Cpn
48  West  Virginia. .  Newport  News  S.

B.  & D. D. C°. .

49 Sout Dakota....  New  York  Navy
-             Yard:

50 IndianaIdem
51  MontanaMare  Island  Navy

Yard52  North  Carolina. Norfolk Navy Yard.
53 IowaNewport  News  S.

B.&D.D.CO...
54 Massachuset  Beth S. B. Cpn. (Fo

re  River)

c

Tanto  por lOO del completo.

l.°  de junio del 20 l.° de mayo del 20..

Total.  Casco.  Total.  Casco.

Comdlelo 6-3-20.. .  99,6  99

92,4   89,1   91,8   88
49,1   38,3   46,9   34,5

74,0   71,0   72,0   68,0-
45,6   33,3   44,4   30,&

29,0   11,0   28,0    9,t

11,6    4,1   10,5    3,0•
10,0    2,5    9,7    2,2

9,8    2,2    8,6    1,6
10,8 -   5,4    9,7    3,9.

3,9    1,0    2,9            »

»             »              »    »-
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CONSTRUCTOR

Tanto  por lOO del comploto.
—---

l.°  de junio deI 20. j•0  de mapo del 20.

TotaL  Casco.  Tota:.  Casco.

»

TIPO, ÚMI!tO Y NOMBItE

Cruceros  de  batalla:
1  Lexington
2  Constellation.

3  Saratoga
4  Ranger

5  Çonstitution
6  United  States...

Scouts:
4

5
o
7

8
9

10
11
12
13

Miscelánea:

Petrolero  núm.  17
(Neches)

Id.  núm.  18 (Pecos).
Cañonero  núm.  21

(Asheville)
Id.  núm.  22  (Ashe

vine)
Buque  hospital  nú

mero1  (Relief)..
Buque  amuniciona

miento  número  1
(Pyro)

Idem  núm.  2 (Nitro)
Buque  de  repuesto

(Medusa)
Buque  taller  para
destroyers  (Dobin)

Idem  (Whitney)...
Idem  para  súbmari

nos  (1-lollan)

Beth. S. E. Cdn. (Pere Ei,e’J.
Newpórt  News  S.

B.  & D.  D.  C°...
New  York  S. B. Cpn
Newport  News  S.

B.  & D.  D.  C°.  . -.

Phila  Navy  Yard..
Idem

Yodd  D.  D.  Const.
Cpu

Idem
Idem
Beth  S. B. Cpu  (Fo.

re  River)
Idem
Wn  Cramp  & Sons

Cp°
Idem
Idem
Idem
ldem

Boston  Navy  Yard.
Idem  . .  ..;

Charleston  Navy
Yard

Ideen

Phila  Navy  Yard..

Puget  Sound  Navy
Yard

Idem

Idem

Phila  Navy  Yard..
Boston  Navy  Yard.

Puget  Sound

5,00

5,00
6,00

5,00
8,00
8,00

50,9
44,9.
29,5

5,5
5,5

41,00
37,00
18,00
18,00
18,00

77,0
29,0

99,5
39,0

85,0

99,6
97,0

46,0

21,7
5

»

2,00

»

1,00
1,00

35,5
24,3
4,3

2,6
2,6

»

»

75,8
16,9

99,5
29,0

81,5

99,00
92,00

35,0

19,0

4,00

4,00
5,00

4,00
4,00
4,00

48,3
42,1
29,4

5,3
5,3

38,0
33,00
17,00
17,00
17,00

71,0
27,0

99,5
37,9

81,5

99,5
96,0

38,0

17,9
»

0,6

2,00’

»

30,4
21,1
2,S

2,5.
2,5.

»

5.

68,9’
13,4-

99,0
28,9’

77,5.

98,8
91,0

30,15’

15,0
»

2,5 » ,
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Hay  además  79 destroyers,  52 submarinos,  tres  tanques  y
cinco  remolcadores  de  alta  mar  en  diversos  estados  de  cons
trucción.

Quedaron  listos  en  mayo  seis  destroyers,  un  submarino,
dos  tanques  y  un  remolcador  de  alta  mar.

El  Tennesee  quedó  armado  el 3  de  junio  de  1920.
Hay  12 destroyers,  site.submarinos  y  un  transporte  au

torizada  su  construcción  y  pendientes  de  firmarse  el  con.
trato.

FRANCIA         -

El  porvenir de la aviación naval.-—Si el Ministro  Landry.  con
tinúa  prescindiendo  de  un  programa  de  buques  de  comba
te,  y  haciéndo  caso  omiso  de  los  mastodontes   n’nt
sien  Tau pendai’it  la yuerre,  asestará  rudo  golpe  al  prestigio
naval  de  la  República,  puesto  que  nadie  discute  el  capital
valor  del  buque  de  línea  para  exhibir  el  páblÍón  (show the
fiag)  en tiempos  normales,.y  dominar  en  él  mar  siempre.

Pero  por  otra  parte  nadie  puede  negar  su  lbórféóunda
y  sus  patrióticas  intenciones  do  compensar  la  pasajera  debi
lidad  de  las  escuadras  acorazadas  con  una  enérgica  expan
sión  de  la  flota  dentro  de  los  principios  de  la jenne  éeole.

Puesto  que  las  condiciones  financieras  del  país  y  la  bre-.
‘vedad  del  cargo  pitrecen  combinarse  para  que  Francia  haga
buena  la  teoría  del Almiranté  Aubé;  éuya  imaginación  vigo
rosa  veía  la  velocidad  como  factor  primario  de  éxito  en  los
mares,  y  también  como  defensa  principal  de  Potenciás  mIé
riores  y  débiles,  el  importantísimo  servicio  que  Landry  ha
brá  prestado  a  la  aviación  naval  será  siempre  nota  merito
ria  en  su  activo  y  bastará  para  que  su  gestión  ministerial  se
recuerde  con  agrado.

Porque  Landry  es  el  primer  Ministro  de  Marina  que  ha
Ilégado  a  la  Rue  Royale  cói  la  fir’m  decisión  de  establecer.
il.  supremacia  de  la  Marina  irancesa  en  el ramo  aéreo,  y con-
la  convicción  de  que  para  realizar  un  ambicioso  programa
de  esa  índole,  se  necesita  algo  más  que  la  insupérable  acti
vidad  verbal,  gloria  de  nuestra  República,  pues  se  impone
una  tenaz  perseverancia  y  élilflinar  cruelmente,  con  mano
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fuerzo  constructor  y  no  palabras,  es  lo  que  con  tristeza
pide  la  Marina.

Por  supuesto,  las  hazáfas  guerreras  de  los  marinos  fran
ceses  (depreciadas  muy  a  menudo  en  Inglaterra  por  igno
rancia  y  por  prejuicio),  merecieron  toda  clase  de  alabanza,
pero  al  mismo  timpo  se  fué  algo  del  seguro  y  aun  conspi
ró  contra  los  superiores  intereses  de  la  galante  Marina
frañcesa  el  Sr.  Leygues  cuando  la  representó  como  apro
piada.a  las  exigencias  de  la  guerra  y  sosteniendo  el  peso
del  combate:  Sin  ella  (la  Marina  francesa),  nuestros  puertos
hubieran  sido  destruídos,  nuestras  costas  y’nustras  eolo
nias  devastadas  y  privados  de  avituallamiento  nuestros
Ejórcitos.»

Aunque  semejante  frase  se  aplica  bien  a los  servicios  que
el  poder  naval  de  Inglaterra  prestó  a  Francia,  es  exagerada
si  se  refiere  a  la  propia  labor  de  nuestra  flota.  Verdad  que
el  ilustre  Taileyrand,  un  gran  ingenio,  dijo:  «la palabra  se
dió  al  hombre  para  que  pueda  disfrazar  su  pensoiniento,
pero  aun  así,  engañarse  ocultándose  la  verdad  no  es  pru
dente  por  parte  de  una  nación  que  debe,  al contrario,  afron
tar  honradamente  los hechos  desagradables  como  llena  de•
valor  los  afrontó  Francia  en  1870; la  verdad  es  que  a  despe
cho  de  su  eficiente  instrucción  y  anulada  por  las  del  Kaiser,
la  escuadra  del  Almirante  Lapeyrére  en  el  otoño  de  1914
era  totalmente  incapaz  de  salvar  a Francia.

En  cuestiones  de  patriotismo,  voluntad  y pericia  organi
‘¿adora  nuestra  República  iba  a  la  zaga  de  su  pendenciera
vecina,  y  se  salvó  porque  la  previsión  y la  energía  británica
supieron  forjar  el  arma  de  la  victoria.

Recordar  siempre  esa  lección,  recordar  siempre  que  su
premacía  marítima  significa,  ante  todo,  superioridad  de
voluntad  nacional,  es  el  deber  de  los  partidarios  de  una
gran  Marina  francesa.

Según  las  subsiguientes  declaraciones  de  los  diputados
Lecour-Grandinaison,  (antiguo  oficial  de  Marina),  de  Ker
guézee,  Boussenot  y  el  Ministro  Landry,  es  obvio  que  Fraft
cia  se  da  cuenta  de  los  cambios  profundos  que  trajo  la  gue
ria-a  la- balanza  de  los  poderes  navales  y de  las  nuevas  •ex-i-  -

gencias  que  ello  supone.  La pugna  por  el  dominio  del  Ocea
no  la  sostienen  las  Potencias  insulares  y  semi  insulares  del
mundo,  es  dech,  la  Gran  Bretaña,  los  Estados  Unidos  y  el
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3apóñ;  en  la  hora  presente  Nórteamérica’poseo  la suprema
CÍE en  papeles,  poro  todos  conocemos  el  supárior  ,actio
hunano  y  estratégico  de  la  Gran  Bretafla,  y’de  Kergu’ézeo
espera’  que  no  se  deje  quitar  el  cetro  .de  Nptuno»,:pues
tiene  medios  de  encaramarseprontamente  a  su.sitio  tradi
cional  y conservarlo  siquiera  en  los  días  que.  coireri,  auri
qué  el  porvenir  pudiese  pertenecer  al  Nuevo  Mundo.
-,  El  constructor  Laubeuf  previó  hace  tiempo  la’ situación
preseite  cii  que  so disputan  el  dominio  de  los  maros  abier
tos  las  Potencias  insulares.  Además,  el  tamaño  y  costo  de
los  buques  de  combate  crecen  de  ta.l  manera  que  .‘sólopo
(Irán  construirlos  aquellas  naciones  de. recursos  finaiicierós
ilimitados  cuya  posición  geográfica  las  releve  de.lh  obliga
ción  de  sostener  grandes  y  costosos  Ejércitos  perma
nen  tes.                    . .

Francia,,  a  despecho  de  su  riqueza  natural  y  su  admira
ble  potencia  restauradora  que  casi  se  basta  a  í  misma,  no
puede  olvidar  que  el  Tratado  de  Versalles  se  debocó  de

modo  que  le  confía  la  guarda  del  Rhin  y  ello  la  obliga  a
conservar  un  fuerte  Ejército  estacionario  (superior  hoy  a
700.000 hombres),  listo  para  repeler  la  agresión  de  los  ale-
inanes,  superiores  en  número  (60.000.000 ‘de habitantes  con
tra  40.000.0Ó0), situación  más  formidable  aún  por  el  desqui
ciamiento  de  Rusia  y  la  supresión  de  su: Escuadre  que  la
permite  concentrar  sus  esfuerzos  en  la  ‘preparación  de  ata
ques  aérebs  y  terrestres.  El  Mariscal  Foch,  persona  autori
zada,  ha  llamado  la  pública  atención  sobro  la  perinanencia
cii’  nuestras  fronteras  orientales  de  un  peligro  vital  que  con
la  guerra  ha  aumentado  en  lugar  de  disminuir.  No  hay  que
maravillarse  de  que  reclaiñe  Francia,  pues  si se  consideran
bien  las  cosas  ella  fué  la  que  más  luchó  y  padeció  en  la
guerra,  y  la  que  ha  obtenido  menores  rendimientos.

Se  sucederán  varias  generaciones  antes  de  que  desapa
rezcan  las  últimas  señales  de  la  devastación  prusiana,  y  la
reconstrucción  económica  encabezará  los  progrmas  de’
todos  nuestros  estadistas.

Al  mismo  tiempo  Francia  aspira  a  estar  segura,  y  en  es
pbra  del  programa  de  los  cruceros  de  combate  que  patroci
nan  varios  Almirantes,  pretende  conservar<una  flota  real
aunque  reducida  y una  defensa  de  costas  eficaz  contra  cual
quier  alerta  pósible»  (palabras  de,  Lecour  ‘Gran4maison),
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que  es  el  verdaderó  piograma  que  el  Ministio  Landry  asph
ra  a  tealizar.

El  diputado  De  Kerguézec,  cuyas  aspiraciones  a  futuro
Ministro  de  Marinamerecen  atención,  fué  aúti  más  exlíei
to:  (<por  el  momento  carecemós  de  medios  pará  constriur
la  gran  Armada  de  que  el país  e  d,igno,  pero  podemos  tener
siquiera  una  flóta  que  no  erm  ita  conservarnos  libres  y
elegir  nuestros  aliados’>. Esto  recuerda  el  alegato  que  for
muló  recientemente  un  conocido  Vicealmirance  en  pro  de
una  escuadra  de seis  super  crúceros  de batalla  apoyados  por
auxiliares  aéreos  y  submarinos  que  Francia  ondría  a  dis
posición  de  sus  aiiados  cuando  se  suscitara  la  luchá  por  el
dominio  del  Atlántico.

Mientras  el  ex  Presidente  Briand  sostenía  que  €Franeia
a  Inglaterra  se  necesitan  por  igual  y  mutuamente»,  y todos
tos  oradores  expresaban  sentimientos  anglófilos,  no  puede
negarse  que  en  Francia  despiertan  dudas  y  recelos  los ulte
riores  niotivos  de  algunos  políticoS  ingleses.

El  diputado  Boussenot,  por  ejemplo,  preguntaba  si  en
las  investigaciones  del  asunto  de  Seapa  Flow  y  en  las  inter
dicciones  relativas  a  la  entregar  de  los  submarinos  alemanes
nO  había  motivos  para  sospechar  que  (nuestros  aliados  in
gleses  querían  impedirnos  reconstituir  nuestra  Marina.»

Al  propio  tiempo  dos  diputados  jefes  de  grupo  y  peno
distas  manifestaban  su  confianza  en  la  rectitud  y  lealtad  bri
tánicas,  y  el  ex  Ministro  Chaumet  abogaba  por  una  franca
inteligencia  con  Inglaterra  que  en  el  actual  estado  del  mun
do  tiene  menos  interés  que  nunca  en  desalentar  a  un  amigo
tan  fiel  y  tan  probado  como  Francia.  «Inglaterra  no  está  ya
defendida  por  su  situación  insular;  con  los  progresos  de  la
aviación  y  la  artillería  ya  no  es  isla;  nuestros  vecinos  y  alia
do  deben  hacerse  argo  de  esta  posición  nueva.»

De  Kerguézee  se  burló  del  programa  Landry  (seis  gran
des  scouts,  doce  destroyers  de  2.000 toneladas,  doce  sumer
gibles  de  2.000 toneladas  y  28  millas,  y  numerosos  aviones
de  bombardeo)  tildándolo  de  inadecuado,  y  declaró  qnno
se  satisfacía  can  menos  de  94  submarinos  ofensivos,  mien
tras  el  Ministro  Landry  pintaba  una  defensa  de  costas  efiL
ciente  como  el  sólido  fundamento  de  la  seguridad  y  el  po
der  marítimo  de  Francia.

La  defensa  de  costas  que  pudo  ser  de  un  valor  negativo



264                    ioos’o 1920

en  el  caso  de  Alemania,  es  algo  másde  lo  que  parece  para
tos  dueños  de. Dunquerque,  Oherburgo,  Bizerta,  Diego  Sua
ez  y  Dakar.  Super-cañones,  submarinos  y  flotillas  aéreas
pueden  . transformar  fácilmente  esos  puntos  do  apoyo  mal
equipados  hoy,  en  formidables  bases  de  ofensa  con  extenso&
radios  de  acción.  Pero  h  defensa  de  costas  no  es  ya  suscep
tible  de ‘lograrse  a  poco  coste  si  ha  de  ser  eficiente.

Ouxhaven,  Ostende  y  Durazzo  muestran  la  posibilidad
creciente  de  un  ataque  costero,  y  la  aparición  de  los  grana
deros  aéreos  de  gran  distancia  exigen  una  reconstrucción.
dé  las  bases  marítimas  francesas.  -(J.  B.  GAUTREAU  en  The
Naval  aud  Military  Reeord.)

INGLATERRA

Un  nuevo libro de Lord Jellicóo.—(The Anti-submarjne  JVar
!he  Crisis  of  the  iVaval  War,  by  Admiral  of  the  Fteet  tTis_,
cont  Jeilicoe  ót’ Scapa._JasselO._En  el  primer  libro  de
Lord’  Jellicoe  (ihe  G-rand  Fleel),  que  a  su  tiempo  comentó
ampliamente  esta  REVISTA  hacía  el  Almirante  relación  de
las  empresas  que  llevó  acabo  la  Escuadra  de  su mando,  y
en  el  libro  que  ahora  acaba  de  publicar  se  ocupa  de  la  labor
realizada  por  la  Marina  inglesa  en  el  curso  de  la guerra  sub
marina  ilimitada,  o  sin  restricciones,  que  los  Poderes  cen
trales  decretaron  en  febrero  de  1917.

‘Su  objeto—dice  Jhs  Naval  and  Military  Record,  cuyas
palabras  reproducimos  textualmente—es  dar  a  conocer  las
medidas  que  el  Almirantazgo  tomó,  cuando  su rival  trató  de
aplastarle,  impidiendo  con  el  bloqueo  submarino  la llega
da  a  los  puertos  de  víveres  y  mercancías..

Algo  se  conocía  ya  de  la  labor  de  nuestros  marinos  para
contrarrestar  las’ ansias  do someternós  que  Alemania  sentía,
pero  la  obra  del  Almirantazgo  no  se  conoce,  sin  embargo,
puntualmente  y es  de  justicia  que  el  público  ‘la  conozca  y
la  aprecie,  poniendo  a  ese  fin  de  manifiesto  las  enormes  di-’
ficultades  con  que  hubo  de luchar  el  Almirantazgo,  y las  me
didas  que  para  vencerlas  tomó  medidas  de  utilidad  dudosa
en  sus  comienzos,  aunque  finalmente  coronadas  por  el éxito.

-.  ‘  Lord  Jellicoe  hace  justo  hincapié  en  la  ruda  tarea  que
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sobre  la  Marina  pesó  durante  el  conflicto,  y  señala  que  se
inejante’labor  carecía  de  precedentes  y  no  pudo  ni  sospe
charse  hasta  que  se  declaró  la  guerra.  El  transporte  y con
voy  de  tropas  no  sólo  a  Francia,  sino  también  a  Macedonia
Egipto,  Palestina,  Mesopotamia  y  elAfrica  Oriental;  la  con
ducción  cle’tropas  desde  los  Estados  Unidos,  y  de  centena
res  de  miles  de  trabajadores  desde  Africa,  China  y  otras
partes,  constituye  una  magna  labor  jamás  soñada,  y  bueno
será  hacer  constar  cón  el  autor  que  a  enseñawa  del  caso
desprendida  no  deberá, man ifestarse  en  críticas  de  los actos de
quienes  cumplieron  su  deber lo  mejor  que  supieron,  sino  en
prudentes  medidas  que para  el porvenir  se  tomen.  Desde  tal
pun’to  de  viV  nó  e  la  parte  menos  interesante  del  libro
aquella  en  que  sin  el  menor  adorno  se  detallan  las  precau
ciones  que  debemos  tomar,  pues  basta  quelas  personas  res
ponsables  las  lean  con  despacio  para  que  formándose  un ra
zonado  juicio  sepan  a  que  atenerse.

El  primer.  capjtulo  del  libro  da  cienta  de  los  cambios
operados  en  la organización  del  Almirantazgo  en  1917, como
consecuencia  de  haberse  nombrado  a  Lord  Jellicoe  Primer
Lord  Naval  en  diciembre  de  1916; el más importaiite  de  ellos
fué  el  establecimiento  en  ese  mismo  mes  de  una  división
antisubmarina  del  Estado  Mayor ‘Naval,  con la  misión  de  es
tudiar  e  idear  métodos  para  combatir  la  amenaza  submari
na;  las  personas  que  componían  esa  división  vinieron  le  la
Graud  Fteet  con  Jellicoe  y  trabajaron  a  sus  órdenes  inme
diatas.  Otra  medida  importante  de  reorganización  del  Al
miranIazgo  fúé  la  introducción  en  él  de  Sir  Erie  Geddes,
como  Co’ntroller, y  aunque  su labor  no fué  fecunda  en  lo que
a  producción  de  buques  se  refería,  Lord  Jellicoe  reconoció
las  grandes  ventajas  del  nuevo  sistema  desde  que  se  fundó
la  «Dirección  de  Materiales  y  Prioridád»,  organismo  ‘que
presidía  el  reparto  del  acero  y  era  beneficioso  por  cuanto  lo
suministraba  en  debida  forma  a  los  construct.)res  navales;

Uno  de  los niayoresdefectos  de  las municiones  inglesas—
y  de  l  se  queja  amargamente  Lord  Jellicoe—era’  la  inefi
ciencia  de  las  granadas,  que  hacían  explosión  fuera  de  las
corazas  enemigas,  y  por  ello,  quizá  la  primera  cosa’ que  h’iz”
el  Almirantazgo,  fué  tratar  de  producirmejores  granadas
perforantes,  consiguiéndolo  con  eficacia  tal,  que  de  surgir
una  nueva  acción  en  1918, el  efecto  de  los proyectiles  britá-’
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-           nicos hubiera  sido  muy  superior  al  obtenido  enla  batallado
Jutlandia.  Fabricose  también  gran  cantidad  do  proyectiles
semiperforantes,  y  se  tornaron  medidas  para  prevenir  clin
cendio  de  los pañoles  caso  de  que  estallase  a  bordo  una  gra.
nada,  accidente  que  en  Jutlandia  fué  funesto  para. el  invin
cible  y  el  Queen  Mary.

La  mayor  parte  del  libro  se  refiere  a  la  lucha  contra  los
submarinos  alemanes,  y-trata  no  sólo  de  diversas  armas  úti
les  a  ese  efecto,  sino  también  de  la  dirección  de  los  inov-i
mientos  de  los  buques  mercantesque  navegan  por  para
jes  infestados  de  submarinos;  para  demostrar  hasta  qué  ex
tremo  descuidamos  las  precauciones  antes  de  la, guerra,  bas

tará  decir  que  en  enero  de  1917 no  poseíamos  minas  eficaces
y  si bien  al  comenzar  ese año  se  ensayó  una  de’nuevo  mo
delo,  hasta  noviembre  no  se  entregaron  en  cantidad..  Esca
seaban  también  las  cargas  de  profundidad,  únicas  armas
reales  y  efectivas  que  contra  los submarinos  podían  émplear
los  destroyers,  y  de  éstos  andábamos  tan  mal,  que  aparte  los
que  pertenecían  a  la  Gran  Fleet  y ella  necesitaba,  el  núme
ro  de  los  útiles  dedicados  a  conjurar  la  amenaza  submarina
era  absolutamente  insuficiente;  consecuencia  de  tales  defi:
ciencias  fué  el  rápido  incremento  del  tonelaje  hundido  por
los  sumergibles  alemanes,  que  subió  desde  324:016 tonela
das  en  enero  de  1917 a  870.359 en  abril,   que  fué  todavía  dé
675.154  en  junio.  .

»  Los  varios  inventos  (moto-lanchas,  cargas  de  profundi
dad,  hidrófonos,  aparatos  de  humos)  ideados  para  combatir
a  los submarinos,  se  describen  en  la  obra  de  Lord  J’ellicoo
sucesivamente,  y  en  su  página  64  hay.  una  interesdnte  rela
ción  del  trabajo  quç  en  el  verano  de  1918  realizó  en  Dar-’
tnouth  una  fiotilla  de  caza  de  moto-lanchas  equipadas  con
Iii  drófonos.  -  -  .

A  primera  hora  de  la  tarde  una  de  las moto-lanchas  dejó
caer  una  carga  de  profundidad  sobre  una  mancha  de  aceite
y  poco  después  tino  do  los  hidrófonos  recogió  el  sonido  de
un  motor  de  combustión  interna;  se  sembró  entoneesde
cargas  de  profundidad  una,  línea  siguiendo  la  demora  que
indicaba  el  hidrófono.  Las  mot-lanchas  y  el  destroyer  con-.
inuaron  en  acecho.  hasta  cosa  de  las  6  p.  m.  en  que  un  sub

-       ularino asomó  sobre  la  superficie,  no  ejos  de  la  moto-lan-
cha  número  135, que  le  hizo  dos  disparos  antes  de  que  pu-
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diera  sumergirse.  Acudieron  otras  moto  y  sembraroji  de
crgas  de  profundidad  la  iona  en  que  se  había  hundido  M
buque;secubró  de  aceite  la  superficie  del  mar  y  durñn’td
euar6nta  y  ochó  horas  arrojarnos  grnn  número  de  cargasen
aquel  sitio.  Aparecieron  varios  objetos  que.  indicaban  ‘la
prsencia  de  un  submarino,  y  después  d  tirar  nuevas’  car-,
gas.  la  draga  localizó  una  obstrucción  en el foudo.

Lord  Jellieoe  habla  de  continuo  en  elevados  términos
del  alto  espíritu  que  nuestros  marinos  mercantes  mostraron
en  todo  el  curso  de  la  guera;’citaSpecialmeflte  ‘a lds  que
siguieron  un  curso  de  artillería  para  poder  manejar  los  ca
ñones  de  que  al  fin,  aunque  tarde,’ se  dotó  a  los  buques  de
comercio;  muchos  de  ellos—dice——habian sido  torpedeados
ep  uno  y ,otro  bique  tres,  cuatro  y  cinco  veces.  Eiitre  esos
artilleros  liabía  un  uiayordórno  que  había  sufrido  euatr&

torpedeos;  y  nl  preguntarle  yo,  cómo  él, un  mayordomo,  se
dedicaba  a  hacer,el  curso,  inc  contestó  que  para  t,omarsela
revancha,  pues  haciéndolo  confiaba  en  que  tendría  ocasión
de  echar  a pique  un  submariho.”

Capítulo  de  gran  interés  es  el’ consagrado  a  los  b.uques
misterio”.  Probablemente  nunca  se  puso  a  prueba  disçip  lina
naval  tan  rigurosa  óomo  la disciplina  a  que  los  Comandantes
y  dotaciones  de esos  buques  misterio  se hallaban  sometidos

-   Magníficos  fueron  el  arrojo  y  resistencia  de  que  hicierod
gala  y  Lord  Jellicoe  cita  numerosos  ejemplos,  el  do  un  co
mandante  alemán,  entre  otros,  cuyo  submarino  fué  echado
pique,  y  que  no  consideraba  una  desdidha  verse  vencido  por
l  buque  rnscara’,  pues  nunca  pudosuponer  existira  do
ación  tan  serena  y  disciplindda  como.  la  de  su  rival,  que
guantó  impávido  el  cañoneo  a que  sometió  el  buque  sin  dar
sefial  alguna  .que  descubriera  su  verdadero  carácter.

En  el  capítulo  final  del  libro  insiste  Lord  Jellicoe  en  h
,necesidad  perentoria  de  utilizar  las  lecciones  de  la  guerra,
previniéndose  para  el  porvenir  110  sólo  adquiriendo  todos
los  barcos  y  material  indispensables,  sino  también,  y  muy
especialmente,  organizundo  un  numeroso  personal  maravi
llosamenteinstruído;  este  último  es  elemento  de  imposilkle
improvisación,  y  ha  de  ser  numeroso  porque  así  lo  exige  la
guerra.

Sus  últimas  palabras  son  para  establecer  el  hechó  de que
la  Marina  es  una  profesión  de  especialistas.
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«El  Gobierno—ooneluyoes  por  supuesto,  el  responsa
ble  de  la  política  del  país,  y  la  política  rige  la  defensa,  pere
ha  de  convenirse  en  que  en  guerra  o  en  paz,  la  obra  naval
del  Gobierno  ha  de  completar  la  política  dejando  lo  demás
a  los  táceicos.

Una  eficiente  asociación  es  base  de  economía  real,  y  la
victoria  acompaña  siempre  al  pueblo  que  desarrolla  la  ma
ydr  eficiencia  en  l  acción.»

Notas  y cómentarios.-—Una de  las  preguntás  que  en  el  mes
de  Junio  se  hicieron  en  la  Cámara  de  los  Comunes,  recordó
quelJos  iernpos  de  pre-guerra  y  de  rivalidad  naval  en  que
por  unayotra  parte  se  establácían  continuas  comparacio
nes  entre  las  fuerzas  inglesas  y  alemanas,  y  diariamente
aparecían  en  los  informes  parlamentarios  largas  estadísti
cas  del  poder  relativo  de  los  acorazados.  El  Coronel
Sir  J.  Hall  y  Sir  O. Kinloch-Kooke,  mostraron  deseos  de  sa
ber  las  consecuencias  que  sobre  nuestra  posición  ha  da pro
ducir  la  actividad  de  Norteamérica  en  materia  de  construc
ciones  navales,  y  el  Primer  Lord  dió  al  contestarles  ciertos
datos  que  en  circunstancias  ordinarias  hubieran  de  seguro
causa’do  sensación.  Pero  las circunstancias  no  son  ordina
rias;  está  el  publico  tan  preocupado  con  los  asuntos  domós
ticos  que  apenas  si  le  queda  atención  para  otra  cosa.  La pre—

-   -      guata  del  Coronel  Hall  estaba  hecha  de  tal  modo  modo  que
una  respuesta  hon rada  como  la  de  Mr. Long  había  de  ceñir-
se  a  poner  de  manifiesto  nuestra  desdichada  situación  na
val:  dijo,  en  efecto,  que  no  tenemos  buques  que  en  veloci
dad  y  potencia  artillera  puedan  compararse  con  diez  y  seis
de  los  huevos  dreadnouhts  ámericanos.  Verdad  es que  estos
buques  montan  cañones  de  16 pulgadas,  mayores  que  cuan
tós  posee  la  Marina  británica,  pero  tenemos  once  armados
con  cañones  de  15, que  son  casi  igualmente  poderosos,  y  la
diferencia  de  calibre  no  es  motivo  bastante  para  justificar
la  conclusión  de  que  los  buques  ingleses  sean  sustancial
mente  inferiores  en  pode.r  ofensivo.

Apliquese  a  la  velocidad  lo que  se  acaba  de  decir  sobre
—  -       la artillería  el  Coronel  Hall  tomó  por  patrón  los  nuevos

-       cruceros  de  combate  norteamericanos,  que  tienen  presu
puestado  un  andar  de  33,25 millas,  mientras  no  hay  buque
acorazado  inglés  cuya  velocidad  exceda  de  las  32.  Por  otra
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parte,  el  Hoód, el  Renon,n y  el  Repise  andan  31, el  iiger3()
y  el  Lien  y  el  Princesa  Royas 28,.velocidades  todas  efectivas
que  los  buques  poseen  actualmente:  además,  .nuestra;quinta
Escuadra  de  tipos  Queen Elizabeth  es  la  Escuadra  de  acora
zados  más  rápidos  del  mundo,  y no  se  persigue  ningún  fin
útil,  haciendo  al  Almiratitazgo  preguilt?s  capciosas  sin  otro
fundamento  que  normas  arbitrarias  do  poder  ofeisivo..,

Buena  señal  es  que  las  peticiones  de  la  Marina  vayan  iLe
gando  a  oídos  del  Parlamento:  nuestros  lectores  saben  muy
bien  que  desde  hace  mees.  combatirnos  la  .generaI,  pero
talsa,  creencia  de  que  l.fin  de  la  uérrá  haya  dejado  ala.,
aran  Bretaña  en  absoluta  seguridad  e  inexpugnable  posi
ción  marítima.

Dar  el  primer  toque  de  atención  en  ese.  asunto  es  faena.
siempre  meritoria,  aunque  quienes  lo  hagan  puQden  prepa
rarse  a  que  se  les  zahiera.por  tímidos  o  asustadizos;  sin  érn
bargo,  el  deber  no  puede  eiudi’rse;  seçía  verdaderamente
trágico  que  nuestras  buenas  relaciones  con  los  Estados  Uni
dos  se  alteraran  por  una  competencia  naval  inspirada  .ei
motivos  análogos  a los  que  presidieron  la  rivalidad  anglo.
germana  de  antes  de  la  guerra.  Esa  contingencia  repugna
por  igual  a  los  elementos  sanos  de  ambos  países,  sin  que
por  ello  creamos  medio  seguro  de  que  no  se  produzca,  i!IIi
tar  al  avestruz  cuya  política  se  reduce  a  esconder  la  cabzu
bajo  el  ala  cuando  surge  el  peEgro.  Los  hechos  son  como
son  y  hay  que  afrontarlos.  La  cuestión  en  su  esencia  es  la
.siguiente:  el  actual  Gobierno  nortcatnericano  ha,  emprendi
do  un  programa  de  construcciones  navalea  cuya  termina
ción  hará  eventualmente  de  los  Estados  Unidosla  nación.
más  poderosa  del  Mundo.

Los  datos  que  prueban  ‘ese aserto  son  oficiales  e  incon-.
trovertil)IOS,  y  a  menos  que  la  Gran  Bretaña  ieanude  en  fiç
me  sus  construcciones  en  breve  pIizo,  desaparecerá  su  su
premacía  marítima.  Si  el  reto  procediese  de  otro  país  cual.-.
quiera  no  dudaríamos  en  aceptarlo  instantáneamente,  pero
nos  repugna  la  idea  de  ver  en  los Estados  Unidos  a un  rival
posIble.

Por  desgracia  parecen  olvidarse  y no  cornprenderso  bien
las  circunstaicias  en  que  los  Estados  Unidos.  acometieron
ese  programa  colosal  de  construecio  u es.  .

En  realidad,  los  16 buques  de  línea  que  construyen  hoy
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fueron  autorizado  hace  ya  múcho  tiempo;  en  ‘1916: la  fech
es  importante  como  prueba.  deque  el  programa  se  doptú

lior  razones  independien  tea de  la  idea  de  quebrantar  la  su
premacía  británica.              .

En  agosto  de  1916, cuando  el  Congreso  autorizó  la  cons
truccióri  de  esos  buques,  la  Gran  guera  estaba  en  su’ apo-’
geo,  Alemania  distaba  muho..  de  ser  vencida,’y  aunque  ya
se  había  librádo.e1  co’jhbate’ de  Jutlandia  no  podían  apre
ciarse  aún  sús  decisivos  efectos  A losobsorvadores  amen-:
canos  se  les  antojaba  muy  posible  que  la  guerra  flnalizase
sin  acabar,.  dejaiidb  a  Alemania  batida,  pero  fuerte  aún,  
dueña  de  una  flota, que.  síu  pérdida  de  tiempo  trataría  de
aumentar.  Sus  sentimientos  hacia  América  no  admitían  du
da;.el  Kaiser  había  asegurado  al Embajador  Gerard  que  ter
minada  la  guerra  «no  toleraría  impertinencias  americanas
y  hubo  otras  pruebas  de  que  se  considerába  agraviado
acertadamente,  pues,  decidió  el  pueblo  norteamericano  n

verse  sorprendido,  y  gracias  a  una  propaganda  intensa’el
Congreso  tuvo  que  ser  generoso  con  la  Marina.  Si  los  diez.
y  seis  dread’noughts  se  construyeron  contra’  alguien,  ese
alguien  fué  Alemania  y  no  nosotros.  Poco  después  América:
vióse  obigada  a  entrar  en  la  guerra,  y,]a. necesidad  de  des
troyers  y  barcos  antisubmarinos  le  obligó  a  aplazar  para:
más  adelante  la  construcción  de  los  buques  de  linda.  Se  ha
rea’nudado  ahora  primero  por  el  fracaso  de  la  Conferencia
de  la  Paz  que  no  acertó  a  redactar  un  programa  admisible;
de  desarme,  y  segundo,  porque  así lo  exige  el  partido  dernó-;
crata  con  vistas  a  su  política  futura.  La  defensa  nacional
juega  grañ  papel.en  la  elección  presidencial,  y  los  dernócra-:
‘tas  esperan  que,  impulsando  el  crecimiento  de  la  Armada.
asegurarán  los,  votos  patrióticos,  amén  de  los  votos  ale
manes  e  irlandeses,  para  quienes  será  plato  de  gusto  ver
socavada  la  supremacía  británica.  Sagaces  observadores  de
las  cosas  norteamericanas  creen  que  después  de  las  eleccio-’
nes,vendrá  un  pronunciado  decrecimiento  de  actividad  naval,  cualquiera  que  sea  el  partido  que  esté  en  el  poder;:

la  negativa  del  Congreso  a  sancionar  la  construcción  de’
ningún  buque  nuevo  este  año,  parece  confirmarlo  así.  Den
tro  de  un  año  estaremos  en  mucha  mejor  disposición  de
apreciar  el  rumbo  de  la  política  naval  amerfcana  y  nuestro.
margen  de,  fuerza,  aunque  nada  justifica  una  ieinoça  de
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docó  meses  en  el reanüda  miento  de  nuestras  construcciO
nos.  Mientras  tanto,  el  Primer  Lord  da  la  plena  seguridad
de  que  el  AlmirantazgO  flO  se  olvidará  de  pedir  al  Parla
mento  cuanto  necesite,  si  a  su  juicio  deçae  nuóstra  fuerza
naval  más  de  lo  admisible.(1?aVai  and  Militctry  Record.)

Complemento  del  interior  artículo,  es  decir,  siquiera
sólo  sea  en  síntesis;  lo  que  Mr. Long  (Primer  Lord  del  A1L
mirantazgo)  respondió  a  Sir  D.  Hall;  que  hizo  en  la  CáLnara
de  lós  Comunes  la  intrpelacióñ  que  dicho  artículo  men
cioii  a.                                 -

Según  Mr.  Long  no  habrá  en  1925  buques  ingleses  ni
norteamericanos  que  monten  cañones  de  18  pulgadas;  y
con  respecto  a  los  otros  buues  la  situación  será  la  si-:
guiente:

NoreamériCa.  Inglaterra.

Buques  de  línea  con  cañones  de  16
pulgadas16          0

Buques  con  velocidad  de  33,25 millas
(o  superior):

Buques  de  unoa6          0
Cruceros  exp;loradores,10          0
Destroyers      66      196

El  número  de  destroyers  es,  para  los  Estados  Unidos
sólo  aproximado,  y. para  Inglaterra,  se  suman  algunós  que
están  hoy  en  situhciones  especiales;  excluéndolos  que
dan  97.

Nuevo dirigible.—En los  talleres que  en  Barrow  tienen  la
Casa  Vickers  se  ha  terminado  el  dirigible  eR. 80»,  construí-
do  por  orden  del  Almirantazgo.  Esta  nave  aérea  encierra
todos  los  adelantos  habidos  ea  la  construcción  de  esta  clas
d  unidades.

Sus  caracteiísticaS  son:  eslora,  535 pies;  manga,  70; fuer-a
za  ascensional,  38 toneladas;  motores,  cuatro  de  240 II.  P.;.
velocjdad  máxima,  65  millas  por  hora.

Nuevos  aparatos  de  sálvamento.—La cArdrossan  Salvage
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eompany»,  de  Glasgow,  ha  extraído  del  fondo  del  mar  al
vapor  Mainz,  echado  a  pique  por  un  submarino  alemán  en
Ja  bahía  de  Luce  al  Sur  de  Escocia.

En  el  salvamento  se  han  empleádo  unos  flotadores,  in
ventados  por  la  Casi.  Vickers,  construídos  con  una  tela  es
pecial  y  reforzados  con  cabos  de  cáñamo,pesando  sólo  una
tonelada,  pero  que  una  vez  inflados  adquieren  una  flotabi..
lidad  de  cien  toneladas.

Dos  de  estos  flotadores  fueron  colocados  bajo  la  popa
del  Mciin  e  inflados  por  medio  de  un  compresor  de  aire,
colocado  en  un  remolcador.

La  CasaVjckers  eera  construir  flotadores  de  esta  clase
de  200 a  300 toneladas  de  flotabilidad.

El  destroyers «Wolverine.—E1  27 de  julio  ltimo  fué  en
tregada  a  la  Marina  el  destroyers  Wolverine,  de  1.450  tone•
ladas  de  desplazamiento,  que  deberá  incorporarse  a  la  ter
eera  flotilla  de  la  Escuadra  del  Atlántico.  Perteneciente  a  la
daso  tr,  se  puso  su  quilla  en  18  de  octubre  de  1918, siendo
botado  el  17  de  julio  de  1919.

En  las  pruebas  de  máximo  andar  dió  un  promedio  de  34
a  5  nudos,  constituyendo  sus  máquinas  un  doble  juego  de
turbinas  de  engranaje  Brown-Curtís,  de  28.000  caballos  de
fuerza  en  el  eje.  Tiene  tres  calderas-acuotubu  lares  tipo  Al
rñirantazgo,  dotadas  para  quema-petróléo,  pudiendo  llevar
400  toneladas  de  dicho  coinbustibl,  que  le  permitirán  re
correr  unas  1.000 millas  a  toda  velocidad.

Como  los  destroyers  sImilares,  consiste  el  armamento.
del  Wolverine;  en  cuatro  cañones  superpuestos  de  4,7  pul
gadas,  de  ellos  dos  a proa  y  dos  a  opa;  dos  piezas  antiaé
reas  sobre  una  plataforma  instalada  en  crujía,  y  dos  grupos
triples  de  tubos  lauzatorpedos.(De  The  .Engineer.)

Buques  al  Canadá.—E1 Gobierno  canadiense  ha  decidido
aceptar  del  Gobierno  inglés  un  érucero  moderno,  dos  des
troyers  modernos  (Patrol  Pat-rieian)  y  dos  submarinos  ll-
y  11.15..

Ejercicios de los buques costeros y de pesca. —Los buques de
motor,  que  tan  buena  aplicación  han  tenido  en  l  guerra,
son  ‘otivo  de  un  estudio  especial  por  el  Almirantazgo.  Se
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conservará  la  isla  Osea,  como  base  de  instrucción   de  ex
periencia:  reuniéndose  los  buques  en  septiembre,  para  ha
cer  diversos  ejercicios.                       -

Buques de guerra transformados én mercantes.—Segun l
Engineer  muchos  viejos  buques  vendidos  en  Inglaterra  han
sido  trasformados  en  rnercan’tes  Uno  de  ellos  ha  sido  el
Gharybdís,  crucero  protegido  de  4.400 toneladas  y  20  millas
de  velocidad.

JA PO N

La construcción de buques en el Japón.—En lo que a eficien
cia  técnica  se  refiere,  el  Japón  marcha  a  la  cabeza  corno  na
ción  constructora  dice  el  Enqineer  en un  artículo  sobre  ese
asunto.

Durante  el período  de  intensa  construcción  originado  por
losdepredaciones  de  los  submarinos  alemanes,  los  Estados
Tfnidos  establecieron  varios  recorcls de  construcciones  rápi
das,  y  un  astillero  de  Ecorse  (detroit  River),se  ufanó  de ba
tirlos  todos  al  entregar  el  vapor  crawi  Keyes  de 2.800 tone
ladas,  veintinueve  días  después  de  haber  puesto  su  quilla.
Esa  labor,  real  y efectiva  como  fué,  nó  flegó  a  la  del  astille
ro  Kawaski  de  Kobe  que  en  igual  número  de’ días  con striiyó
elRaifuku  Maru  de5.800  toneladas  La  quilla  de  ese  buque
e  puso  el  7 de  octubre  de  1918; se  botó  el  30, y  se  termina.
ron  las  pruebas  el 5  de  noviembre;  en  veintinueve  días  (y es
el  caso  del  Grawl Keyes)  se  construyeron,  pues,  3.500  tone
ladas  más,  circunstancia  muy  digna  deanotarse.

En  Construcciones  militares  despliegan  los  astilleros  jaJ
poneses  análoga  rapidez;  el  acorazada  Ise  de  31.300. tonela
das  lo  construyó  la  Kawasaki  Cornpany  en  treinta  y un  rae
ses  Doce  destroyers  de  700 toneladas  que  el  Gobiernó  fran
cés  encargó  al  Japón  a  principios  de  1917, pi-estaban  servi
ojo  en  agosto  de  aquel  año,y  algunos  de ellos  econstiuyeroit
con  tanta  celeridad  que  el  trabajo  promédio,  fué  para  los
doce,  de  cinco  meses.  Ello  demuestra  que  iio  exageró  el  di
rector  de  un  astillero  japonés  cuirndo  dijo  que  acópiados  los

TOMO  LXXXVII                              9
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necesarios  materiales  estaba  en  disposición  de  entregar  un
acorazado  a  los  veinte  meses  de  poner  su  quilla,  ñu  crucero
explorador  dentro  de  los once  meses  y  un  destroyer  dentro
(l(  los cinco.

El.  alza  y. desarrollo  en  el  Japón  de  las  modernas  indus
tr:as  navales,  es  prueba  evidente  de  la  adaptibilidad  nado—
nal.  Las  escuadras  que  bajo  el  pabellón  japonés  vencieron
en  el  Yalú  en  1894 y  en  Tsushima  en  1905, fueron  casi  total—
atente  construídas  en  factorías  extranjeras;  hasta  ese año  de
1905  no  se  puso  en  astillero  japonés  la  quilla  de  un  buque
grande  acorazad’o,  pero  desde  entonces  la industria  nacional
ha  construído,  armado  y  equipado  más  de  20  hermosos  bu
ques  de  línea,  acorazados  y  cruceros,  y  en  la  hora  actual  los.
mayores  buques  se  construyen  en  el  Japón  como  todos  sa
bemos.  El  crecimiento  de  la  difunta  Marina  imperial  alema
na  en  los  veinte  años  que  precedieron  a  la  guerra,  pareció.
fenomenal  a  muchos,  ero  habida  cuenta  de  las  disiintas  fa
cilidades  de  riqueza  y  producción  que  caracterizan  a  ambos.
países,  los  progresos  japoneses  son  aún  más  asombrosos.

MejGra en su  posición estratégica.—Diplomáticos  y  milita
res  competentes  han  hecho  en  Washington  un  acabado  es
tudio  de  la  situación  militar  desde  el  punto  de  vista  de  las.
alteraciones  políticas  y  militares  que  en  el  mundo  se  han
producido,  concediendo  atención  particular  al  militarismo-
bolchevique  y al  papel  que  el Japón  desempeñara  en  esa si
tuación  modificada.

Las  alteraciones  más  importantes  son  el  ¿olapso  del  mo
vi  miento  ruso  anti-boichevi  que;  la  rápida  expansión  del
Ejército  rojo  que  amenaza  a  Japón,  China,  India,  Persia  y
la  Europa  occidental;  la decisión  del  Gobierno  americano  de
retirar  sus  fuerzas  de  Siberia,  que  ha  originado  una  situa
ción  nueva  e  inesperada  para  los  japoneses;  los  cambios  im
portantes  del  mapa  del  Pacífico  resultantes  do la-ratificación
del  Tratado  de  Versalles  que  dan  al  Japón  . ciertas  ventajas.
geográficas  de  nota,  y  la  inminencia  de  un  concentrado  ata
que  militar  bolchevique  contra  Polonia.

El  Gobierno  japonés  no  ha  dicho  todavía  cuál  será  su  ac
litud  en  Siberia,  ni  si  las  tropas  japonesas  en  Siberia  y Man
churia  continuarán  en  su  estado  actual,  o  serán  retiradas,,o
serán  aumentadas,  ni  si  el  Gobierno  de  Tokio  para  tomar

—
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decisiones  que  modifiquen  el  statu  quo. en  Oriente  consulta
rá  el  punto  con  el  Gobierno  inglés  su  aliado.

El  Vizcoñde  Uchida,  Ministro  japonés  de  Relaciones  Ex
teriores  estaba  inscrito  para  dirigir  en  la  Dieta  Nacional  de
Tokio  el  20  de  enero  la  discusión  de  las  etiestiones  de  Shan
tung  y  de  Siberia,  y  las  relaciones  políticas  flternacionaIes
en  general.

El  estudio  que  se  ha  hecho  de  la  situación  militar  ha
convencido  a  los técnicos  militares  de  que  el Japón  está hoy
en  mejores  condiciones  que  nunca  de  emprender  operacio
nes  ofensivas  o  defensivas;  siti  género  de  düda  el Imperio
japonés  es  la  única  gran  potencia  de  gran  ejército  nacional
que  puede  mobilizarlo  con  rapidez  y llevar  la  guerra  adon
de  se  le  antoje;  en  1914, antes  de  la  ruptura  de  hostilidades,
otras  naciones,  Alemania  y  Austria  particularmente,  podían
hacerlo  también;  pero  ya  no  pueden.  El  Japón  es  la  única
gran  potencia  que  puede  usar  y disponer  de  sus  fuerzas  mi
litares  sin  la restricción  que  iinplicaiía  la  aprobación  de  los
Cuerpos  legislativos,  innecesaria  en  aquel  país.

Los  técnicos  militares  han  dpscubierto  que  el  Japón  po
see  otro  importante  elemento  de  poderío  gracias  a la  adqui
sición  de  las  islas  del Pacífico  al  Norte  del  Ecuador;  ellas  le
han  suministrado  una  barrera  insular  que  le  defiende  de  un
ataque  naval,  y  le.hacen.árbitro,  según  se  afirma  en  altísi
mos  Círculos  militares,  de  todo  el  frente  de  Asia bañado  por
el  Océano  Pacífico.

La  barrera  arranca  de  las  islas  Kuriles  en  la península  de
Kamchatka,  se  une  con  las  del  Imperio  propiamente  dicho
que  se  extienden  hasta  ]a isla  de  Formosa,  fuerade  la  costa
(le  Duchau,  y  se  extiende,  vía  Bonin,  con  las  islas  Ladrones,
Mariana  y  Carolinas  hasta  la  Micronesia.

En  resumen  las  mencionadas  is’as  forman  ante  el  Japón
una  barrera  natural  que  podrá  utilizarse  instalando  una
basé  de  submarinos  defensora  de  la  metrópoli.

Se  sabe  que  el Japón  estudia  el  asunto,  instruye  oficiaIe
submarinistas  y  analiza  las  operaciones  de  los  submarinos
alemanes  en  el  curso  de  la  última  guerra.  Las  islas  de  ad
quisición  reciente  en  unión  de  las  que  ya  poseía  el Imperio,
le  dan  inmunidad  en  los  at;ques  marítimos,  y  le  permiten
alzar  una  muralla  de  submarinos  entre  los Estados  Unidos  y
Filipinas.—(De  New  York  limes.)
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Proyecto de presupuesto para I92O-2I.—--Siipera ese  proyec
to  en  157.221.000 yens  al  presupuesto  deL año  pre6edent,  y
en  él  se  aborda  la  ejecución  del  programa  8-8 (ocho  acora
zados-ocho  cruceros),  suprema  ambición  de  los  ministro
desde  haee  diez  años;  el  programa  8-6  debía  quedar  lito
en  1924, pero  el  8-8  no  se  terminará  hasta  1927.

Tan  gran  demora  en  la  realización  del  programa  se
debe,  principalmente,  a  insuficiencia  de  medios  materiales
de  llevarlo  a  efecto  en  plazo  más  breve:  en  el  Japón  hay
escasez  de  planchas  &  acero,  y  la  construcción  de  los  gran
des  buques  del  programa  1918 venía  ya  retrasada  en  un  año.

El  nuevo  programa  importa  2.250  millones  de  yens  que
se  repartirán  en  ocho  anualidades,  y  con  él  se  construirán
dos  acorazados,  seis  cruceros  de  combate,  12 cruceros  lige
ros,  24  destroyers,  cinco  cañoneros,  12  buques  auxiliares,
seis  dragadores  y  un  cierto  número  de  submarino.

Una  vez  ejecutado,  las  fuerzas  de  primera  línea  del  Ja
pón,  formadas  por  buques  de  doce  años  de  edad,  contados
desde  la  botadura,  se  compondrán  de:

Ocho  acorazados:  dos  ise,  cuatro  Na,qato más dos X (unas
256.000  toneladas).

Ocho  cruceros  de  combate:  dos  Amaki  más  seis  Y (unas
240.090  toneladas).

Veintidós  cruceros  ligeros:  ocho  iatsuta  inés  14 Z  (unas
110.000  toneladas).

Sesenta  y  cuatro  destroyers:  cuatro  Momo,  cuatro  Hama
kaze,  ocho  ilalcaza,  seis  Vaz,  ocho  Momi,  cinco  Shiokaze,
cinco  Kiku,  24  V  (unas  64,000).

Ochenta  submarinos:  números  14, 17 a  42 más  53  V (unas
80.000  toneladas).

El  total  suma  750.000 toneladas,  mientras  el  programa
de  1912  del  Almirante  Yaniamoto  no  tenía  sino  500.000 de
barcos  modernos:

Como  la  dieta  se  disolvió  a  fines  de  febrero,  no  pudo
sancionar  el  proyecto  que  detallarnos,  y  el  presupuesto  que
regirá  en  1920-21 será  el  del  año  precednte,.  aunque  se  su-

•      pone que,  corno  ya  ha  ocurrido  en  otras  ocasiones,  el  Par-
•      lamento,  reunido  en  sesión  especial,  votará  a  mitad  de  año

un  presupnesto  o crédito  suplementario.  Si  ello  sucede,  el
Japón  habrá  gastadó  en  nüevas  construcciones  desde  1915
a  1927,  1.445 millones  de  yns,  o sea  4.300 millouies  de  fran
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cos,  suponiendo  que  el  yen  tiene  un  valor  de  tres  francos,
que  fué  su  valor  medio  durante  la  guerra.

Composición  de  las  escuadras  japonesas.—Las  escuadras
metropolitanas  del  Japón  serán  durante  el  año  actual  las’
siguientes:

Primera  Escuadra  (Almirante  Tamaya).
Primera  división:  acorazados  Puso,  ise,  Ryuga.
Segunda  división:  acorazados  Satsuma,  Katori,  AJCi.
Primera  flotilla  de  cazatorpederos:  crucero  ligero  7atsu-

a,  cuarta,  24a•   32.  escuadrillas  de  cazatorederoS.
Segunda  Escuadra  (Almirante  Príncipe  Higasi  Fushini)
Cruceros  de  batalla  Kongo,  Iliyei,  Haruna.

•   Cuarta  flotilla  de  cazatorpederos:  crucero  ligero  Hira
do  (?), escuadrillas  de  cazatorpederos.

Segunda  flotilla  de  cazatorpederos:  crucero  ligero  1en-
ryu,  primera  y  14a  flotillas  de  cazatorpederos.

Tercera  Escuadra  (Vicealmirante  Nomoguehi).
•  Acorazados  Shilcishirna,  IIiren

•   Cruceros  acorazados  Kurama,  Flibukí.
Tercera  flotilla  de  cazatorpederos:  crucero  ligero  Isushi

,na,  séptima,  novena  y  31a  escuadrillas  de  cazatorpederos.
(De  la Revue  Maritime)

Botadura de un  acqrazado.—ApadrifladO  por  los  Empera
dores  ha  sido  botado  al  agua  enTokío’el  acorazado  Mutsu,
que  se  considera  como  el  más  poderoso  actualmente  a flote.
En  él  se  resumen  todas  las  consecuencias  deducidas  de  la
batallade  Jutlandia.

Su  desplazamiento  normal  es  de  32.000 toneladas;  monta
ocho,  cañones  de  16 pulgadas,  artillería  antiaérea  y tubos  de
lanzar.

Está  especialmente  protegido  contra  los  ataques  subma
rinos  y  la  protección  de  las  corazas  es  formidable.

Su  velocidad  será  de,24  nudos  y  el  aparato  motor  es  de
turbinas.

•  Los  demás  detalles  de  este  hermoso  buque  son  descono
ciclos.

tos  nuevos cruceros de cómbate.—Los cruceros de batalla
Akugi  y  Amagi,  cnya  construcción  se  emprende  ahora,  se-
rán  de  40.000 toneladas  y 1Iearán  ocho  cañones  :de 40,6 cen
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tírnetros;  están  detinados  areenipiazar  a  los  crteeros  de
combate  Kinqo  y  Iléyei  que  en  1922  pasarán  a  la  escuadra
de  segunda  línea  por  haber  cumplido  diez  años  de  edad.

Las  nuevas eonstrueciones.-—Ya que el Japón y  los  Estados
Unidos  son  las  únicas  potencias  que  grzan  del  privilegio  de
construir  buques  de  guerra  en  gran  escala,  privilegio  bien
cotosé  por  cierto,  en  los  tiempos  que  corremos,  de  trans
formación  e  incertidumbre,  compararemos  sus  esfuerzos.
Las  apariencias  son  de  que  cada  ilación  intenta  exceder  a  la
otra,  en  la  producción  de  unidades  de  combate,  y aun  cuan
do  l  Japón  no  pueda  esperar  el  competir  victoriosamente
con  su  opulento  rival,  parece,  sin  embargo,  dispueeto  a  flO
quedarse  atrás  en  cuanto  a  la  potencia  ofensiva  de  cada
nueva  unidad.  Así,  mientras  el  acorazado  Mutsu,  botado  el
mes  pasado  al  agua,  lleva  el  mismo  armamento  (ocho  de  16
pulgadas);  que  el  Mar,jland,  botado  en  marzo;  el  Amaçji,
proyectado  este  año,  llevará  12  cañones  de  16  pulgadas,
conio  e! Massachusetts, ahora  en  onstrueción.  Y  como  do
ble  coincidencia  cito  también  el  caso  de  que  a  la  nota  de
Washington  sobre  la  adopción  por  la Armada  am ericana  del
áañón  dé  18 pulgadas,  responde  un  mensaje  de  Tokio  en  el
que  se  dice  que  el  Jlatsuse  llevará  artillería  de  18 pulgadas.
Este  buque  será  el  C o  el  J  del  programa  japonés  de  1921.
expuesto  por  el  Ministro  de  Marina  Almirante  T. Kato,  en
su  discurso  de  21 de  diciembre  último.  ((La  experiencia  de
la  guerra—dijo—nos  ha  convencido  de  que  el  buque  de
gran  tonelaje  y  e’ gruso  cañón,  serán  los  medios  supremos
para  dirimir  las  contiendas  del  porvenir  y,  en  su  consecuen
cia,  los  nuevos  buqués  llevarán  cañones  de  16 pulgadas.

Los  arsenales  japoneses  son,  ciertamente,  tan  competen
tes  para  la  construcción  do  los  grandes  calibres  como  lo
pueden  ser  los extranjeros.  No  hay  razón  ninguna  para  su
poner  a  los  construidos  en  Kure  inferiores  a  los  mismos
tipos  coristruídos  en  cualquier  otra  nación.

Según  el  periódicé  de  Tokio  ,Tji,  el  Gobierno  está  dis
rpUSt  a.cóflSeguir  de  las  oposiciones  la  perseverancia  en

su  programa  de  los  «ocho-ocho  que  provee  ]a  formación
de  tres  escuadras  independientes  de  ocho  acorazados  y ocho
erticeros  de  batalla.  Este  proyecto—añade  el  Jji—-se  pensó
a  raíz  de  la  guerra  rusojaponesa,  pero  consideracionés
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financieras  retuvieron  su  ejecución.  Ahora  se  considera
este  programa  como  el  mínimum  necesario  para  la  defensa
‘nacional.

El  Japan  Ghroñiele, de  Kohe,  hace  constar  que  los  pro
yectos  navales  del  Gobierno  comprendidos  en  el  Bili,  que
será  presentado  a  la  dieta,  compreiide  215 buques,  estirnn
dose  su  coste  en  764.000.000 de  yens  (76.400.000  libras)  que
será  desembolsado  en  un  período  e  siete  o  más  aflos

La  nueva  construcción  incluye  cuatro  acorazados,  cuatro
cruceros  de  ital’la,  20  cruceros  rápidos;  82  destroyers;  75
submarinos  y  30  buques  auxiliares.  La  magnitud  del  esfuer
zo  japonés  para  sOstener  una  flota  de  primera  clase,  lo  re
vela  las  siguientes  cifras.  De 1908 a  1918 el  presupuesto  na
val  era  el  14,8 por  100 dei  nacional.  En  1918 el  18,2 por  100;
en  1919 el  23,6 por  100 y  i  se  adopta  el  programa  del  Go
bierno  es  de  suponer  que  el  parcentaje  subirá  imicho  más.

Recientemente  ea  estas  mismas  columnas  hicimos  alu
sión  a  los gigantescos  submarinos  que  se dice  proyecta  cons
truir  el  Japón.  Las  noticias  que  de  ellos  se  tienen,  los  pre
sentan  como  una  ligerísima  variación  de  los alemanes  U 142
150,  en  los  cuales  el  radio  de  acción  de  20.000  millas  y  su
potente  armamento  artillero,  se  ve  más  el  buque  destinado
a  raids  contra  el  comercio  enemigo  que  el  destinado  a  tor
pedear  las  unidades  combatientes.  Y aquí  otra  vez  observa
mos  la notable  semejanza  entre  los  proyectos  americanos  y
japoiiese  porque  en  los  proyectos  ‘del  General  Board»  do
este  año,  figura  la  conEtruccióli  de  unidades  del  tipo  germa
no  U 142, por  lo  menos  ‘así  lo  hace  constar  el  New  orf
limes.

Ambas  Armadas  són  deficientes  en  crueros  rápios  mo
dernos,  la. americana  particularmente  y  ambas  se  apresuran
a  remediar  esta falta.

Antes  el  Japón  no  tenía  proyectado  ningún  crucero  si
milar  a  los  diez  de  7.500 toneladas  y  35  nudos  que  se  cons
‘truyen  en  los  Estados  Unidos.  Mr. I)ariiels  hizo  cuanto  pudo
por  llevar  adelante  la  construcción  de  otros  seis  cruceros
muy  potentes  con  artillería  do  8”,  pero  no  logró  obtener  la
sanción  del  Congreso.

Los  cineo  cruceros  japoneses  del  programa  de  1917 a
1918  figuran  en  el  Fiçjhnig  Ship  corno  de  5.500  toneladas  y
33  nudos  con siete  cañones  de  5’ ‘5. A  éstos  se  surnaráli  trea
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autorizados  en  1919  y  dos  o’ tres  autorizados  también  ei
1920.  De estos  Últimos  no  se  tienen  detalles.concretos  pern
se  dice  que  desplazarán  7.000  tonelacti  s.
—  En  cuanto  al  personal,  ‘la Escüadra  japonesa  que  tiene  la
mitad  de  su  personal  voluntario  y la  otra  mitad  de  la  ms
cripcióu  aparece  en  muchas.  mejores  condiciones  que  la
ariericana,  no  exenta  de  grandes  dificultades  para  comple
tar  sus  dotaciones.  Ala  terminación  de  la  guerra  los  japo
neses,  en  números  redondos,  tenían  embarcados  8C.000 hom
bres  y  actualmente entre 63 y  70.000. El  servicio  naval  mili
tar  es  allí  popularísirno  a  despecho  de  los grándes  sueldos
y  facilidades  que  ofrece  la  l’iarina  mercante.

Si  no  tenemos  eh  cuenta  más  que  los  hombres  muy  en
trenados,  no  hay  gran  disparidad  entre  una  y  otra  Armada
y  dentro  de  un  año  lo  más  probable  es  que  la  japonesa  su
pere  a  la  americana.

‘‘En  los Estados  Unidos  de  los 105.000 hombres  en  servicio
más  de  50.000 eran  ingresados  en  1918 y  la  mayoría  por  dos
años;  en  ‘el  primer  trimestre  de  1920, sólo  65  hombres  se’
alistarmi  para  cuatro  años.  Además,  el  Ministerio  dice  que
11  Eseus  dra  del  Pacífico  que  debía  tener  44.108  hombres
s5lo  tiene  22.390. Mientras  tanto  el Japón  tiene  embarcadG
el  85 por  100 de  su  máxima  dotación  y  el  resto  en  disposi
ción  de  embarcar  en  los  depósitos  de  instrucción.

Crisis ,de oficiales en el  Ejército y la Marina.—Se dice  que
muchos  oficiales  de  aviación  naval  y  militar  pretenden  se

Pra.rse  del  servjio  descofltentos  de  su  actual  situación  y
tratan  de  colocarse  en  empresas  industriales;  el  hecho  es
serio. Los marineros  y  los  soldados  son  hombres,  después
‘de todo! sus  emolumentos  se  han  aumentado,  pero  aun  así
no  llegan  a  compensar  el  alza  constante  de  los  precios  y  la
creciente carestía de  la  vida  es  de  seguro  una  de  l,a  razones
que  les  induee,a  cambiar  de  oficio.  Otra  razón  hay  también
y  es que el  espíritu  de  clase  predomina  en  la  Armada  y  en
el Ejército  y  por  ello es  muy  difícil  que  alcancen  altos  pues
ts  quienes no  pertenezcan  a  las  clases  privilegiadas.

Una  y  otra  razón  han  hecho  disminuir  el  número  de  as
pirantes  a  ingreso.  en  las  Academias  militar  y  nava!:  ese  nú
mero  fué  altísimo  antes  y  después  de  la  guerra  rusojapone

en  ‘cuyos  días  llegó  a. ser  de  5.000 para  .el  Ejército  y  de
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má  de  3.000 para  la  Armada:  desde  entonces  ha  caído  tanto
que.  la  Academia  Militar  no  ha  logrado  cubrir  últimamentq
más  que  110 de  sus  200  plazas.

Lo  dicho  demuestra  que  el Ejército  y  la  Marina  se  van
haciendo  impopulares  entre  los  jóvenes  japoneses:  los  ofi—
ojales  de  aviación  vi’en  en  constante  peligro  y  el  servicio
aéreo  es  más  impopular  aún  que  los otros,  por  lo  que  las
autoridades  deben  mejorar  los sueldos  si  quieren  mantener
su  eficiencia.—(De  Chugcti Shogyo.)

Progresos navales japoneses.—La visita del Contralmirante
japonés  Kato  a  los  establecimientos  navales  ingleses,  tan
grata  para  Inglaterra,  es unrecordatorio  de  los  continuos
progresos  realizados  por  la  Marina  imperial  nipona.  No
podemos  olvidar  nosotros  la  resuelta  ayuda  que  prestó  el
Japón  a  los  esfuerzos  navales  de  los  aliados,  muy  particu
larmente  cuando  envió  al  Mediterráneo  sus  flotillas  de  des
troyers  en  un  momento  crítico  de  la  campaña  submarina.
Aquel  acto  se  censuró  en  el  Japón,  donde  algunos  opinaban
que  no  aparecía  claramente  expreso  en  el  Tratado  de  alian
za,  pero  en  un  discurso  que  pronunció  en  la  Dieta  el  1.° de
julio  de  1917, el  Almirante  Kato,  Ministro  de  Marina  (no

-  confundirlo  con  el  Almirante  de  igual  nombre  que  está  hoy
entre  ñosostros)-,  declaró  que  al  Gobierno  le  parecía  justo
cooperar  coif  los  aliados  en  la  derrota  de  Alemania,  y  que
si  era  preciso  el  Japón  enviaría  una  Escuadra  al  Atlántico..
Ese  lenguaje  era  el  característico  de  la  política  recta  y de
cidida  que  tanto  ha  contribuído  a  convertirla  flota  japone
sa  en  la  Marina  fuerte  y eficiente  de  hoy:  no  hubo  jamá
secreto  en  las  aspiraciones  navales  del  Japón  ni  vaciló  tain
poco  en  esforzarse  por  realizarlas:  su  ideal  es  una  Escuadra
de  ocho  acorazados  y  ocho  cruceros  de  combate  cuyaedad
no  exceda  de  ocho  años,  y  para  lógrarlo  construye  hoy  cua
tro  acprazados  y  dos  crúceros  de  batalla.  A  juicio  del  Mi
nistro  de  Marina  se  confirmó  en la  guerra  la  superioridad
del  buque  grande  y  el  cañón  grueso,  y  los  buques  en  cons
trucción  montarán  artillería  de  16  pulgadas  o  tal  vez  de
mayor  cñlibre.  .

Los  nipones  están  decididos  a  afrontar  cuanto  se  presen
te,  y  si algún  día  averigüaran  que  0e1 submarino  mataba  al
acorazadó   que  se.  imponía  un  nuevo  tipo  de  mastodonte,
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seguros  estamos  de  que  se  adaptarian’  a  ea  nueva  exigen
cia  con el  mismo  espíritu  de  tranquila  confianza  que  preside
su  actual  polftiea.—(Anny  and  Navy  Gazelte.)

•    Nuevo acorazado japonés_Se ha puesto  en  Nagasaki  la qui
lla  del  acorazado  ‘Josa. Desplazará  este  buque  40.0OJ tonela
das,  montará  ocho  o  diez  cañones  de  16 pulgadas, y será  uno
•de  los  más  potentes  del  mundo,  en  cuya  construcción  se.
adoptan,  por  supuesto,  las  ensefldnzas  deducidas  de  la  últi
ma  guerra.  Sus  máquinas  de  turbinas  de  engranaje  se  pro
yectan  para  un andar  de  24 millas;  pertenece  al  programa  de
1918  que  comprende  otros  tres  buques  de  esa  cEase,i  bien
no  es  seguro  que  sean  idénticos  sus  planos.—(De  Army  and
Nav  Gazette.)

El  programa naval y los constructoÑs.—EJ Ministro de Ma
rina  llamó  a  su  residencia  oficiál  a los miembros directores
de  la industria  naval  constructora,  y consultó  con  ellos asun
tos  relacionados  con  la  construcción  de  buques  militares  y
transportes,  acopiando  datos  que  pensaba  exponer  en  la pró
xima  Sesiún  de  la  dieta.

No  se  conocen  con  toda  exactitud  los  detalles,  pero  se
dice  que  los  astilleros  Kawasaki  y Mitsubiski  construirán  los
acorazados,  cruceros  y  destroyers,  y  los Uraga,  Yokohama  y
Osaka  los  transportes.  No  se  ita  decidido  aún  el  número  de
buques,  pero  se  construirán  cuando  menos  seis  acorazados
del  tipo  Satsumo;  la edad  de  los buques  de  línea  se  va  redu
ciendo  progresivamente-y  los  dreadnoughts  están  casi  lle
gando  al  límite  en  que  han  de  ser  sustituidos;  por  tal, razón
serán  numerosos  los cruceros  y dest.royers  que  han  de  cons
trilirse.

Los  transportes  sumarán  un  total  de  30 o  40, todos  ellos
de  10.000 toneladas.
•   El  material  necesario  lo  suministrará  el  Gobierno  que
encargará  planchas,  modelos  y  cuanto  necesite  a  «Yawata
Iron  Foundry,  ‘Mitsubishi  Iron  Foundry  Company’á  y
Kengiro  Iron  Foundry»,  pero  las  calderas  y  otros  acceso
rios  correrán  de  cuenta  de  los constructores.

Actualmente  nuestra  industria  iiaval  se  halla ocupadaen
la  ¿onstrucción  de  antiguos  contratos,  pero  ve  con  angustia
la  escases  de  los nuevos,  reflejo  de  la  inactividad  del  tráfico
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marítimo.  El  Óobierno  confiándole  la  construCciÓn  de  sus
buques  la  aliviará  del  peso  que  supondría  conser ar  en  fun
ciones  a  sus  obreros  uno  y  otro  afló,  y lo  que  es  aún  mejor,
los  grandes  astilleros  podrán  ceder  mucho  trabajo  a  las em
presas  y  talleres  de  menor  importancia.  Así  la  construcción
ño  buques  recobrará  su  actividad  primitiva.—(De  Osaka
ivlainichi.)

Los  japonoseS construyen caiíones de 18 puIgadas.—SWflá1
ñoso  al  progreso  del  desarrollo  naval  de  las  grandes  Peten-
cias,  el Japón  construye  grandes  barcos  y  grandes.cRii0fle5
Adoptó  hace  algún  tiempo  el  cañón  de  16 pulgadas,  pero  ne
cesita  ahora  otro  de  mayor  calibre  y  el  Arsenal  de  Kure  ha
construido  bao  de  18  que  debió  quedar  listo  en  abril  (1).
Las  pruebas  han  debido  verificarse  con  asistencia  de  los más
reputados  y  expertos  oficiales.

Se  ha  construido  ademáá  una  iueva  plancha  de  blindaje
n  cuya,  construcCion  entran  altas  cantidades  de  cobre;  so
instalará  cii  los  nuevos  buques.

Cuando  una  granada  toca  al  blindaje,  amén  (id  conSi

guiente  agujero  se  producen  grietas  y resquebraiaduflLs  que
se  evitan---  se  dice—con  las planchas  aludidas,  en  las  que  sólo
se  produce  el  agujero  qe  libró  paso  nl proyectil,  porque  el
cobre  evita  las  grietas.

Flota mercante._Actalh1ntE’ tiene  el  Japón  3.059 vapO
res  con  un  tonelaje  total  de  3.043.165 toneladas  según  el  úl
timo  estado-publicado  por  el Ministerio  de  Comnnica.CiolleS.
De  estos  vap9res,  2.876 con  2.877.981 toneladas  están  regis
trados  en  el  Japón;  88 con’35.726  en  Corea;  27 con  7.837 to
neladas  en  Formose  y  68  con  121.711 en  Kwantung.

El  mismo  estado  cita  que  38  de  dichos  vapores  son  de
más  de  10.000 teneladas  y  de  ellos  35  en  el  Japón  y  tres  en
Xwantung.  La  mayor  compañía  es.la  Nippon  Jusen  Kaisha
con  97 buques  y 457.494 toneladas;  después  la  Osaka  Shosen
‘Kaisbe  con  78 buques  y 308.680 toneladas.  La  nwvíi  compa
ñía  Koktisai  Kisen  Kaisha  establecida  en  el  añó último  cuen
ta  con  31  buques  y  165.25  toneladas.  -  -

(1)  No tenemos  aún noticias flded-igñas. (N. de  la R.
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La flota japonesa  en  1920.—El  periódico  japonós  Kaigu
da  la: siguiente  lista  de  buques  de  primera  línea  (con  menos
de  ocho  años  de  vida)  y  los  buques  en  construcción  y  en.
proyecto.

I.—uques  de primera  línea  (en  servicio  o terminándose,.

Cinco  acorazados  de  30.C00 toneladas:  Yuso,  amashiso,
Ise,  Hyuqa,  Nagato.                                         A

Cuatro  cruceros  de  combate  de  27.000 toneladas:  ?enrya,
1ahubct,  Kuña,  Tama.

Trece  contratorpederos  de  primera  clase  (1.300  tonela
das):  Urakaze,  Amatenkaze,  Yrokaze,  Hamakaze,  Takitruka_
ze  Kawa/caze,  Tanikaze,  Minekaze,  Sawakase,  Okikaze,  E/ii
nzckaze,  Ya/cace, 7 achi/caze.

Veintiocho  contratorpederos  de  segunda  clase  (850  to
neladts):  Kabct,  ]Ilalsu,  Karluiia,  Sa/ca/ii,  A’aede,  Kalsura,
Unie,  Kumnoki,  Kiri,  Sugi,  Momo, Karhi,  Yanagi,  Hjoki
Nara,  Kuwa,  Trubaki,  Ma/ii,  Keyaki,  Eno/ii,  Momi,  Ka ya,
Nashi,  Ja/ce,  Ka/ii,  Nire,  Kan,  Iruga.

Diez  submarinos  de  crucero  números  14,  18, 19, 20, 21,
22,23,  25, 26, 42.

Tres  submarinos  costeros:  números  15, 16, 17.

II.Buques  cuyo lanca miento  debe verificarse  en  1920.

Un  acorazado  de  3.300 toneladas:  Mulusu.
Tres  cruceros  ligeros:  Kitagami,  Kiso,  Qi.
Seis  contratorpederos  de  primera  clase:  Ha/cace, Nada/ca

ce,  A/ii/cace, Yu/caze,  Swkace,  ‘lo/cace.
Cuico  contratorpederos  de  segunda  clase:  Hagi,  Yugi,

Suzuki,  Aoi,  Kiku.
Diez  submarinos:  números  24, 27, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34,

40  y  quizá  algunos  otros.

iI.—Buques  cuya quilla  se pondrá  en  1920.

A.—PROGRAMA  DE  1919

Dos  acorazado:  Kaga,  Josa.
Dos  cruceros  de  combate:  Alcagi,  Amagi.
Tres  cruceros  ligeros:  Inizu,  Nagara,  J”Tatori.
Submarinos:?



NOTAS  PROFESIONALES              285

B._PROGRAMA  DE  120

Dos  cruceros  de  combate:  Atago,  Ataka.
Uñ  crucero  ‘ligero:  Yu’a.
Tres  contratorpederos  de  primera  clase:  No/caza, Nutna

Icaze,  llamikaze
Ocho  contratorpederos  do  segunda  clase:  lruta,.  AsJi,

Hishi,  Haru,  Su’nire,  Yonioçii, 1,Varabi, T[ade.
Quinee  submarinos.

NUEVA  ZELANDA

Noticias.—El  Almirante  Jellicoe  ha  sido  nombrado  go
bernador  general  de  la  Nueva  Zelanda.

El  crucero  Dianund  ha  sido  cedido  a  la  Nueva  Zelanda
para  buque  escuela,  desplaza  3.050 toneladaS  y fué  botado  al
agua  en  1904.

NUEVOS  ESTADOS

Nuevos  estados.—El,  Consejo  Supremo  de  los  aliados  ha
reconocido  los  siguientes  estados  independientes:

Lituania,  capital  Riga.  Bandera  de  tres  fajas  iguales  ho
rizontales:  roja,  blanca  y  roja.  Estonia,  capital  Reval.  Ban
dera  de  tres  fajas  horizontales:  azul,  negra  y  bla.nca.  Geor
gia,  eapial  Tiffls.  Bandera  roja,  llevando  en  el  ángulo  supe
rior  junto  a  la  vaina  un  rectángulo  dividido  en  dos  fajas
horizontales,  la  superior  negra  y  la inferior  blanca.

Azerbordjan,  capital  Baku.  No  se  ha  comunicado  la
bandera.

Armenia,  con  capital  a  Erivan.  No  se  ha  designado  la
bandera.

Hediaz,  capital  La Meca. Bandera  de  tres  fajas  horizon
tales:’negra  verde  y  blancc,  con  trhingdlo  isosceles  rojo
cuya  base  es  la  vaina  de  la  bandera.  ,
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POLONIA

Compra de armamentos.—según el  Mórninq  Port  la  Comi
sión  americana  encargada  de  la  liquidación  de  los  «stocks>
de  guerra,  ha  celebrado  un  contrato  con  el  Gobierno  polaco
autorizándole  para  adquirir  todos  los  «stocks»  de  armas,
municiones,  equipos  militares,  medios  de  trasporte,  víveres.
dando  grandes  facilidades  para  el  pago;  que  podrá  realizar-
se  en  seis  años  con  el  interés  del  5  por  1CO.

Actualmente  están  en  viaje  para  Danzig  equipos  milita
res  suficientes  para  200.000 hombre,  80  locomotoras,  4:50
fúrgones  para  transporte  de  tropas,  2.500.000 kilogramos  de
margarina,  100.000 toneladas  de  hierro  y  una  considerable
de  cantidad  de  material  mixto;  gruas  para  diversos  servicios,

forrajes  secos,  animales  de  carga,  etc.

PORTUGAL

Compra de buuues.—El Gobierno portugués ha adquirido
a  precios  ventajosisimos  los siguientes  ‘sloops»  ingleses  de
la  cjase  de  las  flores:  Acacia,  Anemona,  Cyclamen,  Gladiolus,
Jenantine  y  Jonquil.

Estos  buques  que  pueden  emplearse  como  cañoneros  son
de  1.200 toneladas  y  tienen  una  velocidad  de  15 nudos.

RUMANIA                   -

Reorganización de la Marina.—La dirección superior de  la
Marina  ha  sido  confiada  al  capitán  de  navío  Nieulescu-Bizia

EE  Comodoro  inglés  Bowring,  acompañado  de  un  desta
camento  de  marinos  ingleses,  ha  llegado  a  Bucarest,  para
ensefiar  a  los rumanos  el  manejo  de  los  monitores  cedidos
por  la  Grau  Bretaña  a Rumania.

Italia  ha  cedido  también  los- dos  destroyers  Nibbio  y
Sparviero.

Francia  ha  cedido  cuatro  cañoneras  tipo  Ghiffoune  que
ya  se  encuentran  en  Constanza.
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pIQsivos._Gárnez_AgaCífl0._Lit.  Tip.  Rodríguez  de  Silva.
Cádiz.—12 pesetas.

Los  tenientes  d  navío  D. Ramón  Agacino  y  D. Joaquín
Gárnez,  de  antiguo  conocidos  en  esta  Sección  de  la REVISTAr
dará  a  la  publicidad  su  última  producción  Explosivos, en
cuya  obra  han  logrado  reunir  con tanto  acierto  corno  opor
tunidad  todo  cuanto  se  refiere  a  la  clasificación,  prepara
ción  de  laboratorio,  fabricación  industrial  y  aplicación  de
los  modernos  explosivos.  No  sólo  como  obra  didáctica,  sino
que  también  corno  obra  de  consulta,  la  creemos  indispen
sable  en  todos  los Centros  que  directamente  intervengan
en  la  recepción  y  reconocimiento  de  los  explosivos,  nsj
corno  en  las  bibliotecas  particulares  que  deseen  conocer  a
fondo  tan  importante  rama  de  la  Química.

Nuestra  enhorabuena  más  completa  a  los  precitados
autores.

Essai D’AstrometeorOlOg(e et ses Applications a la «Prevision du Temps»,
par  Albert  Nodon.—Gauthier-VillarS  et O. ie.—Farís.

La  previsión  del  tiempo  bajo  varios  puntos  de  vista,  es
asunto  tan  iñiportante  que  debe  tratarse  de  resolverlo  por
todos  los  medios  que  ofrezcan  alguna  solución.  Uno  de  es-
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tos  medios  es  la  observación  de  los  fenómenos  de  la  atmós
fera  y  su  relación  con  los astros,  y  éste  es  el  elegido  por
M.  Nodon.  Su  ensayo  de  Astromeleorologia  interesa,  por  lo

•      tanto, a  todos  los que  de  cerca  o  de  lejos  se  ocupen  de  la
Meteorología.

The Year Book of Wireless Telegraphy and Telephony.

La  Compañía  Marconi,  de  Londres,  publica  el  anuario  de
•     la Telegrafía  y  Telefonía  sin  hilos  correspondiente  a  1920.

En  este  anuario,  lujosamente  editado  con  profusión  de  gra
bados,  se  encuentran  todos  los  progresos  de  la  Telegrafía  y
Telefonía  aérea  realizados  en  119  en  Francia,  Alemania,
Gran  Bretaña,  Holanda,  Italia,  Japón,  Estados  Unidos  y  No
ruega.  Las  válvulas  amplificadóras  de  uso  a  bordo..—La
aplicación  de  la  radiocomunicación  a  las  fuerzas  aéreas  y
las  estaciones  instaladas  en  tierra  y  en  los  buques  or  or
den  alfabético.

Creernos  imposible  llenar  más  cumplidamente  la  misión
que  se propone  la  Compañía  Marconi,  do  Londres,  con  la
publicación  de  su  anuncio.
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ESTUDIO  ECONÓMICO
DE  LOS BUQUES MERCANTES

POR  EL  TENIENTE  CORONEI  DE  INGENIEROS

O.  MANUEL  G.  DE  ALEDO

GENERALIDADES

/k L proyectar  un  buque  mercante,  sea cual  sea su  tipo
y  servicio a  que  se  le destine,  es  lógico  procurar
hacerlo  de modo que  proporcione  a  su  armador  la

mayor  ganancia  posible  o,  lo  que es  lo  mismo, que  tenga
un  buen  rendimiento económico.

Nadie  más  interesado  en  ello que  aquél, pero  también
el  país  a  que  pertenece,  puesto  que  a  todo  él  conviene
transportar  las  mercancías  lo  más  baratamente  posible, y
ello  no  podrá  ser  más que  si los resultados  de  la  explota
ción  de la flota nacional  permite  a  los  armadores  la rebaja
de  los fletes y pasajes.

Asímismo,  la  competencia de  las flotas  extraiijeras que
se  avecina a  causa  del exceso de  tonelaje, ha  de  exigir  la
explotación  de la Marina comercial de modo que  Íos buques
trabajen  en  las mejores  condiciones de  rendimiento econó
mico,  es decir,  que  el  armador  obtenga  el  mayor  interés
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posible  del  capital empleado,  aun  rebajando  fletes y pasajes
a  los precios exigidos  por aquella  competencia.

Este  problema  crece en  importancia a  medida  que  los
buques  y  su sostenimiento  sean  más caros,  al menos  en  re
lación  con  los de  otras  naciones; así,  la nación  que  dispon
ga  de combustibles  más económicos, ha  de estar, evidente
mente,  en  mejores condiciones  para  la competancia que  las
demás,  y éstas,  por  la misma  razón,  deben  procurar  com
pensar  las  circunstancias desfavorables  perfeccionando  sus
buques  y sus  métodos de  explotación.

Por  otra  parte,  se  comprende  que  el tipo  de  buque  que
convenga  a una  nación  para  un  servicio  determinado  puede
no  ser,  y en general  no  será,  útil para  otra  cuyas condicio
nes  de explotación de la flota comercial no  sean las mismas,
es  decir,  que  el  buque  que  al  armador  inglés  proporcione
beneficios  aceptables,  puede causar  pérdidas  al español que
lo  emplee en análogo  servicio; verdad  evidente a  la que  pa
rece  no  prestarse  gran  atención en  España,  ya  que  vemos
constantemente  adquirir  buques  viejos  extranjeros  que lue
go  se emplean  en cualquier  clase de  servicio, sin  estudiar
ni  las condiciones  de  ellos  ni las de éste.

Lo  expuesto  hace presentir  una  serie  de  problemas res
pecto  a  la buena  explotación y elección de  los  buques des
tinados  a un  cierto  servicio, problemas  en parte  ya estudia
dos  en  el  extranjero  y a  los que  buscamos  una  solución
aceptable  con  el  presente  trabajo.  Considerando  que  los
intereses  particulares  en juego,  así  como el  nacional,  mere
cen  el estudio  detenido  de  dichos problemas,  hemos procu
rado  analizarlos ligando  los  diversos  factores  que  en  ellos
intervienen  para  obtener  relacionés  que  permitan  resolver
las  cuestiones  diversas  que  puedan  presentarse,  tanto  en el
proyecto  del buque  como en  su explotación  comercial.  E
problema  no  es tan  complicado  como a  primera vista  pare
ce  y lo creemos resoluble con suficiente exactitud,  si se  dis
pone  de buenos  datos experimentales,  datos  que  al  propio

•  interesado,  el  armador,  corresponde  proporcionar  y al  téc
nico  deducir  una  buena  solución.
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EXPRESWN DEL RENDIMIENTO
ECONOMICO DE  UN  BUUIJE

Sean:
1 =  ingresOs por viaje.
G=  gastos  por viaje.
B’  =  ganancia  por viaje.
Es  evidente que  la  ganancia  o  beneficio será B’=I—G

y  el  problema  a  resolver está  en  determinar  la velocidad,
desplazamiento  y  formas  del  buque  más  convenientes  al
servicio  a  que  se destine;  es  decir,  que  si llamamos:

D  =  desplazamiento  del buque  en toneladas en máxima
carga.

T  =  duración  del. viaje en  dias o sea la  suma  de los  de
mar,  puerto  y  en reparaciones.

=  la  ganancia  diaria  por  tonelada de desplazamiento,
es  claro  que

¿Y—  B’       1        0           1T•D  —  TD    T.D

y  el buque  a  proyectar debe  ser aquel con el que  se obtenga,
sobre  poco más  o menos, el máximo valor de b’.

Sentado  esto, analicemos las cantidadés  de  que dépende
ese  beneficio:

=  el  ingreso  obtenido  en la  explotación de  un buque
es,  evidentemente,  muy  variable con  su  tipo  y  servicio a
que  se  destine;  a pesar  de  ello  puede escribirse

I=i•D

siendo  i  un  coeficiente a  determinar  lo  más  exactamente
posible  en cada caso  según  la  naturaleza del  servicio, con
diciones  de explotación,  tipo del  buque,  etc.,  etc. Así, por
ejemplo,  en  el caso  de un  cargo  puede  establecerse  la rela
ción

ci  =  z  i5

siendo:
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z  =  tanto  porciento  e  carga  o relación  entre  la  trans
portada  en el  buque,  y la total que puede llevar en bodegas.

=  coeficiente de carga  o relación  eitre  la carga má

xima  en toneladas (materias de consumo de máquina inclui
das)  y el desplazamiento.

f== flete’útil, es  decir, diferencia  entre  el  que  se  cobre
por  tonelada y  los gastos  que  a esta  corresponden  por  car
ga,  descarga,  corretajes,  etc.

Expresiones  análogas  podrían  deterrninarse  para  toda
clase  de  buques:  mixtos, de  pasaje, etc.

Los  gastos  O  los agruparemos  en  tres clases:
1.0  01,  comprendiendo  los de anlortizacióli  del capital

que  el  buque  representa,  seguros,  contribuciones,  gastos
generales,  entradas  en  dique o  varadero;  dotación,  repara
ciones,  etc.,  etc.  El conjunto de ellos  puede  expresarse  con
bastante  exactitud  por  la fórmula

=  g,  D’’  -

siendo  evidente su  proporcionalidad  al  tiempo y admisible,
para  no  grandes  diferencias de desplazamiento,  la de la  po
tencia  dos tercios de éste, pero teniendo en cuenta queg1  no
es  una  constante  sino  que  varía,  aunque  lentamente,  con -

dicho  desplazamiento, lo que  exige  el conocimiento  de  sus
valores  en función de  dicha característica.

2.°  02,  comprendiendo  exclusivamente los de entradas,
salidas  y  estancias en puerto,  qüe  pueden  admitirse  propor
cionales  a  los días  en él y también  a la  potencia  dos tercios

-  del  aesplazamiento,  siendo,  por tanto,  representables,por la
fórmula

=  g2  P  D21

en  que g2 ha  de  determinarse  experimentalmente  en  cada
caso  particular;
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P  =  representa  los días de puerto,  también  a  determi
nar  en  cada caso según  los puertos de  escala, pero  que para
las  mismas condiciones de ellos puede escribirse P =  

con   coeficiente aproximadamente  constante  para  despla
zamientos  poco distintos.

Se  tendrá,  pues, finalmente para  esta clase de gastos

G,=g2.D.D’

3•0  G,  dependientes  exclusivamente  del  aparato  mo
tor  y comprendiendo,  en el  caso  más  general,  tres  partes:

Primera.  Valor de  las materias de consumo  de  la  má
quina  sea

o

A  =  24  g3’      D21’ .  v  dm

en  que g3  es el  valor  de  dichas  materias  constímidas  por
caballo-hora  indicado  o efectivo, según  corno se  exprese  la
potencia  del aparato  motór;

K  =  inversa  de la  constante  del  Almirantazgo, pero re
ferida  a  la  potencia  en  caballos  necesaria  para  vencer las
resistencias  residua y de  frotamiento  opuestas  a  la  marcha
del  buque,  es  decir,  sin tener  en  cuenta los rendimientos  de
hélice,  ejes y máquina,  ni los apéndices,  succión, etc.

,  un  coeficiente resultante  de considerar  el  rendimiento
de  hélice y ejes o  de hélice, ejes  y  máquina,  según  que  la
potencia  se  exprese en caballos  efectivos  o  indicados,  y  la
resistencia  de  apéndices,  succión, etc.

y  =  velocidad  del buque  en millas-hora.
d»  =  días  en  la mar por viaje,  sea

1.000xM
d,n  =
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siendo  M  la distancia a  recorrer  en el  viaje,  en  millares  de
millas.

Segunda.  Coste  del  transporte  de  las  citadas  materias
de  consumo, en  cuyo peso ‘se disminuye  la carga  o sea

B”  —  ____________  f3  3—u  •v  •amJj
1.OOO    r

siendo:
p  =  peso en kilogramos de las materias consumidas por

caballo-  hora.
n  número  de veces que  el  buque  se  reposta  de ellas

en  viaje.
=  flete  bruto  por  toneladas,  es  decir,  sin  descontar

los  gastos  de ella por  carga, corretajes,  etc, y agregando  los
que  ocasione  la estancia en  ls  puertos en  que  se  haga  es
cala  con  el  solo fin  de  repostarse  de  dichas  materias  de
consumo.

Tercera.  Gastos  que ocasione  el  aparejo  que, también.
para  valores no  muy  distintos  del  desplazamiento,  pueden
considerarse  expresables  por  la fórmula

O=24.g”3.K.p2/3.v3.

con  g”3 constante  en  las  condiciones  dichas  de  desplaza
mientos  poco  distintos.  Este gasto de aparejo puede, en rea
lidad,  considerarse en los correspondientes al grupo  G,  uni
do  a  los de reparaciones.

Tendremos,  pues,  en resumen:

=  A’ -f  B”  4- C =  24  g’,’  ---  D21’      dm ±

y3.  dm .f,  —t 24 Sg”,.  K .  D”2.v  .  d»,=

=  (-_  .g’  —-             + 24 .  g”3)  K.  D2’.  y’  dm
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y  sustituyendo  el valor de

1.000__M
d»==

=  (1.000  g1  +         i.000       K• D2’• y2  M =

=  g3 .  K  D2’  v  M

haciendo

g3 =  1.000 .  g3  1-     -- i.ooo < g’.

Sustituyendo  los valores  hallados  en (1) se  obtiene

i     g,         D”        MK.

b  =   —    —  g2     —  g  T .  D”

en  que  T es, como se ha dicho,  el número  total  de  días por
viaje,  es  decir, los  de puerto  P,  los de mar d2  y los  corres
pondientes  dr por  reparaciones. Los  primeros  deben  apre
ciarse  como  ya se  ha dicho; los de mar  son fáciles de hallar;
y,  en  cuanto a  los de reparaciones,  es  evidente  que  han  de
guardar  estrecha  relación  con  los  de  mar y  se  podrá,  por
tanto,  escribir

1.000XM
-           dr =q  d,=  q,

y,  por  consiguiente, será

-             —  1.000)<M(1±q)    1     A
r  —  dni  4- dr —             . —  =24            y      y
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haciendo

A==-�!±qj     1.OOOXM(1+_L)

luego,  finalmente

TP+r=2/3±=  .v.D:3÷A

cuyo  valor sustituido  en la  última  expresión  de  b’ la con
vierte  en

y  r.         D’>    M•Kv2
•  y  D2’> + ,A  L1 —  b2      — g3  D’>      D’7>

o  bien, dividiendo por  ¡ y haciendo

=  y»      a»  =  b    =  c» DV> =  x

en

y                   bM.K.V’     c
p•xfA  [1—a  •x—]__  (2)

siendo  evidente  que  un  buque  será tanto  más  apto  para  el
servicio  a  que  se  destine cuanto  mayor  sea  la relación

b’    B’:T

que  se obtenga  en su  explotación,  relación  que  representa
la  del beneficio diario  al  ingreso o sea lo  que  puede llamar
se  rendimiento económico.
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La  aplicación de  la  fórmula  (2)  que  liga  la  cantidad y
con  la velocidad  y,  el  desplazamiento D  =  x3, la distancia a
recorrer  en  el viaje M y  el  coeficienté 1< de  que  dependen
las  formas del  buque,  exige  el  conocimiento  de  este  coefi
ciente  y  el  de otra  serie de ellos ligados, sobre  todo, con  el
desplazamiento.  Se  comprende,  pues,  que  la  resolución  del
problema  planteado  ha  de  ser  un  trabajo  algo  laborioso,
aunque  no  más  que  un’proyecto  de  máquipa  por  ejemplo,
y  exigiendo  para  obtener  una  acertada  solución  que  todos
esos  coeficientes se deduzcan  lo más exactamente  posible  y
de  buenos datos de  experiencia.  Pero,  a  parte  de  la capital
importancia  que  indiscutiblemente  tiene  el  tema  que  nos
ocupa,  es  preciso convencerse  de que  la solución suficiente
mente  exacta  es a todas luces factible, ya que  se  trata  de un
problema  enteramente  análogo  y no  más complicado que  el
resuelto  tan  a menudo  en los  buques  de guerra,  puesto  que
en  ambos  es  preciso  conocer  una  serie  de  coeficientes  ex
perimentales,  deducidos  prácticamente  de  lós  buques  en
servicio,  con la ventaja  de que  son más fáciles de  hallarlos
del  buque  mercante si  el  propio  interesado,  o sea el  arma
dor,  proporciona  los datos necesarios  para  ello,  que  nadie
mejor  que  él puede  coñocer.

La  fórmula  (2) antes hallada  hace  posible  la  resolución
acertada  y  suficientemente  aproximada  en  la  práctica, de
una  porción  de cuestiones  que  se  presentan  en el  proyecto
y  explotación de los buques mercantes, permitiendo la  elec
ción  del más  conveniente  al servicio  para  que  se  proyecte
por  su  desplazamiento,  velocidad, formas, clase  de  motor,
etcetera.

DETERMINACIÓN DE LAS CARACTE
RÍSTICAS DE  UN -BUQUE APTO
PARA UN SERVICIO DETERAINADO

Las  características a  determinar  son,  evidentemente,  la
velocidad,  el  desplazamiento  en  máxima  carga  y  el  coefi
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ciente  K de que  dependen  las relaciones  entre  lás  dimen
siones  principales  y los  coeficientes de  formas.

De  lo anteriormente  expuesto  se  deduce  que el  proble
ma  propuesto  quedará  resuelto  determinando  los valores
de  esas caracterfsticas que  hagan  máximo  a  y en  la expre
sión  (2), o sea los  valores de y y x  que  anulen  simultánea
mente  las derivadas  de y con  respecto  a ellas. Con  respecto
a  y  se  tendrá  recordando  que  P =  x2  y  haciendo

bMK     C1—ax=1—Bx=B       y            =—=C’x        x

que

dy=d[vAB_CV2)1

‘)  sea

dy  —  AB’—2-P.C’.y3_3.A.C’.v2
—            (Pv±A)

el  máximo de  y,  correspondiendo  a  la  condición

AB’—Ç’(2Pv±3A)v20  o  v’=  Pv+3A)  (1)

y  reemplazando  valores y  niultiplicando por  1<

K  —  ±Qa.Ç.x)
bM

(2Pv-i--oA)



ESTUDIO ECONÓMICO DE LOS BUQUES.    301

y  teniendo  en  cuenta  que

v=  u.D  =  u.x

se  tendrá  dividiendo  por x

Kv2                A(x—aP)z  —•  —-  =  K u2 = bM(2PX  u+.3A)X

Se  tendrá  también

z  (2P.XU+3A)X

hipérbola  equilátera  en u y z, cuya  asintota  horizontal  es  el
eje  de  las u  u y la  Pertical la ordenada

SA
u

2PX

el  punto  de corte  del eje  de  las  z z  e  para  u =  o, sea

A(x—OP)  _  x—aP
Zo        TMTx

Ahora  bien,  recordando  la  construcCióli de  la hipérbola
equilátera  se  tiene

Z
taO=—o,  0-  u,_LU
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de  donde

z=—--—-
1+  (3)

bajo  cuya forma se construye  muy  fácilmente el  abco  (III)
que  nos da los valores de z  K 112 en  función  de  u  y  para
los  diversos  valores de  x o  D  x3.

Con  respecto a x =  D1I se  tiene
niendo  en  cuenta  que  A  r.  y  y
bMKv2=_C  que

en  la  fórmula  (2)  te-
haciendo  a  B  y

dy=d_(1BxC)_Hfx+r  .            XI

_2PX3±BX4_Brx2J3C/;.X2+r  C’±c(x2+r)2  dx

el  máximo de y,  correspondiendo,  como se  sabe, a  la con

dición  =  o, que  se escribe sustituyendo  B y C’ por  sus

valores

—  2  x  ±  a (  x4 — r   x)  ±  bMKv  (3   x  -1- r) ±  c (  x2 + r)2=o
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y  como  x2  =  P  será

_2Px+aP(P_r)+b.M.1Cv2(3P+T)fr)2=0

de  donde

aP  (P —  r) +b  M• K  v  (3P-1-- r)+c(P+r)’
x  =

y  también

 P[2x_a(P_r)]—c(P±)
b.M.K(3p+r)

de  la  que  se  obtiene  fácilmente

—  ____         p[2x+a(r_P)]c(r+P)2
—  x       —       b.M.x(3.P+r)

igualdad  que  permite  construir  el  abaco  (IV)  enterameiite

análogo  al  (III).
Las  igualdades  (3)  y.  (4)  permiten  determinar  los  mejO

resvaloresdex  »  uoseade  D  y  v=u.x13=u.DhI6  parauno

determinado  de  z =  K u2 en  función  de  los  coeficientes:

1.000XM(1-F--
P  =  .                 A =              d» /

24

b  =     = 4-  [_L_  •g’3  +       — i.ooo  g”3]

c==4
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El  problema  general que  ahora  consideramos  contiene
las  tres incógnitas x,  u y 1< 112 o, lo  que es lo mismo, D, y,  1<
que  una  vez determinadas  nos  darán  el  desplazamiento,  la
velocidad  y las formas más convenientes del buque que haga
máximo  el rendimiento  económico  en el servicio de  que  se
trata.

Para  ello construiremos  los abacos  III y IV (fig. 1.)  daii
do  los valores  de z  =  1< 112 para  los  diversos  del  desplaza
miento;  la  curva F (u,  D) =  o  determinada  por  la unión  de
los  puntos de corte de  las del  mismo desplazamiento  de  III
y  IV,  será  el  lugar geométrico  de  velocidades y  desplaza
mientos  respectivos que hacen máximo a yen  la ecuación (2);
pero  siendo  preciso, además,  determinar las formas del  bu
que  o sea  el  coeficiente 1< de que  aquéllas  dependen,  basta
rá  construir  el  abaco V  de z =  K 112 =f  (112)  deducido  de
las  curvas  de  resistencia  K ==f(u)  de  los tipos  de  buque
que  se consideren,  los puntos  de encuentro  de  estas curvas
con  la F  (u, D)  o  antes hallada,  dándonos  la velocidad  y
desplazamiento  que,  para  unas  formas  dadas, debe  tener el
buque  que  con  ellas  haga  máximo  el  rendimiento  eco
nómico.

Con  tal  procedimiento se  tienen,  pues, con  más que  su
ficiente  aproximación  las características  de los  buques,  un
estudio  más detenido  del problema, permitiendo elegir entre
ellos  el  más  conveniente,  considerando  en  esta  segunda
parte  las demás circunstancias a  tener en  cuenta,  como son
las  capacidades  de carga  relativas a  cada  tipo, el  coste de
construcción,  condiciones marineras, etc., etc.

Es  preciso, por  último, observar  que  se  han  determina.
do  y  y  D =  x8  admitiendo  que  el  buque  correspondiente
tiene  el  mismo valor 1< que  el modelo elegido,  lo  que  no  es
exacto;  pero si se  estima  preciso,  puede  corregirse  1<, bien
por  conocerse  su variación  con  D o por  la fórmula

V’’6_  v’/G  -
K  =K—fx7><  1O

(y,  Vx) /



o

ToMo  LXXXVII
Figura  1.

2
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en  que  K  es  el valor  conocido,  f el  coefkienten  de  frota
miento  f=  .  .   (nr+  2 e) común a ambos, y la velocidad co
rrespondiente  del  modelo, v  la  determinada  y  Kx los va
lores  que  desean halla rse.

CASOS PARTICULARES

1.°  Se  impone  el  desplazamiento.
Puede  presentarse  este caso cuando  e]  buque  se destine

a  un  servicio en que  se sepa  que,  por sus  circunstancias, no
es  posible  pasar  de  un  cierto  valor  de  esa  característica  o
bien  cwindo el  armador  lo imponga  a  todo  trance.

En  el  primer caso se  procederá como  en el  general y si
el  desplazamiento a  que se  llegue  es  menor que  el impuesto
claro  es que  deberá ser  elegido.

-    Pero si fuese mayor  o  fuese impuesto  terminantemente
entonces  el  problema  se reduce  a determinar  la  mejor velo
cidad  y formas valiéndose de  los. abacos  III y  V procedién
dose  de  modo enteramente  análogo  al  antes  explicado  con
la  sola diferencia de buscarse  ahora  los  puntos de corte  con
la  curva del  abaco  III  correspondiente  al  desplazamiento
fijado.

2.°  Se  impone  la velocidad.
Se,  presenta  este  caso,  tanto  cuando  las  circunstancias

del  servicio así  lo exijan  como en  el caso del• buque  de vela
o  del  mixto de vela y  motor.  Cuando se  trate  de  buque  de
vla  claro  es que su velocidad  media se conoce aproximada
mente  por la  correspondiente  a  los  parajes  por que  se  vaya
a  navegar;  y, si se  trata  de uno  con  motor auxiliar, parece
natural  tomar  para  velocidad la media correspondiente  a  los
días  en  que  la  del buquç  de vela sea  superior  a su  media
total. -

Sentado  esto  se  coziiprnde  que  teniéndose  que  deter
minar  solamente  el desplazamiento se  hará  uso  de los  aba
cos  IV y V;pero  es  necesario deterininár  sobre  el  primero
la  curva de  igual  velocidad,  lo  que  fácilmente  se  consigue
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teniendo  en cuenta que u =  (‘a)  y  bastará,  pues,  de

terminar  para cada curva del abaco  IV el valor  de u para  el
‘que  se  verifica la  condición (a).  Finalmente,  trazando  esta
curva,  ‘en  los  puntos  de  encuentro  de ella con  el  haz  del
abaco  V, se  tienen  los buques que  sebuscan  procediéndose
después  como en  los otros  casos  para  determinar  cuál de
ellos  proporciona el  máximo valor de  y.

3.°  Se imponen  las formas, o sea el buque  y,-por tanto,
la  curva de resistencia.

Claro  es  que en  este  caso se  procede  de  modo  entera
mente  igual a  los anteriores;  la sola  diferencia  está  en  ser
el  problema  completamente  determinado  en  todos  ellos y
obteniéndose  como resultado no  el  buque  de  máximo  ren
dirniento  económico,  sino solamente  el que  poseerá  tal pro
piedad  dentro  del tipo impuesto.

4.°  Se impone  la máquina.
Tal  condición equivale a suponer

(m)  F  =  K  .      y3 =  constante

fórmula  en que  nos  daremos  aproximadamente,  según  el
valor  de F.

a)  Si sólo se impone  esta  condición, bastará  buscar  en
la  curva  F (u D) —  o  obtenida en  el caso general, el  punto  o
los  puntos pará  los cuales se  verifique la condición  (‘m,),sea

F=KD  4.v=Ku2.Dv=Ku3.D.u.DVG

o  bien

Ku2u

y  como. aquella  curva es, en realidad,  una  escala de despla-.
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zamientos,  el  punto  o  puntos  que  satisfagan la  condición
impuesta  son las soluciones  del problema, eligiéndose  entré
ellos  el que dé  mayor valor  para  e!  rendimiento  económi
co  y,  bien  entendido,  que  al  conocerse  K u  y u es  claro  se
conoce  1< o sean  las formas del  buque.

b)   Si además  de  la  máquina  se  impone  el  desplaza
miento,  basta entonces  ver ei’ el  abaco III  qué  puntos  de la
curva  de desplazamiento  d,do  D satisfacen la condición

‘cF
Ku.u=         1

D  D/6

que  nos darán las  velocidades  y  tipos  de  buque  entre  los
que  se  ha de elegir  el  que  dé el  máximo valor para y.

c)   Si  se  imponen  la  máquina  y  la  velocidad  bastará
construir  en  el abaco  IV  la  curva  de  velocidad  constante,
como  en el  caso  2.°  y  buscar  en  ella  los  puntos  para  los
que  se  verifique qne

‘16  _______

v=u•D  =  D•Ku2

procediéndose,  una  vez halldos,  como  en  los  casos  ante
riores.

d)   Se imponen  la máquina  y  las formas;  en  este  caso
se  buscarán  los puntos  de  la curva z  =  Ku2  deducida  de la
de  resistencia del buque  para  los  que  se verifique

___       cF
z=Ku’=     =

D•v      DuDh16

eligiéndose  entre  ellos aquel  para  que  sea y  máximo.
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5•o  Se imponen  el  desplazamiento y la  velocidad,  o

Conviniendo  evidentemente emplear la menor fuerza po
sible  de  máquina y conociéndose  u =  y  D6,  sólo, es nece
sario  buscar  el  buque  al  que  corresponda  el  menor  valor
de  K, dentro  de  las  demás  condiciones  que  ha  de  reunir
todo  buque  y, en especial,  un  mercante.

ELECCION DE LA CLASE DE BUQUE

Pueden  ocurrir  casos en que  la índole  del  servicio  per
mita  el empleo  de  buques  de  vela o  con  motor  auxiliar.
Para  conocer  de  que  clase  es  el  más  conveniente,  bastará
hacer  las operaciones  explicadas  en cada caso  con  los  tres
tipos  de  buque  y llevando  las características  de cada  uno o
la  ecuaciós  (2) ver.con  ella  cual  dará  mejor  resultado,  po
niéndola  para  ello.bajo  la  forma sencilla  -

y=p1[i_!_bM(Ku)]  —

ESCALAS INTERMEDIAS PARA  -

REPOSTARSE DE MATERIAS
DE  CONSUMO DE MAQUINA

Para  hacer  el estudio  de  la utilidad o  perjuicio  de estas
escalás,  no  habrá  más remedio  qué  repetir  las  operaciones
en  cada caso, suponiendo  se hagan  dichas  escalas. Claro  es
que  es  preciso tener  en  cuenta rio sólo’ los  gastos  de carga,
etcétera,  del  combustible,  sino también  los de  puerto  que la
faena  ocasiona y  también  del aumentó  de días del  viaje, in
corporando  los de  escalas a los de puerto.  Y, por otro  fado,
no  deberá  olvidarse al  calcular i y  coefieiente a,  b,  c el  au
mento  que  aquel  experimente  al  hacerlo  la  carga  útil. En
una  palabra, el problema es  de resolución algo  laboriosa por
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las  muchas  circunstancias a  tener  en  cuenta,  pero  en  mu
chos  casós  será  conveniente  su detenido  examen.

EXPLOTACION DE UN BUQUE

El  estudio  de este  extremo se reduce  al del  buque cuyo
desplazamiento  y formas estén  impuestas,  puesto  que  aquel
ha  de depender  de la cantidad  de carga  que  lleve el buque.

No  queda  más  cantidad  sobre  la  que  se  pueda  operar
que  la velocidad  y, por  tanto,  el problema  se reduce  a exa
minar  por  la fórmula

—      r(x—aP).O  M K(2P+3  r)

deducida  de  la (1) sustituyendo  los valores  de  B’ y  C’  y te
niendo  en  cuenta  que A  =  r.  y,  cual  es el de  ella  que  con
viene  emplear en  cada caso.

También  puede examinarse la cuestión  viendo en cuanto
debe  variarse,  aproximadamente,  la velocidad  óptima según
la  importancia  de las variaciones  que experimenten  las can
tidades  de que  depende.  Valiéndose de la  diferenciación lo
garitmica  y  haciendo  extensivo  el  resultado  a  incrementos
no  infinitesimales se  tendrá  con  suficiente exactitud

—  vr21’      &r +            (2x-fSa.r)P    zP
—  2  L2P+3r    r     x—aP  (x—aP)  (2P+3r)  P

(b.M.K)      a•P                      5
—  b.M.K  —  x—aP    a

fórniula  que  permite  determinar  en  cuanto  ha  de  variarse  la0
velocidad  óptima  en  función  de  las  variaciones  que  experi
menteñ  los  demás  elementos,:debiéndose  téner  cuidado-de

--afectaresas  variaciones  del  igño  que  le  corresponda.
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APLICACIONES

El  procedimiento  seguido  para  la  determinación  del
buque  que,  en  cada caso, haga  máximo el  rendimiento eco
nómico,  no es  absolutamente  riguroso,  puesto que  para  lle
gar  a  las  fórmulas  (3)  y  (4)  se  han  supuesto  constantes
coeficientes  que,  en  realidad,  no lo son. Sin  embargo,  como
sus  variaciones  en función  del desplazamiento  y velocidad
son  pequeñas,  se  comprende  que  el resultado  obtenido  ha
de  ser suficientemente exacto en  la  práctica y  permitirá  co
nocer  el  desplazamiento  y  velocidad  más  convenientes al
tipo  de  buque  elegido.

Corno  aclaración  de  la teoría  çxpuesta se  consignan  a
continuación  algunos ejemplos,  debiendo  advertir  que  los
coeficientes  empleados  han  sido deducidos  de  datos de  Re
vistas  extranjeras,  no  estando,  probablomente,  de  acuerdo
con  los  que se  obtendrían  en España,  y menos  hoy día en
que  cuanto al tráfico  marítimo se  refiere se  halla tan  lejos
de  la normalidad;  a  pesar  de  •ello, como  los  coeficientes
elegidos  son, en  último extremo,  dependientes  de las  rela.
ciones  entre  las  diversas  clases  de gastos  y el  ingreso,  se
comprende  que estas relacioñes  han  de ser  menos variables
que  el valor  absoluto de  los términos  quelas  producen  y,
por  tanto, es  de presumir  que  las consecuencias  que  se  de
duzcan  de este  estudio sean, en  conjunto,  aceptables;

En  los ejemplos  que  siguen  se  ha  supuesto  se  trata  de
un  servicio para  buques de  carga  que  navegan  abarrotados
la  distancia  a recorrer  siendo  de 4.000 millas.

El  abaco V  (fig. 2.),  correspondiente  a los  buques  to
mados  como  tipo,  se  ha  construido  deduciéndolo  de  las
curvas  de  resistencia  de siete  de  ellos  conveniéntemente
elegidos  entre  los de buenas  formas y  con  partes  paralelas
variando  de  O a  60  por  100.

Suponiendo  el  carbón a  dos libras tonelada se  ha deter.
minado  la curva.l  (fig. 2.a),  o sea  la E (u.  D) =  o para este
caso  que,  como  hemos dicho,  es una  escala de  desplaza
•mientos  y velocidades  reales, escala  que  se ha inscrito en la



(Figura  2)
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parte inferior de  la figura,  la primera  en  millares  de tonela

das  .o  y la segunda en  millas ti.

De  cuanto  se ha  expuesto  se  deduce  que  el  punto  de
intersección  con la  curva 1 de las del  abaco V da el  despla
zamiento  y velocidad  que,  aproximadamente,  corresponden
al  buque  en  proyeto  cuando  sus  formas  sean  las  corres
pondientes  al. del  modelo  considerado,  obteniéndose  con
dichas  características un  rendimiento económico  que  puede
asegurarse  estará  en  los  alrededores  del  máximo  para  el
valor  dicho del  combustible.

En  el adjunto  cuadro  se  consignan  los  resultados  para
siete  buques,  los cuatro  primeros  para un  precio del carbón
de  dos  libras la  tonelada y  los tres  últimos  para  un  valor
doble  del  combustible o sea  de cuatro  libras el  carbón  y  16
el  petróleo  (curva  II).

Tipo  del  buque..
.D e spl  a za mi e n

to  (D)
Velocidad
Carga
Días  en  la mar...
Días  en  repara

do  oes
Días  en  puerto...
Duración  total  del

viaje
I=Ingreso  bruto

(a  3±  flete útil)
Gastos  de  puerto.
Gastos  de  repara

ciones,  etc
Gastos  de  má

quina
Gasto  total
Beneficio  total...
Beneficio  por  día

y  tonelada  de
desplazamiento.

OARACTlR!STICAS
Combustible a  doble preoio.

5     61     2     3  

K.2

10.000
12,00
6.700

13,85

1,80
5,30

20,65

20.100
515

8.650
9,50
6.150

17,50

2,35
4,80

24,65

18.450
451

K2

9.600
8,85
6.750

18,80

2,30
5.15

26,25

20.250
502

8.100
9,90
5.700

16,80

2,20
4,60

23,60

17.100
415

K0    K,

7.700  8.100
10,25   9,90
5.300  5.700

16,25  16,0

2,15   2,20
4,45   4,60

22,85  23,60

15.900  117.100
388    415

2  070  2.225

4.480  4.800
6.938  Z.440
8.962  9.660

7

K

3.570
7,00
2.650

22,90

4,00
2,65

29,55

7.300
160

1,270

400
1.830
5.4711

2.790  2.2252.490  2.220

5.200  8.300  5.740
8.1.41  11.035  9.032

10.319  9.065  11.218

0.0510  0.0507 ¡0.0484 00430  10.0450

6.370
9.010
8.090

0,0420  0,0515
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Los  buques 1, 2 y  3  son  los  que  las  curvas dan  como
mejores  en el  primer caso, de los tipos respectivos.

El  buque núm.  4 es  de! tipo 1<9, pero con desplazaniien
to  y  velocidad  fijados  arbitrariamente,  y no  con arreglo  al
resultado  de  los abacos,  viéndose  que  el  beneficio  con él
obtenido  es  menor  que  con  los  otros.

El  tipo núm. 5 deI  tipo 1<2, tiene  la velocidad  y despla
zaniiento  que,  según  los  abacos,  corresponde  a  un  buen
réndimiento  con  combustible  a  doble  precio,  sus caracterís
ticas  estando  determinadas  por  el  punto  intersección  de
la  K2 del  abaco  V  con  la  II.

Elbuque  núm.  6  ese!  mismo número 2  empleado  en
servicio  análogo pero  con  combustible  a doble  precio.

Por  último,  el  número 7 se  refiere a  un  buque  de vela
con  motor auxiliar, cuyas características  se han  determina-•
do  en  la figura  3a  por  el  procedimiento  indicado  para  el
caso  segundo  de  imponerse  la velocidad.

CONSECUENCIAS

Del  estudio y ejemplos  que  preceden,  se deducen  las si
guientes  consecuencias:

1•a  La explotación de  cada servicio marítimo  exije una

velocidad  y un  desplazamiento determinados, características
que  son  las que  procuran  un  rendimiento económico  máxi
mo,  no  conviniendo  separarse  mucho  de  los, valores  ópti
mos  ya que  ello lleva consigo unadisminución  de aquel.

2:’  Para  la misma  clase de servicio y la  mismadistan
cia  a  recórrer  en  el  viaje,  las  características  varían  poco,’
aunque  sean distintos e! flete y gastos,  ya que  el rendimien
to  económico  depende  de  las relaciones  de  estos a  aquel  y
no  de sus  valores absolutos y se  comprende  que  dichas  re
laciones  han  de variar poco en  circunstancias normalizadas.

3•  Siendo el gasto  de  máquina  el  que  más  influye  en
&  rendimiento  eçonómiço, sdeduce  que  el  buque  óptimo
para  un  servicio determinado  de  una  nacion  no  lo  es  para



_______  cur’’  de

5

¿5-

-  -  -  -  ----  Figu  3a  -
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otra  que lo emplee  en otro  análogo,  si  los  precios de com
bustible  son distintos.

4a  Aun para diversos  valores  del  combustible, es  po

sible  obtener  rendimientos  éconóinicos poco diferentes,  si se
dan  a los  buques el desplazamiento  y velocidad  convenien
tes.  Pero  es de observar  que  a  medida  que  sube el  precio
del  combustible aumenta  el desplazamiento del buque  ópti
mo  y  disminuye  la  velocidad,  resultado  desfavorable para
aquellas  naciones  que no  tienen  combustibles  a  bajo  precio
y,  al mismo tiempo,  no  dispone’i  de  un  gran  volumen de
mercancías.

58  Esta  última consecuencia desfavorable  puede  com

pensarse,  siempre  que  la índole  del servicio  lo  permita, re
curriendo  al  empleo de  los  buques de  vela con  motor auxi
liar,  que  con  menor  desplazamiento  proporcionan  rendi
mientos  económicos análogos  a los  de los buques de vapor.



Ofidas e1e.etro1T1aglltiaS amortiguadas
y  ondas  continuas.

(VULGARIZACION)

POR  El.  CAPITÁN  DE  CORBETA
O.  ANTONIO  AZAROtA

PREÁMBULO.—La sucesión continua de adelantos trascen
dentales  en  los  procedimientos  de las radiocornUnicaCio1s,
hace  necesaria una  suscinta descripción  periódica  de dichos
adelantos  en  las  revistas  profesionales.  El caracter  general
de  la  nuestra  no  permite  exposiciones  de detalle.  Las si.
guientes  notas son desordenadas  Y no  se especifica en ellas
más  que  lo que  se conceptua  como  novedad; en el  resto de
la  exposición se repiten hechos conocidos, escogiéndoloS en
tre  los que son  indispensables  pata  modificar.el  citado  des
orden.La  teoría  es  incompleta, sólo se  trata de  esbozar,  de
dar  una  impresión  del grandioso  conjunto científico.

La  teoría  de Maxwell data  de  1868. En aquel  tiempo los
físicos  suponían  que  un  circuíto  eléctrico  quedaba  cortado
en  las armaduras  de  un  condensador;  el circuito era discon
tinuo  y la solución  de continuidad  era  el espacio dieléctrico
Maxwell  descubrió  que  los  cuerpos  según  sean  de  los  lla
mados  conductores  o  dieléctricos  presentan  al  paso  de la

0
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electricidad  una  resistencia de distinto  genero;  los  primeros
una  resistencia viscosa, análoga a  la que  presenta  un medio
flúido  al  paso  de  un  sólido;  los  segundos  una  resistencia
elástica,  venciendo  la  del  dieléctrico,  análoga  a  la  de  un
muelle  comprimido.  La  energía  almacenada  reside  en el
dieléctrico  distendido  y  puede  sernos  devuelta  en  el  mo
inento  que  se  desee  uniendo  las  armaduras  del  condensa
dor.  Así  pues, el  circuito no  queda cortado  en  las  armadu-.
ras,  sino que  se  continúa  por  el  dieléctrico.  Si  el  circuito
fuese  interrumpido,  el movimiento  del eter  se  realizaría por
vibraciones  longitudinales, análogas a las del sonido; siendo
el  circüito  continuo  y  no  pudiendo  el  eter  trasladarse  en
sentido  longitudinal,  las  vibraciones  serán  transversales,
deslizándose  en  uná onda  plana,  las  capas  contiguas  unas
sobre  otras.

Veinte  años después  las concepciones  del  genio  vienen
a  verse  plenamente  confirmadas  por  las  experiencias  de
Hertz.  La repetición  de ellas  hace  conocer  nuevas  circuns
tancias  de los  fenómenos y Wiener llega a realizar un  hecho
de  una similitud asombrosa; sabemos  por  óptica  que  si un
haz  de luz monocromática  incide  sobre  un  espejo, si la in-.
cidencia.  es normal,  el haz reflejado interfiere con el  directo
y  forma capas oscuras  interferenciales  a  distancias  sucesi

vas  del espejo —--  (,  longitud  de  olida)  si l  incidencia  es

oblicua  la distancia  de  estas  fajas es        Con las  ondas

electromagnéticas  se  reproduce  la  experiencia y  la  fotogra
fía  enseña  los  vientres  y  los  nodos  correspondiendo  a  las
fajas  oscuras  y  brillantes  luminosas.  El  vector  luminoso
elongacióu  de  Fresnel es  el  mismo que el vector campo eléc
¡rico,  y únicamente se  distingue  de este  último  por  corres
ponder  a una  porción  del  espectro  de  vibraciones  que  no
impresiona  la  retina  humana.  Así pues,  existen  ondas  elec
tromagnéticas  de  distintas  longitudes  (longitud  igual a ve
loéidad  de todas ellas,  300.000  kilómetros,  3><  1010 centí
metros,  multiplicado  por  tiempo  de  una  vibración  en se
gundos).
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En  la gama  de frecuencias vamos a distinguir  siete órde
nes  de magnitudes  que  iremos  citando de  mayor  a  menor,
y  después haremos de  cada  una  un  estudio  especial  dete
niéndonos  más o menos  según  sea el  interés de  sus  aplica
ciones  para  nosotros; & máximum corresponde  a las  ondas
utilizadas  en  las radiocomunicaclolles.

1.0   Frecuencia industrial  de  una  crriente  alternativa
50  períodos  por  segundo,  longitud  de  onda  6.000  kiló
metaos.

-  2.°  Frecuencia empleada  en  transmisiones  de  señales;
de  15 kilómetros a  300 metros  de longitud  de onda;  20.OÓO
a  1.000.000’de períodos.

3°  Frecuencia empleada  en  las  experiencias  Hertzia

nas  de  10  a  10”;  longitud  de onda,  de 30  metros  a, 3 milí
metros.

•  4•0  Frecuencia  que  produce  efectos  caloríficos  desde
1012  a  10’,  longitud  de  onda 0,3  milímetros  a  0,003  milí—
metros  y algo  más cortas, por  lo tanto.

5.°  Las  comprendidas  en  longitudes  entre  0,0007 y
0,0003  milímetros forman  las r’adaciones visibles  por el ojo
humano,  del rojo  al violado.

6.°  Las.menores de  0,0003  milímetros  o  ultravioladas
(expectro  ‘químico).

7•0  Rayos X, radiaciones  de una  longitud  de onda cien
o  mil  veces inférior  alas  ondas  ultravioladas. Así  como las
kngitudes  de onda  de  las radiaciones  visibles  se  miden en”
óptica  con  aproximación de una  millonésima, las de  los ra
yos  X no  han logrado  medirse.’

Frecuencia  industrial,  50  períodos  por  ejemplo  por se
gundo,  longitud  de onda 6 000 kilómetros. Líneas de  trans-
porte  de  energía  cuarto de  onda’.

Hemos  visto como durante  los último años se ha ido ele
vando  el  voltaje ‘cte ‘las transmisiones  de  energía,  y cuando
hacia  el año  1910 nos admiraban instalaciones  a 50.000 vol-
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tios,  hoy sabemos que  existen  a 200.000  con  toda  clase de
garantías  técnicas; los graves inconveniente  que  existían en
la  fabricación y  disposición  de  aisladores y sobre  todo de
protección  contra descargas atmosféricas han  sido vencidos.
Pero  otro  orden  de inconvenientes se hacen palpables cuan
do  se rebasan  las distancias de  ciertos  límites;  el  pasar  de
500  kilómetros es difícil; tratemos  de explicarlo  en una  for
ma  sencilla. Sea  una  línea de  una  longitud  cualquiera  que
pre5enta  una  cierta autoinducción  por  kilómetro y una cier
ta  capacidad;  la caida de  potencial  en  la  línea,  que  en  co
rriente  continua  sería R  1, ahora  es  distinta,  pues la autoin
ducción  crea una  fuerza electromotriz que  habrá  que com
binar  perpendicularmente a  R 1 y que  tiene  por  valor a  L 1
(a,  pulsación;  L.coeficiente de autoinducción).  Igualmente,a

Figura  i.

Lada  alternancia  la línea se  carga  al  potencial máximo,  ab
sorviendo  una  corriente  que  vale  a  C  V;  C,  capacidad;
V,  potencial eficaz (observemos  que esta  corriente  de  carga
es  independiente  de  la corriente  1 de  trabajo,  en  cambio el
efecto  de  la autoinducción  es  proporcional  a  1).

Cuando  se trata  de una  línea aérea de corta  longitud  15,
20,  100 kilómetros,  esa  línea  tiene  poca  capacidad y  poca
autoinducción;  en  este caso (fig. 1.).  OA representa  la dife
rencia  de  potencial fija,  constante,  que  necesitamos  en  el
punto  de  utilización;  para  conseguirla  necesitaremos  des
arrollar  en el  punto  de  producción una  que  será  la suma de
OA  +  AB =  Rl caída por  resistencia ohmica R contada en
fase  con  la corriente  1 de  utilización  (retrasada  el  ángulo  
cos  de  =  factor de  potencia)  más BC =  a  LI fuerza elec
tromotriz  de autoinducción  a 90° de la anterior;  el efecto de
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a  corriente  de capacidad será despreciable; en definitiva OC
-será  la diferencia de potencial  en  el  punto  de  producción,
poco  diferente  en  los distintos estados de carga.

Pero  si la línea es  muy larga (fig. 2.a) la  autoinducción
es  grande  y B C  será grande  y variable  con  los  estados de
.carga  desde  cero de  vacío a B C a  plena  carga, y aunque  la
-corriente  de capacidad  coin pensará más o menos  los efectos
de  la  autoinducción  para ciertos  estados de  carga,  el heho
es  que  para  conservar en  el  punto  de utilización  el volta
je  O Ahabrá  que  desarrollar.  en el  de producción  voltajes
muy  variables.  Por  ejemplo, considerandó  O A =  200.000
voltios;  variarían  en más  de 50.000.’ El funcionamiento  nor
mal  se  hace imposible.

La  antigua  teoría de  Kirchhçff establece  la  ecuación de
los  telegrafistas para  conocer  las  leyes de la transmisión  de

la  perturbación  eléctrica a  lo largo  de  un  hilo  conductor  y
-se  deduce  que  en -circunstancias  normales  la velocidad  de
la  onda  es la  misma,  aproximadamente,  que  para  el va
cío,  S  i0’° centímetros.  La longitud  de onda  correspon
•diente  a  50  períodos  es, pues,  de  6.000  kilómetros.  Una
línea  de  1.500 tiene,  pues,  un  un  cuarto de onda. Si a esta
línea  aplicamos  una  diferencia de  potencial de 50  períodos
por  un  extremo,  dejando  abierto el  circuíto por  el otro  y si
ajustamos  sus  características  de capacidad  y  autoinducción’
a  que  cumpla la conocida  condición de resonancia  a2LC=1
«osa  fácil  intercalando  autoinducciones.  Condensadores

•  no  se llegan  a  çonstruir  de  confianza para  200.000 voitios
de  suficiente  capacidad), si consideramos  nula  la resistencia

Figura  2.’

Tonto Lxxxvi! 3



322                SCPTftMBRE 1920

óhmka  de la  línea,  la diferenia  de  potencial en el  extremo
abierto  sería infinita; teniendo  en cuenta  la resistencia no  es
así,  aunque  tomaría valores grandes.  Si cerramos el  circuito
sobre  receptores,  del estudio  analítico nos resulta una cuali
dad  curiosa  y aprovechable:  conservando  la  intensidad  de
la  corriente  constante en  el  punto de producción,  la diferen
cia  de  potencial en  el de  utilización se  conserva  igualmente’
corfstante.  llagamos,  pues,  los alternadores  autorregu’lado
res  de intensidad  y  obtendremos  un voltaje  fijo en las con
diciones  descritas  en  los  receptores,  a  pesar  de  estar situa
dos  a  1.500 o 2.000 kilómetros  de distancia.  No entrareiios
en  detalles sobre  la manera de lograr alternadores  iitdustria
les  aulorreguladores  de intensidad  ni sobre  las curiosas  in
cidenciás  que  pueden  ocurrir  en funcionamiento. El  proble-
ma  está  en  vías de completa solución.

Frecuencia empleada en transmisión de seflales. —Longi-
tud  de onda  de 15.000 a  300  metros.=La  dinamo  gen era-
triz  de ‘corrientes alternativas de frecuencia industrial .s  más
antigua  que  la dinamo  de corriente  continua;  su  fundamen
to  a  base de la  inducción electromagnética  es más  sencillo.
Pero  cuando  el  número  de’ períodos  de la  corriente  aumen
ta,  aun  cuando  mecánicamente  pudiera  llegarse (que  no es
posible)  a  la velocidad  de rotación  necesaria,  si se utilizaba
el  hierro en  la inducción,  el rendimiento  había de  ser malo;
la  pérdida  por  histeresis  multiplicada’ pór el  número  de ci
clos  aumenta  proporcionalmente  a  aquél;  se  construyeron
alternadores  con.  rendimientos  mínimos  de  1 o  2  por  100,;
considerándose  iridustrialmente  el problema  insoluble. Sin
embargo,  la mejora  conseguida  en  las condiciones  inagné
ticas  de  los  hierros  que  llegan  a  tener  un  coeficiente. de’
Steinmetz  despreciable,  hace  que  pueda  hoy llegarse  a una
frecuencia  del  orden  de  10.000, y  con  los  dobladores  de
frecuencia  joly,  alternadores  Goldschmidt,  etc., se ha resuel
to-el  conseguir  fácilmente  corrientes alternativas  de 50.000
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períodos.  Después haremos una  descripción  de estas  curio
sas  máquinas.

Pero  hasta que  estos  adelantos han  sido  posibles y des
de  luego,  para  menores  longitudes  de  ondas, no  había  otro
medio  de  producir  oscilaciones  que  las  amortiguadadas,
realizando  la descarga de un  condensador  C en un  circuito
de.cierta  autoinducción  (fig. 3a)  La  expresión  27r/LC re
presenta  la  frecuencia, y  la  energía  almacenada  en  cada
carga  del condensador   de CV2 se  consume  en  el  circuito
de  descarga,  y  si éste  está alejado  de  todo  conductor  qui
pueda  experimentar  su  influencia, esta  energía  se  consume
en  calentamiento  del conductor  de  unión  y del  condensa
dor;  la descarga  se  realiza de  un  modo oscilatorio  pasando
la  energía  de la forma electroestática  CV2 a la forma elec
tromagnética   LI2 en  el instante en  que  se  anulan  las  car
gas  opuestas, siendo  V =  O, y  dando  tantas  más  oscilacio

-        ___

c*J
Figura  3a

nes  cuanto  menor  es  el amortiguamiento  debido  a  la  resis
tencia  del circuito (hilo conductor  y chispa) y a  la histeresis
dieléctrica  del condensador, y cuanto mayor es la autoinduc
ción.  Asimilada la  capacidad  a  la inversa  de la  elastidad,  la
autoinducción  a  la masa  mecánica o al  momento de  inercia,
y  la resistencia,  al rozamiento con  el medio,  tenemos  asimi
lado  el’ efecto,  bien  al  péndulo  que  oscila  en  el aire,  por
ejemplo,  bien  al  movimiento de un  punto  de  un  sólido  de
cierta  masa, sometido  a la acción  de una  fuerza  a la  que  se
opone  su elasticidad.

Pero  el  circuito  considerado  no  radía;  radiar  es coiiiu
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Tlicar la energía al  medio ambiente,  y  este  circuito  cerrado,
pequeño,  y  que  almacena  la  energía  en  la  masa  de  un
dieléctrico  de  muy cortas dimensiones y sin contacto apenas
•con  el exterior,  no  puede  comunicarla  al  ambiente; para
que  así  sea, es necesario  abrir el circuito, dar extensión á  los
hilos,  distribuyendo  la energía  electroestática en  una  capa
cidad  de forma filiforme. He  aquí  el invento  de  Marconi: la
antena  que, recogiendo  la  energía  del circuito  oscilatorio,
acoplada  al considerado  de manera que  reciba  su  influencia
inductiva,  magnética o  electroestática, en  mayor  o  menor
grado,  radía  al  exterior  por  contacto con  el  éter  ambiente
una  cantidad  mayor  o  menor  de  la energía  almacenada  en
forma  de ondas  que  se  propagan  con  la velocidad  conoci
da  3 X  1010  centímetros  por segundo.

La  energía  almacenada  se  aniortigua  mucho más rápida
mente;  a los efectos  anteriores se  añade  ahora la  radiación;
claro  es que  este  amortiguamiento  es debido  al  efecto útil;
n  cambio el calentamiento  del  circuito oscilatorio  es ener
gía  perdida.  Cuanto  más  tadie  la antena,  mayor es el amor
tiguamiento  de  las  ondas,  pero  más  aprovechada  será  la
energía  electroestática almacenada en  el condensador.

¿Cuál  será  el  rendimiento  industrial  del  mecanismo?
Llamaremos  rendimiento  industrial  al  cociente de la  ener
gía  radiada,  a  la energía  absorvida  no  por el  condensador
sino  por el  motor que  mueve al  alternador  que  realiza la
carga  (tipo  de  estaciones ordinarias).  La transformación es
la  siguiente: motor  que  mueve un  alternador  de  la frecuen
cia  usada,  1.000 períodos,  por  ejemplo, en  frecuencia  inusi
cal;  éste alimenta un  transformador estático a 10, 20 o 30.000
voltios;  éste a  su vez, carga al  condensador  del  circuito  os
cilatorio  a  cada alternancia.  Estos aparatos  son  de  mal ren
dimiento  debido  a  su elevada  frecuencia  comparada  con  la
industrial.  Asignarnio  un  90  por  100 al  motor de  corriente
continua,  un  80  por  100 al  alternador  y un  85 al  trarisfor
mador  estático,  el  rendimiento  del  conjunto  será  de  un
60  por  100. En un  cálculo  tomádo  en  Fieming  cuyo detalle
no  seguiremos  se aprecia  en un  10 por  100 de ésta, laener
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gía  radiada, o sea un Ó por 100 de la  absorvida por  el mo
tor.  Con  buenas disposiciones se alcanza de un 0  a un 15
por  100.

Si  la frecuencia del alternador es de 1.000, mii veces por
segundo se carga el condensador en el mismo sentido y mil
trenes  de ondas serán emitidas al espacio en ese tiempo;
pero como en onda de 300 metros dura una millonésima de
segundo cada alternancia de alta frecuencia, si éstas son 10
por  cada tren en el  espacio de tiempo  de una milésima de
segundo, la antena estará radiando durante una  cienmilé
sima  de segundo y permanecerá. inactiva durante 0,00099
la  antena será poco aprovechada.

En  cambio, si por unmedio  cualquiera pudiéramos ge.
nerar corrientes de la frecuencia de emisión, la antena esta
ría  emitiendo radiaciones de  un  modo continuo. Vamos a
suponer  que  la ener.gía radiada sea la misma en los  dos
casos; en el primero para conseguirlo será preciso que las
vibraciones  sean violentas, es decir, desarrollando intensi
dades grandes, consecuencia de grandes cargas instantáneas
a  elevado potencial; el voltaje será de inillaes  de voltios en
la  antena; en el  segundo, la intensidad máxima que  en el
primer  caso era cientós de veces mayor que  la  intensidan
eficaz, es /9L  veces mayor, e igualmente el voltaje. En defi
nitiva,  para la misma energía, las ondas amortiguadas re
quieren  miles de voltios y  las continuas una centena de vol
tios.  La telefonía no puede obtenerse con ondas amortigua
das; en efecto, el mecanismo del teléfono consiste en actuar
sobre un  micrófono que  impresiona a  las ondas emitidas
paralelamente a lainodulacióp de las palabras; la periodici
dad  de los sonidos fundamentales de la voz humana es del
orden  de mil por segundo, pero sabemos que  siendo nece
sarias  las  armónicas para iiiodular  la  palabra, se eleva la
frecuencia a tres o cuatro mil períodos. Supongamos los mil
trenes de ondas amortiguadas que durad la centésima parte
del  tiempo total; es evidente que estas ondulaciones no po
drán quedar impresionadas por las modulaciones del micró
fono,  pues la mayor parte de ellas encontrarán los circuitos
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inactivos.  En cambio  la onda  continua  queda  impresionada
en  todo  instante  por la  modulación del micrófono.

Las  ventajas  de  las ondas continuas sobre las amortigua
das  son. radicales.  Más  adelante al tratar  de la detección he
mos  de  acentuarlas  aún.  Actualmente  se  producen  con  la
misma  facilidad unas y otras; la  desaparición  del  primitivo
procedimiento  es  cuestión  de  poco, tiempo, siendo  útil  en
este  periodo de  transición tratar del posible aprovechamien
to  del material, siendo  varias  las soluciones  que  se  propo
nen  para transformar las estaciores.

En  la producción  de ondas  continuas hay  que  distinguir
dos  casos; ondas  largas de  varios  miles  de  metros  propias
para  comunicaciones. trasatlánticas  y  ondas  de  longitudes
inferiores  para  comunicaciones  generales.  Las  ondas  largas
se  utilizan  para largas  distancias porque  son  evidentemente
menos  absorbidas  por  los  obstáculos conductores  (un mon
te  de mineral  de  hierro  de  300  metros  absorberá  menos

energía  de una  onda  de 6.000 que  de una  de  300  a  la que
absorberá  en gran  parte);  las ondas  largas tienen, pues, más
alcance.  Cuando se trata  dé ondas  amortiguadas  las estacio.

nes  de gran  potencia tienen  gran  capacidad  y  emiten,  por
consiguiente,  ondas  de gran  longitud.  Coñ los  alternadores
generadores  de ondas  continuas  de gran  potencia,  no  es fá
cil  obtener  disposiciones de  más  de  100.000  períodos  que
corresponden  a  3.000 metros.

Por  último, en  las ondas  largas  tienen  más  importancialos  fenómenos  de  difracción  (aplicación  del  principio  de

Huygens)  salvando  la  curvatura  terrestre  y  reflejándose
igualmente  en las altas  regiones ionizadas y conductoras  de
la  atmósfera.

Las  ondas  largas  son  producidas  por  dos  medios: con
alternadores  combinados  con  transformadores estáticos do
bladores  de frecuencia Joly,o con alternadores  Goldschmidt.

Doblador  de  frecuencia  Joly  (fig. 4.a)  T  y T’  son  dos
transformadores  estáticos  iguales  que  llevan  tres  arrolla
rnieutos.  La corriente  ¡ a  transformar pasa  por AB.  Una co
r-riente contiiiua que lleva al-hier4o  de  los  dos  transforma-
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dores  cerca de  la saturación  llega por el  borne  P y sale  po
-el N.  Los sentidos  de las líneas de  inducción en T  y T’  son
marcados  por  las  flechas  y p’.  La  corriente  transformada
-se  recoge en CD,  bornes conectados  como  indica  la  figura
-a  los dos arrollamientos S y  s’. Consideremos  ún  período
-de la  corriente  ¡ a  transformar. Durante  el primer  cuarto  de
período,  i  es creciente y del sentido  indicado por la flecha 1.
El  flujo producido  en T, es de sentido  p  y tiende  a acrecen
tar  la imantación  del hierro,  pero  como  está  saturado,  i  no
tiene  acción sobre  T y  la fuerza electromotriz inducida  en S
es  despreciable.  Pero en T’  el flujo producido  es de sentido
opuesto  a  la imantación  baja en T’ y una  fuerza electro
motriz  se  produce  en S’. Una  corriente  inducida  de  senti

do  3 se produce.  Coiitribuye a formar  en T  un  flujo de sen
tido  p y  no  tiene acción  en T. Durante el segundo cuarto de
período  ¡ es  de  sentido  1 pero decrece; no  hay  fuerza  elec
tromotriz  en  S, como anteriormente,  en  T’ el  flujo aumenta
la  corriente  inducida, en  S’ es  de  sentido 4. Durante el  ter
.cer  cuarto  de período i  es de sentido  2 y crece; el  transfor
mador  T  donde  el  hierro  se  mantiene  saturado  no  da  ya
fuerza  electromotriz en  S’. En T el flujo decrece y una fuerza
electromotriz  nace en S; la corriente inducida es de sentido 3.

Y  durante  el cuarto cuarto  de período ¡ decrece  la corriente
inducida  es  de  sentido  4.  Se ve  que  la  corriente  CV  tieneuna  frecuencia doble.      .     .  .

,.    ,

Figura  4.

4jP
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Alternador  del  Dr. R. Goldschmjdt  El  alternador  es  de
la  posible gran  frecuencia, por ejemplo io.ooo períodos. Un
alternador  de este género  tiene un  rotor que  gira  a  una ve
locidad  periférica de 200  metros  por segundo  y sus  arrolla
Inientos  que  ocupan  un  espacio  de 2 centímetros  por  bobi—
na  tienen gran  desarrollo en  el sentido  de  la  generatriz.  La
impedancia  de la máquina es enorme, pero se compensa con
condensadores  en serie según  vamos o ver.

Por  el estator se hace  circular  tina  corriente  de  excita—
CiÓfl,  pero en vez de ser  continua,  es alternativa de frecuen
cia  n; esta  corriente  produce  un  campo magnético  alternati
yo  de dirección  fija en  el  espacio  que  sabemos  equivale a
dos  de  magnitud  constante  que  giren  en  sentido  ccntrario.
cori  velocidad  n, de  modo que  si el  rotor gira  a  su vez con
la  misma velocidad  n, estará fijo con  relación a  uno  de los
campos  inductores  y  caminará con  velocidad  2n  con  rela
ción  al otro, que  generará  en  él  una  corriente  de  frecuen
cia  2n.  Esta corriente genera  un  campo alternativo  fijo cmi
respecto  al rotor que  a  su vez  se  descompone  en  dos,  uno-
que  girará  en ej  espacio COfl velocidad  2n 4- 1 =  3n  y otro
2n  —  1  n; este segundo  induceen  el estator una corrien—
te  de frecuencia n.  El circuito  del rotor se  conipleta al exte
rior  con  un  condensador  en  serie cuya capacidad  combina
da  con  la autoinducción de sus  arrollamientos  cumple  con
la  condición  de resonancia;’cjrcula pues por  ellos la corrien
te  de  frecuencia  2n  libremente. Ahora  bien,  esta  corriente
está  decalada 900  en  atraso sobre la  corriente  inductora  de
frecuencia  n y a  su vez la  inducida  por ella en el estator que
hernosdichoes  tambien de frecuencia  n va 90° atrasada so
bre  ella  o sea  180° sobre  la  primitiva  del  estator  a  la que
anula;  queda  en  el  estator  (cuyo  circuito  está  igualmente
Sintonizado  para  la frecuencia 3n) subsistente la de frecuen
cia  3n que  genera  dos  campos  a  velocidades  opuestas;  eF
primero,  genera  en  el  rotor  una  corriente  de  frecuencia
3n  —  n  —  2n  y  el  segundo,  otra  de 3ñ +  u =  4n;  la  pri
mera,  de la  misma frecuencia que  la  recorría  libremente  e
circuito  del rotor va igualmente  retrasada  180° sobre  ella y
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la  anula a su vez; la segunda subsiste con su  frecuencia 4tr
que  podemos- aprovechar acoplaiido inductivamente, por
ejemplo  al circuito de- la antena sintonizada con él. La fre
cuencia de  10.000 se  ha convertido en 40.000 períodos-
(7.500 metros de longitud de onda).

Las ondas continuas de menos longitud, utilizadas en co
municaciones generales son obtenidas por  los siguientes
medios: arco de Poulsen, descargador de Marconi y lámpa
ras termoionicas emisoras, pliotrones (Laugmuir)  X 1 o u,.
más  giande).

(Se  continuará.)

-



L  MARZ
—

POR  MR.  LABOEUF

(M’ienjro  del  Iistituto.)

Los  preparativos para la guerra marítima y el peligro submarino.

cEn  Marina  nada  se  improvisa». Esta frase debían tener
la  grabada  en  su imaginación  todos  aquellos  que  de cerca
o  de lejos tienen  una  parte en  la dirección  de nuestra Mari
na  de  guerra:  Ministros,  Almirantes,  Senadores,  Diputados,
•etcétera  La  historia  imparcial  escribirá  más  tarde  que  los
Almirantes  aliados  cometieron  la enorme falta de  descono
cer  la potencia de  los submarinos;  de  no  creer en su  acción
ofensiva;  de  despreciarlos  y de  no  tener  nada  preparado
para  luchar  contra ellos; la posteridad  hará remontar  la gra
ve  responsabilidad  de  tantos  buques  echados  a  pique,  de
tantas  vidas perdidas a  aquellos que  no  supieron  organizar
de  antemano  la lucha contra  los submarinos.  Ha sido  preci
so  improvisar una  defensa contra los submarinos y la guerra
antisubmarina,  se  ha  hecho  con  buques,  de  los  cuales casi,
ninguno  existía antes  de ia.gue-rr-a:-sioops, cañoneros1•-ca-z-a-
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submarinos,  avisos, etc. se  construyeron  durante  la guerra  y
no  entraron  en servicio  más  que  poco a poco. Así se explica
que  hasta  mediados de  1917, ci  ataque  de  los  submarinos
alemanes  haya  sido  superior  a  la defensa...  y, sin  embargo,
este  ataque  era en gran parte  improvisado.

La  Marina  alemana  no  poseía  en  el  momento  de la de
claración  de guerra  más que  38  submarinos armados,  como
máximum,  y 22 en  construcción.  Con  energía  desesperada
empezó  la  construcción de gran  número  de ellos ya empe
zada  la  guerra;  377  submarinos  se  construyeron  durante
ella,  y de ellos 45  no habían sido botados al  agua al firmar-
se  el  armisticio.  En ciertos momentos  los diversos astilleros
alemanes  entregaron  10  submarinos  por mes.  ¿Qué habría
sucedido  si los alemanes  hubiesen  dispuestos  de  150 a 200
submarinos  al declararse  la  guerra?  Probablemente  la para
lización  de nuestras  importaciones.., y  la pérdida  de la gue
rra.  A esto se me responderá:  €Si Alemania  hubiera  tenido
150  submarinos,  esto se hubiera  sabido  y los Almirantazgos
aliados  hubieran  tomado  de antemano  las  medidas nécesa
rias».  No  hay  nada  menos  cierto.  Si  nada  se había  hecho
cuando  Alemania tenía 60 submarinos,  ¿a qué  cifra  se  h
biese  esperado para  empezar a precaberse? La verdad es que
los  diversosAlmnirantazgos aliados,  lo mismo  en  Inglaterra
que  en  Italia y en francia  no  creían  en  el  submarino  antes
de  1914. Más bien  el  submarino  era  un  freno,  puesto  que
daba  argumentos  a los que combatían  la construcción de los
grandes  acorazados, siempre más  caros.

La  construcción  de  los  submarinos,  se  llevaba,  por  lo
tanto,  con  gran  lentitud,  por  el  Ministerio de Marina.  No
se  excitaba el celo, y  la  aficción de  los oficiales que  se  de
dicaban  al estudio  y  al  perfeccionamiento  de  los  subma
rinos.

Había  más  probabilidades  de  ascender  mandando  un
contratorpedero  de  300 toneladas en escuadra, qué llevando
a  buen  término y haciendo  eficaz un submarino  de  800  to
ne1ads,

Yo  mantengo absolutamente que se ha hecho todo lo po-
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sible  antes  de la guerra  para  hacer  perder  la  aficción a  los
oficiales  de  los submarinos.

Fué  preciso que  estallara el  trueno  con  el  triple  torpe
deamiento  de  los cruceros  ingleses Hogue, Cressy y Abon-.
Jdr,  enviados  los tres al  fondo del  mar  el  22 de septiembre
de  1914 por  el  submarino  U-9, para  abrir  los  ojos  de  los
Almirantes  aliados y conmoverlos  un  poco.

(Debe  hacerse  constar  que  los  tres  cruceros  acorazados
eran  de  i2.200  toneladas cada uno  y que  el submarino  U9
ra  de los más pequeños  450/550 toneladas, armado de cua
tro  tubos  lanzatorpedos y de  seis  torpedos  de 450  milíme
tros,  de  los cuales cuatro  hicieron  blanco  échando  a  pique
los  tres cruceros  con pérdida  de  1.200 vidas.)

Entonces  se  comprobó que  nada  había  preparado  pará
cómbatir  a  los submarinos.

Sin  embargo,  las advertenciás a los directores de las Ma
rinas  aijadas,  no habían  faltado.

Desde  1890, el teniente  de navío Kimball (hoy Almiran
te)  de  la Marina  de  los Estados Unidos  escribía:

‘Los  submarinos deben  su  inapreciable  utilidad  a  que
pueden  ocultarse  bajo  el  agua,  como  las  tropas  de  tierra,
pueden  hacerlo en  las trincheras  y otros  abrigos  naturalés.

»BeneficiándoSe de esta  proteccióli  y de  esta  invisibili
dad,  poseen  en  ciertas  condiciones  una  potenc!a  ofensiva,
que  no  puede ser  despreciada.  Por  otra  parte  como su po
tencia  es conocida,  obran  enormemente  sobre  la  moral  del
enemigo.  Sin embargo, aunque  tengan  unvasto  campo  de
acción,  nunca  podrán  reemplazar  a  los buques  de combate.
Los  submarinos son particularmente necesarios alma  nación
que  no puede competir con otra en buques de  combate. Esto
se  aplica  a  los  submarinos  actuales.  Pero  si sus  progresos
siguen  paralelamente a  los  de los otros  buques de guerra, su
campo  de utilización  está. llamado a  crecer  en  vastas  pro
porciones.»

1-le aquí  una  idea  muy neta  y  muy  clara  del  valor  del
submarino.

El  Almirante  inglés Lord Fisher dijo en Londres en 1905
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al  Almirante  Fournier,  lo siguiente,  que  apareció  entonces.
en  un  libro titulado La politique navale:

cLa  intervención  de  los  submarinos  producirá  una  ver
dadera  revolución  en  las  condiciones  de  la guerra  naval.»

Todos  ]os que  se  ocupan  de  cerca  o  de  lejos del  mate.
.ial  naval,  no  han  podido  ignorar el artículo resonante,  que
el  Almirante Sir Percy Scott publicó en el Times. Este artícu
lo  ha parecido  revolucionario  a  muchas  autoridades  nava
les.  Percy  Scott  es  el  especialista  en  el  tiro  naval.  Reunió
todos  los métodos antiguos  de  tiro,  especialmente  para  los.
grandes  calibres, dando  así  el  máximum de eficacia a la ar
tillerfa  de  los acorazados. Ha sido partidario  convncido  del
gran  acorazado,  formidablemente armado.

Retirado  ya Percy  Scott publicó  en el  Times del 5 de ju
nio  de  1914, es decir,  pocas semanas antes de la guerra,  una
carta,  en  la  cual  se  enuncian  las  ideas  siguientes:

«La  introducción  del submarino,  a  mi modo  de ver,  ha
destruído  la  utilidad de los  buques  de superficie...

«Los  submarinos y los aeroplanos  han revolucionado  to
talmente  la guerra  naval; ninguna  flota puede sustraerse del
ojo  del aerop’ano,  ni del ataque  mortal del  submarino,  aun.
en  ‘pleno día...

»Los  submarinos  son  difíciles  de  destruir,  pues  no  se
puede  atacar lo que  iio se  ve.  Una potencia  qüe  haga  salir
a  la mar sus  acorazados para  buscar y  destruir los  subma
rinos  enemigos corre a un  desastre. Si se señalan submarinos
en  la  proximidad  de los  acorazados, es  preciso  alejarse de
ellos  y no buscarlos...

»Lo  que  nos hace falta es  una  enorme  flota  de  subi’ua
rinos,  de  aeroplanos y  muchos cruceros rápidos.

»Si  vamos a  la guerra  contra  un  país situado en  el radio
de  acción de nuestros  submarinos, yo  preciso  que  ese  país
no  hará  más que  meter  sus  dreadnoughts  en un  puerto  se
guro.  Nosotros  haremos  lo mismo.

‘Una  isla, con muchos fuertes y  muchos buques de  co
mercio  está  en  gran  desventaja  si  e  enemigo  posee  su b—
marinos:
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Y  Sir  Percy  Scott termina  así:
«Yo  pienso que  la importancia  de los submarinos  no  ha

sido  plenamente  reconocida.  Pienso igualmente  que  no  ha
sido  comprendida todavía  lo que  su aparición  ha  revolucio
nado  la guerra  naval.

»A  mi modo de  ver el  submarino expulsará al acorazado
de  la mar,  lo mismo  que  el automóvil  ha  expulsado  a  los
coches  de  las cárreteras’>.

Yo  creo que  no  me hubiera  atrevido  a  escribir otro  tan
to.  Si  lo  hubiera  hecho,  se  habría  dicho  que  procedia
con  evidente  parcialidad,  así  es  que  me  he  sentido  satis•
fecho  de  ver  a  un  marino tan  eminente  como  Sir  Percy
Scott,  allanarse  por completo  a  las  ideas que  he  defendi
do  desde  hace  largo  tiempo.

Para  la  Francia,  no  puedo escoger  una  más  alta  auto•
ridad  que  la  del Almirante Fournier,  que ha  sido,  no  sola
mente  el jefe eminente de nuestra  Armada,  sino  también e
inspector  general  de las flotillas de torpederos  y de  submna
rinos.  Es decir, que  su opinión  está  basada  sobre  un  cono
cimiento  profundo  de todo el  material naval, lo  mismo de
los  grandes  acorazados  que de las  flotillas.

Fournier  decía  en  un  libro  titulado  Notre  Mwine  de
guerra  (1904):

«El  empleo de  los  submarinos,  al  generalizarse  por’ la
fuerza  de  las  cosas,  hará,  si  no  imposible,  por  lo  menos
muy  peligrosa  toda  operación  de  bloqueo,  de  bombardeo,
dé  ataque  sobre  fuerzas, de  acción combinada  de  una  flota
de  combate con- ejércitos de  desembarco  sobre,  una  costa
enemiga  cuarulo  esté  cubierta  •por fuera  de  sus  líneas  de
defensa  con  una  flotilla  suficientemente numerosa  de  sub
marinos.»

Más  tarde,  el.Vicealmirante  Fournier  dice  ante  la Co
misión  parlamentaria (junio de  1904):

‘Si  los sumergibles  hubiesen sido  construídos en  núme:
ro  suficiente y hubieran  estado  repartidos  lógicamente  por’
las  costas  de la  metrópoli  y por  las colonias’ francesas,  po
drían  cortar  las grandes  rutas comerciales o  militares’ habi
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tualmente  seguidas  hoy  día  en  todos  los  mares  donde  la
Francia  poía  encontrar  al enemigo.

»Si  la Francia  tuviese en  servició el  número de  sumer
gibles  que  debía  poseer,  nada tendría  que  temer de  una  po
lencia  marítima  como  Inglaterra.  El  valor  militar  de  un
número  considerable  de  sumergibles  habría  restablecido el
equilibrio  entre  las dos naciones.»

Por  último, en  su libro titulado  La  politique navale et la
Flotteftançaise,  publicada  en  1910, el Almirante  Fournier
decía:

El  torpedero  sumergible,  con  gran  radio  de acción, es
hoy  el submarino  ofensivo  por  excelencia.  Es el  adersario
más  temible  para  el acorazado  en los  mares estrechos,  por
que  puede  hacerse  invisible y  permanecer  invulnerable  su
niergido  si es  bien  manejado  en sus  maniobras de  ataque,
para  llegar  a  herirle  con sus  torpedos  automóviles  echán
dolo  a  pique de un  solo disparo o poniéndolo fuera  de com
bate  para  largo tiempo.

»Los  torpederos  sumergibles  de  esta  clase  distribuídos
precisamente  en  los  mares  de Europa  con  el  concurso  de
iumerosos  contratorpederos  y algunos  exploradores  extra-
rápidos  harían estos  mares imposibles  para la  flota  de alta
mar  enemiga  y la  pondrían  en  la  impotencia  contra  todo.
tombardeo  de  costas, un bloqueo  o un  desembarco  de tro
pas,  en  resumen de  hacer  toda  operación  de  guerra  que
exige  el ser  dueño  del mar.»

Y  aunque  yo  no debía  citarme  entre tanta alta autoridad,
debo  recordar  que  hace  diez  y  siete  años,  en  1898,  es
£ribí:

«Los  sumergibles  podrán  tomar  una ofensiva atrevida  y
¿levar  la guerra  a las aguas del  adversario, aunque  este  ad
versario  tenga  por sus  escuadras  una superioridad  aplastan
te  y  sea  dueño  absoluto  del  mar;  los  submarinos  entra
rán  en una  rada enemiga  a  pesar  de  las  líneas  de  minas
y  podrán  atacar a  los buques  que, creyéndose en seguridad,
estarán  repostándose tranquilamente  de carbón,  de víveres.
yde  municiones.»
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En  1907, en una  nota  presentada  al Congreso  interna
cional  de Arquitectura  naal  celebrado  en la  Exposición  de
Burdeos  sobre  El  presente  y el  porvenir dé  la  navegación
-submarina»,  dije:  -

»Me  parece  plenamente demostrado  ,que el  empleo  deL
submarino  permite:

»1.°  Defender  las costas e impedir  el bombardeo  dé los
püertos.

-        »2.°  Hacer imposible todo  bloqueo  eficaz.       -

»3.°  Impedir .  las  escuadras  enemigas el fondear  cerca
-de  la costa e  intentrun  desembarco.  -

•      »4.°  En los  mares  estrechos,  llevar  el ataqu  sobre  la
-costa  enemiga  y hacer  temer  a  la  escuadra  adversaria  el
peligro  de  torpedeamiento  a  la  entrada  o  salida  de  sus
puertos.

»5.°  En  los  mares  europeos  y en ciertas  condici6nes
geográficas,  cortar  la nayor  parte  de las rutas  marítimas.

»Los  tres  primeros  puntos  pueden  llevarse  a cabo  por
los  submarinos  puros  (de  péqueño  radio  de  acción) o  por
los  sumergibles.

»Los  dos  últimos sólo  pueden  ser  llevados a  cabo  por
-     los sumergibles  de gran  radio  de acción  en  la  superficie y

que  tengan  buenas cualidades  marineras. conio  sucede  con
los  submarinos  puros.»  -

Y  concluía:
El  desarrollo  •de  los  submarinos  ha  traído  y  traerá

grandes  modificaciones  marítimas  én  la  constitución  de
las  flotas  de  las  diversas  naciones; sobre  todo  en  las Po
tencias  secundarias.  También  traerá,  como  consecuencia,

.cambios  importantísimos  en  la  estrategia  y  la  táctica  na
vales.

»En  resumen,  el  subrriiio  asegurará  en  un  porvenir
próximo  la  libertad  de  las çostas  y también  de los  mares.
-estrechos.

Creo  que  la guerra  actual ha  demostrado  que  estas pre
visiones  eran  exactas.

En  un  folleto  titulado Les  luttes maritirnes prochaines,
ToMo  I.xxxvlI
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que  apareció  en  marzo  de  1908, estudiaba  la  posibilidac1
de  un  conflicto  entre  Inglaterra  y  Alemania,  suponiendo-
que  Francia no  tomaba  parte, y decía:

Aleçnania  está  preparada  para este conflicto grandioso?
»Todavía  no.  No se trata  más que  de construir  buques.

Al  mismo tiempo  que  el  programa  naval  que  debe  estar
terminado  en  1920 y  que  en  1925 dará  ya una  potente es
cuadra,  hay otras medidas  importantes  que  tomar:

«Ensanche  y profundización del  Canal de  Kiel.
»Construcción  de  diques  de carenas:
»Transporte  de  Kiel a  Wilhehmshaben  del  centro  de-

acción  de la Marina  alemana.
»Kiel  está, en  efecto, encerrado  en el mar  Báltico y lejos

del  lugar  de  la  próxima  lucha.
»Todo  ello  necesita  tiempo  e  impone  una  política de

contemporización.
»Admitamos  que  Alemania  tiene la satisfacción  de ter

minar  completamente  sus  preparativos.  ¿Cuál  es la  táctica.
que  va a seguir? ¿Cómo  va a equilibrar  su  inferioridad  nu
mérica  en acorazados? Porque esta inferioridad existirá siem
pre;  cualquiera  que  sea el  esfuerzo alemán, un  esfuerzo in—
glés  superior  opondrá  a  los acorazados  alemanes  acoraza
dos  más  numerosos y,  probablemente,  más  fuertes.

»Para  mí la clase  de la futura táctica alemana  está  dada.
por  los  créditos  afectos a  los  submarinos:  cinco  millones-
en  1907, siete  millones  en  1908,  diez  millones  en  1909,.
quince  millones  los años siguientes.

»Alemania  construye,  desde  luego,  no  los  submarinos
puros  de  radio  muy limitado,  sino  verdaderos  torpedtros
sumergibles  que  permiten la  ofensiva en  los  mares  poco.
extensos  corno el  mar  del Norte  o  el mar  Báltico. La expo
sición  de  motivos del  proyecto de  Ley Naval, dice:  «Nos
otros  construiremos  sumergibles de grandes dimensiones, los.
únios  que pueden prestar los servicios que se espera de ellos.

»El  único  submarino  en  servicio, el  U-1, tiene  240 to
neladas.  Los siguientes  son de 300.  Es posible que  con  los
créditosprevistos  que Alemania tengaó0submarinos  en 1915
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‘Su  misión  será, ciertamente,  de  salir  de  los  puertos
alemanes  al  declararse  la guerra  e  ir a  atacar en  los  puertós
ingleses  a los acorazados  enemigos.

»Algunos  torpedeamientos  felice’s pueden  restablecer  el
equilibrio  y  la  flota  alemana  podrá  entonces  salir  de  sus
puertos  y disputar  a  la  inglesa  el  dominio  de  los  mares,
dejar  el  paso  libre  para  los transportes  de tropas y efectuar
un  desembarco en  Inglaterra.

»Es  la táctica qu.e yo  había preconizado  para  la  Francia
después  del  conflicto  de  Fashoda,  que  estuvo  a  punto  de
hacer  estallar la guerra  entre  Francia  e  Inglaterra.

»Noy  día pienso  que  veré  mis  ideas  aplicadas  del  otro
lado  del Rhin.»

Esto  ha sido escrito hace doce años.  En efecto, como yo
lo  temía,  mis ideas han  sido aplicadas por la Marina  alema
na.  Nadie es  profeta  en su Patria,  dice  un  viejo  proverbio.

Pero  aun  suponiendo  que  los  jefes de  las  Marinas  alía-
das  no  hubiesen escuchado  estos  avisos o  no  los  hubieran
leído,  había, sin embargo,  informaciones  que  estaban  obli.
gados  a çonocer,  como eran  los  presupuestos  anuales de  la
Marina  alemana.

He  aquí  lo que  figuraba  en  cada  presupuesto  para  los
submarinos:                     -

19076.250.000  francos
19089.750.000  —

197912.500.000  —

191018.750.000

191118.750.000  —

191218.750.000  —

191325.000.000  —

191423750000  —

Seguramente  se  me  contestará  que  en  Francia  también

se  votaban  anualmente  créditos  importantes  para  los  sub

marinos:

190618.693.000  francos

190718.000.000  —

190819.000.000  —

190916.700.000  —

191016.400.000  —

191111.200.000  —
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Se  puede  notar  que  los créditos  aumentaban  en  Alema
nia,  mientras que  disminuían  en  Francia.  Además  hay  una
diferencia  importante: En Alemania los  créditos eran  gasta
dos  íntegramente  cada año; En  Francia  una  gran  parte  de
los  créditos  se anulaba  todos los  años.

He  buscado  para  1906  los  créditos  realmente  gastados
en  la construcción  de  submarinos, y he  encontrado  que  di
cho  año  sólo se  gastaron  8.940.000 francos anulándose,  por
lo  tanto,  9.753.000 francos.

Pero  aún  hay más:
Durante  los Ministerios Thomson y Picard (.1905 a 1909)

la  administración  de  la Marina  ha inscrito en el presupuesto
y  há hecho  que  las  Cámaras  voten  los  crédito  necesarios
para  diez sumergibles  a empezar en  1907,  cinco en  1908 y
seis  en  1909. Cuando  el  Almirante de  Lapeyrere  fué  nom
bradó  Ministro  de Marina quiso  hacer  un  presupuesto  sin
cero  y entonces se apercibió  que  no  había  sido  puesta  nin
guna  quilla  de los 21  submarinoS. El crédito  total  de cerca
de  seis  millones, durante  tres años no  había sido  empleado
porque  la  administración  de  la  Marina  era  incapaz,  pero
honrada.  Y no  empezó a  construirse  ningún  submarino  de
los  21  en esos tres  años.

En  1910  se  empezaron  dos  y  otros  dos  en  1911. En
cambio  los alemanes  en  1910 pusieron  en  grada  doce sub
marinos;  los  austriacos  seis  y  los  italianos  doce. Nuestro
avance  en  navegación  submarina,  tema  favorito  de  tantos
discursos  sobre  la Marina, se  ha fundido como la nieve  por
el  sol, de  1902 a  1909, bajo  los Ministerios  Pelletan, Thom
son. y Picard.  La mala política seguida  por la Marina, la len
titud  de construcción  en  los  Arsenales,  la  negativa  de  los.

Ministros  de que  se  construyeran  los submarinos  por la  iii
dustria  particular  como  se  hacía  en todas partes salvo en
Francia,  todo a concurrido  para  hacernos  perder  el fruto  de
nuestros  esfuerzos de la  iniciativa y  de la  ventaja adquirida
con  tanto  trabajo.  .  .

Por’  otra  parte,  en  presencia  de la  construcción  de sub
marino  seguida  mucho  más  activamente  en  Inglaterra, en
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los  Estados  Uiüdos  y en Alemania que  en Francia, nada  se
ha  hecho,  nada se  ha estudiado  para  defenderse  en  caso de
guerra  de  los submarinos  enemigos.

Esta  falta de juicio,  esta inercia, es la  que será  duramen
te  reprochada  por  la historia  a  los que  dirigieron  los desti
nos  de la  Marina  francesa de  1902 a  1914.

u

La  hostilidad contra l&s submarinos.-La misión de los submarinos.

Ya  hemos  dicho,  que  los  Almirantes  aliados  no  ceian
en  la  potencia del submarino  antes de  1914, y que  manifes
taban  una  gran  hostilidad  contraellos.

Por  qué  motivos tenían  esta  hostilidad  contra  los  sub
marino?

Desde  luego,  siempre ha habido  uiia repulsióli contra las
armas  nuevas.  En la Marina,  que  es .tradicionaliSta por  ex
celencia,  esta  repulsión  era  inevitable.  No  hay  más  que
acordarse  del  trabajo  que  costó  reemplazarla  vela por el
vapor.

Hay  también otro  sentimiento bien humano: el temor de
ver  la adopción  de iin invento  nuevo,  produciendo  una tác
tica  nueva,  aminorar  las situaciones  adquiridas  o  los bene
ficios  industriales.

Es  bien  cierto  que  en general  los submarinos han  encon
trado  en los Almirantazgos una  hostilidad  unas veces fran
ca,  otras veces sorda,  pero cierta.  He aquí  las pruebas:

EL  Almirante  Lord  Fisher  a  escrito  en  Ihe  Times, en
1919,  una  serie de cartas.

El  honorable  Almirante  nianeja la pluma comó él hubie
ra  manejado  en los bellos tiempos  de la  Marina  de velas el
hacha  de  abordaje. El trata corrientemente  a sus  adversarios
de  «cerebros dé  miga de pan» y sus  decisiones de «casos de
idiotez  congénita»,  etc.

He  aquí  un’ pasaje de  su tercera carta:
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Puede  ser que  la  característica,  la  más  impresionante
del  período anterio  a la guerra  sea el  descrédito  completo,
y  aún  el  ridículo absoluto con  que se  cubrió  a  los submari
nos.  Un oficial de alto rango  les llamaba juguetes  de  niños.
Estos  juguetes  han  enviado  al  fondo  del  mar  por valor  de
siete  millones de  libras esterlinas  en. buques  de guerra  y por
muchos  más millones en buques  mercantes;  todo  de un  va
lor  irreemplazable.,

»El  Aboukir  el Ciessy y el Hogue se paseaban  tranquila
mente  cerca  de  las  costas  alemanas  sin  escolta  de  destro
yerS,  ctando  fueron torpedeados.  Durante las  grandes  ma
niobras  que  precedieron  a  la guerra,  un  joven  comandante
de  submarino  torpedeó  por  tres  veces  al  buque  almirante
del  partido enemigo  y lo  declaró  echado a  pique.  Todo  lo
que  trajo esta  maniobra  fué  una  señal  del  Almirante  que
decía:  «iLdos al diablo!»

»Yo  hice  reproducir  y  •repartir en  enero  de  1914 una
memoria  donde  esta  frasé  estaba inscrita en gruesos  carac
teres:  El submarino pronto será el  tipo  del  buque de guerra
para  el combate en  alta  mar.

»Los  miembros  del  gabineté  británico  reconocieron  lo
bien  fundado  de mis  aserciones,  pero  haciendo  la  reserva
de  que  los  alemanes  no  echarían  a  pique  los  inofensivos
vapores  mercantes con  sus  equipajes  (luego  se  ha visto lo
engañados  que  estaban).

»Yo  fuí  literalmente  perseguido cuando  yo  era Lord na
val,  porque hacía submarinos.  Gracias al  Almirante Bacin y
Almirante  Hall, nosotros hicinios  lo  que  debíamos;  cuando
abandoné  el  Almirantazgo el  25  de  enero  de  1910, tenía
mos  61  submarinos  armados y 13 en  construcción.  Cuando
volví  al Almirantazgo en agosto  de  1914, sólo  teníamos  51
submarinós  en total.»

Esto  para  la  Inglaterra.  En  francia  un escritor marítimo,
muy  leído,  Mr.  Marc .Landry  (psetidónimo  que  oculta  un
antiguo  oficial de Marina)  escribía  en  el  Fígaro el 9 de ju
lio  de  1906.

«Hace  algunos meses,  hablando  en el Ministerio de Ma-
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-  çina  con  uno de  los jefes,  del  cual  depende  la  navegación
-submarina,  oi esta proposición  dolorosa:  ‘Yo  no  pretendo,
me  decía este  jefe,  que  sean  aquí  hostiles a  la  navegación
:submarifla,  pero yo  digo que  aquí  se  obra  como  si  real
mente  fueran hostiles a ella.»

Esta  palabra  es  terrible. Sin embargo  no es más que  una
‘palabra.  La construcción de  los submarinos  ha sido llevada
-a cabo  por  los  Arsenales de la Marina, con  una leptitud  de
-sesperante, debida  frecuentemente  al Ministerio.

He  aquí  algunos  ejemplos  escogidos  entre  ciento:  Los
-dos  sumergibles  Circé y  £alypso, se pusieron” en grada  con
-arreglo  a mis  planos  en octubre  de  1904. En noviembre del
mismo  año  envié  al  Ministerio  los  datos necesarios  para
proceder  a  contratar  los  motores; los  de  petróleo  fueron
.contratados  en. enero  de  1906 y  los  eléctricos  en  marzo y
junio  de  1906.

Las  máquinas de vapor  y las calderas de los seis últimos
-submarinos  del tipo Plut-’iose, cuyo  orden  de  construcCióli
-databa  de agosto  de  1905  no  fuerofl  contratadas  hasta no-’
-viembre  de  1906.

Es  de  notar  que  en  Ai’emania se  había  manifestado la
misma  hostilidad  contra  los  submarinos,  felizmente para
nosotros.      -

En  1901  el  Almirante  Von  .Tirpitz,  declaraba  en  el
Reichstag,  que  el  submarino  era  solamente  una  arma  de
fensiva  y que  Aleiiiania no necesitaba  de submarinos  por  la
-config’uración especial de sus costas y por la situación de sus
puertos  en el  interior de  las costas.  El Almirante  Tirpitz ha

-  Tetardado  por  lo menos en  dos años  la  construcción, de-los
-submarinos  para  la  Marina  alemana.  Yo  creo  que  lo  ha  -

-sentido  después.
El  Almirante Von Scheer, ex comandante  de la Flota de

Alta  Mar, ac?ba  de  pu6licar  sus  mcmorias.  En  ellas  nos
-dice que  en  Alemariia no se creía  mucho  en la  potencia del
-submarino  al declararse  la guerra,  y  los  submarinos  dispo
nibles  se  destinaron  a  montar  la  guardia  en  las  proximida
des  de Heligoland.  -  -
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Fué  un joven  comandante  de  submarino  el  que  vino  a
convencer  alAlto  Mando ie  que era preciso toniar la ofensi
va.  Un primer raid  que  duró  seis  días con  mar  gruesa,  n
dió  ningún  resultado  en  torpedeamientos,  pero  probó  las.
buenas  condiciones  mariñeras de  los submarinos  y la  forta—
leza  de sus equipajes.

Se  contínuó  la acción ofensiva  en  busca del enemigo  y-
el  triile  torpedeamiento del Cressy, del Aboukiry  del Hogue,
demostró  a  los alemanes y  a los  ingleses el papel importan
tísimo  que  iban  a jugar  los  submarinos  en  la  guerra,  y en
seguida  vino  el  esfuerzo  considerable  de  los  submarinos.
alemanes  que  causó tantos  desastres.

Después  de  haber desconocido  el  submarino  antes de la
guerra,  se  trató  durante  ella  de  aminorar  su  acción.  Con
gran  estupefacción he  leído, con  la firma de  un escritor ma
rítimo  (antiguo  capitán  de navío), la afirmación siguiente:

«En  lo que  concierne  a  la acción de los submarinos  con
•tra  los verdaderos  buques de guerra,  se puede  decir  que  ha
llegado  a  un  fiasco completo.’>

Inútil  es discutir;  los hechos hablan.
La  Marina  inglesa ha perdido  durante  la guerra  13 aco

razados,  tres  cruceros de  combate,  33  cruceros  acorazados.
y  16 cruceros  protegidos.

De  estos buques  los siguientes  han sido echados a piqu&
por  los submarinos o  por las minas  fondeadas  por  los  sub
marinos  o sea un  38 por  100 de  pérdidas;  siete  acorazados.
(A  udacioiis, Formidable, Triuinplz, Majestic, King Eduard  Vil,.
Cornwallls  y  Britannia); cuatro  cruceros acorazados (A bou
kir,  Cressy, Hogue.y  Drake); seis cruceros protegidos  (Asia.
dre,  Hawke, Nottinglzam, Falmoulh, Pat/zfinde,  y  Hernies.).

Francia  ha perdido  en  la guerra:
Cuatro  acorazados Bouvet,  Suffren,  Gaulois y  Danton);.

cuatro  cruceros  acorazados  (Leon -  Ga.izbette,  Dupetit
Tkouars,  Chame,  y K1ebei)

Un  crucero  protegido  (C/zateaerenaull).
Todos;  excepto el Boue1,  han  sido echados a  pique  por

los  submarinos o por !as  iiminas fondeadas por ellos.
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¿Cómo  iio  reconocer  la  potencia.  de  los  subinarinos
después  del  examen  de los hechos?

Su  eficacia ofensiva  HO puede  ponerse en duda.
En  cuanto  a su  misión defensiva  ha sido mucho  mayor.
Los  submarinos  alemanes  y  austriacos  han  producido

los  siguientes  resultados:
1.0   Impedir l  bombardeo  de us  puertos.
2.°  Impedir toda  tentativa  de desembarco.
3°  Alejar el bloqueó  de  una  manera muy  notable.

Cuando  al principio de  la  guerra  se  ha querido  apretar
el  bloqueo,  han  surgido  enseguida  los  desastres: los  cruce
ros  ingleses  Patlzfinder,  Hogue,  Cressy, Aboukir,  Haroke y
Hermes  han  sido torpedeados en el mar  del  Norte  al  ejercer
el  bloqueo.  En el  mar  Adriático lo fuerori,a  su  vez, el  cru
cero  francés  León  Gambette  y los  italianos Amalfi y  Gari
baldi.  No  señalo  aquí  más  que  los  buques  que  realmente
se  fueron  a  pique y no  los que  después  de recibir  Ufl  torpe
do  (como el Jean  Bart). pudieron  alcanzar un  puerto  y  ser
re  parados.

Asi  las flotas aliadas tuvieron  que reí ugiarse  al abrigo de.
buenos  puertos y a  buena  distancia.

La  flota inglesa  en Rosythy  Scapa-Flow,  la  flota  fran
cesa  en Corfú, la flota italiana en Tarento, detrás de grandes
barreras  de  minas y redes  protectoras.

Esto  ha permitido  a  los alemanes navegar  de Ostende  al
Elba  y a los  austriacos  de Trieste  a  Cattaro sin  temer  a  las
flotas  de alta  mar.  Sólo las  flotillas de  destroyers,  torpede—
ros  y  submarinos han  dificultado estas navegaciones.

Por  otra  parte,  los submarinos  aliados,  han  hecho  una
acción  eficaz. Venecia  no  ha  podido ser  bombardeada  más
que  por  aviones, y no  han  sido  los grandes  buques  los  que
han  evitado el  bombardeo  marftimó,  sino  simplemente  los
torpederos  y  submarinos,  que  han  impedido  a  los  acoraza
dos  austriacos  acercarse  a la  ciudad  de  los  Duques,  pues
dada  la  escasa  distancia  que  hay  de  Pola  a Venecia,  los
buques  austriacos  tenían tiempo  de salir  de Pola,  vaciar sus
pañoles  de  municiones  sobre  Venecia  y volver  a Pola  sin
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que  las escuadras  de Corfú y de Tarento  tuvieran  tiempo de
llegar.  Lo que  realmente  ha  protegido a  la reina  del Adriá
tico  ha sido  la presencia  en  las  lagunas,’de una escuadrilla
de  submarinos  italianos reforzada  por algunos  sumergibles
franceses.

Otro  empleo  muy importante del  submarino  ha  sido  la
colocación  de minas.

Cosa  curiosa  antes  de  la  gúerra:  un  solo Almirantazgo
había  pensado  en  construir  un  submarino  fondeador  de
minas;  era  el Almirantazgo  ruso que  había  puesto  la  quilla
en  1913 en  el mar  Negro  del submarino Krale.

Los  alemanes  tenían  al empezar la guerra  un  stock enor
me  de minas  en  previsión  de  una  guerra  con  Inglaterra.
Pero  se  apercibieron  al empezar  la guerra  que  los  buques
de  superficie  construidos  especialmente  para  fondear  las
minas  corrían a su  destrucción por  las escuadrillas  de. des
troyers  ingleses si se  acercaban  a  la costa  inglesa. Entonces
reconocieron  que  el  submarino  era  el  buque  ideal  para
colocar  las minas  delante  de  los  puertos  enetnigos,  puesto
que  podía  acercarse a ellos sin ser visto por el enemigo. Así
la  Marina alemana  llegó  a  construir  134 submarinos  U.  C.
fondeadores  de minas  de dos tipos diferentes:

1.0   U.  C.  1  a  U.  C.  15  (177  toneladas,  12  minas),
U.  C 16 a  U. C.  45  (417  toneladas, 18  minas),  U. C.  46  a
U.  C.  114 (480 toneladas, 14 minas), tenían las minas  colo
cadas  en  pozos  situados  a  proa en  el eje longitudinal  e  ¡ii
cunados  24° de  la vertical. Las  minas iban  superpuestas  de
a  dos  o de  a tres.

2.°  U. 71  a  U. 80  (760  toneladas,  36  minas), U. 116 a
U  125 (1.170  toneladas,  42  minas)  fondeaban  sus  minas
por  la  popa  por  medio  de  dos  tubos  horizontales  uno  a
cada  banda,  sobresaliendo  hacia  popa de  las  hélices  y de
los  timones. Estas  minas contenían  200  kilogramos  de. ex
plosivos  y los  alemanes  fondearón varios  millares,  llegando
los  submarinos  hasta  muy  cerca  de  los  muelles  exteriores
de  los puertos  franceses e  ingleses y aun  en canales  de ‘se
guridad  dragados  dos  veces por  día.
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Los  aliados no  poseían ningún  submarino  fondeador  de
minas.  Durante  la guerra  transformaron algunos  de los exis
tentes  en  mineros.

Tenemos  mucho  que  hacer  en este sentido.

III

Las  averías do los submarinos franceses durante la guerra.

Es,  desgraciadamente,  cierto  que  nuestros  submarinos
han  sufrido averías  extremadament,e frecuentes  durante  la
guerra

He  aquí  las principales averías  y sus  causas.
1.   Motores de  petróleo.—Son  las  más  numerosas.  Ha

habido  en estos  motores accidentes  de todo  génro;  émbo
los  agrietados,  ejes  partidos,  defectos  de  engrase,  averías
en  los  embragues,  fendas  en  los  cilindros, ruptura  de  vál
vulas,  averías  en los compresores  de aire,  etc.

Se  puede  decir  que  la principal  causa de  las averías  es
es  la mala  política seguida  por  el  Ministerio  de Marina  en
la  ciiesfión de  los jn.otores  de combustión  interna.

Los  primeros  motores  Diesel  son los  del Aigrette y  del
Cigogne,  construidos  en  Franciaa  partir  de  1902. Su  cons
trucción  ha  demostrado  que las fábricas francesas no  sabían
construir  estos  motores.  Hubo  una  serie  de  ensayos  muy
laboriosos  de 1903 a  1906. Se encargaron  enseguida  (1905)
a  la  «Maschinen Eabrik»,  de Augsburgo,  los cuatro  moto
res  de los  sumergibles  Circé y  Calypso,  los cuales  debían
servir  de modelo a  los  constructores francesos.  Estos moto
res,  de cuatro cilindros y  cuatro  tiempos, hicieron  un  bOen
servicio  y  han  durado  hasta la  desaparición de  dichos  su
inergibles  Calypso  a  pique  por  abordaje  en  1914  y  Cireé
echado  a  pique  por  un submarino  austriaco en  el  Adriático

-    en  1918).
Después  de  la entrega de estos motores,  la «Maschinen

Eabrik»  dió  licencia de construcción  en Francia  a  la  Socie
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té  de  Ateliers  et  Chautiers  de  la  Loire», a  M. M.  Sautter
Harlé  et  C.ie,  a M. M.  Norniand  et C.ie. Paralelaineiite otra
casa  francesa,  «Leílaire et C.e»,  de Saint-Etienne,  construía
los  motores Sabathé derivados  del Diesel. Estos cuatro cons
tructores  recibieron  el  encargo  de  treinta  y  dos  motores
lara  los diez y seis sumergibles  tipo  Brumaire, de  dos  mo
res  para  el  Mariotte y  de otros  dos  para  el  A mira! Bour
geois,  cuya quilla  se  puso en  l90-1907.

Los  alemanes  debían  facilitar a  las casas  francesas  que
habían  adquirido  sus patentes  de  fabricación, todas las indi
caciones  necesarias  para  la  construcción. Yo me he  queda
do  atónito cuando  he  sabido  que  los datos  facilitados eran
falsos  en lo  referente  a  la naturaleza  y composición  de  las.
aleaciones  de  los  metales.  Hacia falta  una fundición  espe
cial  para  estos motores,  particularmente  para  los  émbolos
a  causa d  los grandes  cambios  de  femperatura en  el  inte
rior  de  los cilindros.  Yo .recuerdo haber  visto en  una  de  las
casas  que  tenían  las  patentes  alemanas, la basa  «Carel Fré
res»,  de  Gaud,  una  serie  de  émbolos  rótos,  resultado de
ensayos  metódicos  emprendidos  por  estos  constructores
para  alcanzar la cualidad  de fundición  necesaria,  la cual,  al
fin,  fué alcanzada después  de  experiencias  largas y costosas.

Losmotores  del tipo  Brumaite  eran  de cuatro  tiempos
con  seis cilindros  y 420  cáballos  efectivos. Eran  una  deri
vación  de los del tipo  Circé con dos  cilindros  de  aumento.
Se  podía,  pues, espeiar  e! tenerlos  rápidamente  y no  tener
dificultades  en  sus  pruebas; pero no  sucedió así. Sus  ensa
yos  fueron  laboriosos,  mostrando  que  nuestros  constructo -

res  tenían  mucho  que trabajar  todavía.  Los ensayos de  estos
motores  de  cuatro  tiempos  iban  por  buen  camino  cuando
en  1910 y 1912 el Ministro deMarina,  contra  toda  pruden
cia,  decidió dotar  a los nuevos submarinos  con  motores de
dos  tiempos, de  los cuales aún  no  se  había  construído  nin
guno  en Francia.

No  solamente  se quería  colocár  en  los diez- submarinos
del  tipo  Clorinde (IY1O) y Alalalania  (1912),  motores  de
dos  tiempos, seis cilindros y  625 caballos, mal  conocido,  o
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cual  ya’ era  una  imprudencia,  puesto  que aún  no  estaban
listos  los  motores  de cuatro  tiernpo  sino  que,  además, se
empezaron  a construir  motores  de  2.000  caballos  pata  lbs
submarinos  de  830  toneladas  Gustqve  Zédé  y Néréide; es

decir,  que  nos !anzábatiioS de nuevo  a lo  desconocido.,
El  método racional hubiera  sido colocar en nueve de  los

submarinos  del  tipo Clorinde y  Atalante  motores a  cuatro
tiempos  y  ensayar en  uno sólo  del  mismo tipo  el  motor  a
dos  tiempos.  Es  preciso. hacer notar  que  para  las potencias
hasta  600 caballos  la ventaja  del motor  de dos  tiempos  es
prácticamente,  nula; si el motor  es  un  poco  menos  pesado
y  de menores  dimensiones,  en  cambio gasta  un  lO por  100
más  de  combustible  que  el de cuatro  tiempos,  lo  cual com

pensa  con  exceso las  otras ventajas.
El  resultado fué  que  los ensayos  de  los  sumergibles  de

los  tipos  Clorinde y Atalante; colocados en grada en 191 l-l2
iao  fueron terminados,  para  los  úttimos  de  la  serie,  hasta
fines  de  1917 (el primero ternii-nado por  el ‘Atalante en di
ciembre  de  1915).

En  estos diez barcos,  sólo  tres  pudieron  desarrollar  los
625  caballos  previstos; los demás no  pudieron  pasar de los
450  caballos con  una  velocidad  de  13,3  millas en lugar de
las  15  previstas.

En  cuanto a  la idea de  instalár motores  de  2.000’ cába
lbs,  en el Zede y en el I’ereide, era  una  locura;  no  veo otro
modo  de caracterizarle.

En  ningún  país  existían  motores , de  dicha  potencia
cuando  hablé  con el  Ministro de Marina en esta  época (cua
tro  años después  de  haberme separado  de la Marina) le dije
que  tomaba una  falsa ruta  y que  los cascos de  los umergi
bies  iban  a esperar  muchos años  por .los motores.  Yo no fuí
escuchadO

¿Qué  sucedió? Al cabo de  dos años  de  estudios la  «So
ciete  des  Chautieres  de  la Soire  constructóra  de los nioto-
res  del Zede  rescindió  su  contrato  y  se  le  pusieron  ‘a este
submarino  calderas  y  máquinas  de  vapor.  La  potencia  no
pasó  de  2.300  .caballos  indicados  én  lugar  de  4.000  ca-
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ballos  efectivos y  la  velocidad fué de  15,2 en  lugar  de  2&
millas.

Para  el Nereide  €M. M. Schneider et  Cie» ejecutaron su
contrato,  por  lo que  se  les debe  etar  reconocidos;  pero no
fué  sino al  cabo  de grandes  esfuerzos,  de  modificaciones y
de  ensayos  largos y costosos; pudiendo  al  fin  probar el  bu
que  con  2.400  caballos  efectivos  en  lugar  de  4.000  y con
una  velocidad de.. 16,8 millas en  lugar de  20.  El Neteide  no
pudo  ser armado  hasta fines de  1916  o  sea al  cabo  de seis
años  de ponerse  la quilla.

Es  de notar  que  de  los 435  submarinos  alemanes,  sola
mente  algunas  de  las últimas series  llevaban motores de dos
tiempos.  La Marina alemana  había  conservado  en todos  los

•    demás el  primitivo  motor de  cuatro  tiempos, robusto y  du
radero  y del cual  había  seguridad  absoluta.

Así;  mal  método  del Ministerio de la  Marina y exagera
ción  de  las condiciones  de velocidad  pedidas  por  los Cen
tros  Superiores  de  la  Marina,  son  las  causas  que  han
obligado  a los  constructores  a entregar  motores de tipos  no
construidos,  ni estudiados,  a los  cuales se  les pedían poten
cias  excesivas y que  fose  derivaban  por aumento y  mejora
progresora.de  los tipos  conocidos.

Por  este  medio  se  ha llegado  a motores de  muchas  re
voluciones,  demasiado  ligeros,  demasiado frágiles,  no  pro
bados,  instalados  en compartimientos  demasiado  pequeños,
haciéndose  difícil  la  vigilancia,  los  reconocimientos  y  los
desmóntajes.

En  fin, la Marina  no se  ha preocupad6  bastante  de tener
un  personal especializado  y  suficientemente  instruido  para
la  conducción  de  los motores  y esto ha sido  causa  de  gran
número  de avenas.

Es  de esperar  que instruído  por esta dura experiencia, el
Ministerio  de la Marina  no volverá  a caer en los errores pa
sados.  Si no  se  pide  a los submarinos  más que las velocida
des  que  razonablemente  pueden dar  (los  alemanes  se  con
tentaron  con  16 a  17 millas) se  tendrán  motores de una  po
tencia  moderada,  sin  necesidad  de forzarlos y cuyo peso no
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se  habrá  reducido  en detrimento  de  la solidez y que podrán
prestar  largos  servicios sin averías.

Se  ha  debido  entrar  en esta  vía por la  fuerza  de las co
sas;  los submarinos  tipo Lagrange de  840 toneladas  han  re
cibido  motores de  1.300  caballos  en  1916  en  lugar  de  los
motores  de 2.000  caballos  que  se  habían  exigido  para  el
Zedeen 1911.

Es  preciso seguir  aumentando  con  prudencia y  progre
sivamente  la potencia de  los motores.

II.   Acumuladores.—DUraflte la  guerra  ha  habido  nu
merosas  averías  en las baterías de  acumuladores.  Una bate
ría  bien cuidada debe  durar  a bordo  de un  submarino  unos
cuatro  años;  buen  número de ellas  quedaron  inútiles en  los
pocos  meses  de servicio.

Aqui  también  hay que  acusar  a  las exigencias de la Ma
rina.  Se  ha querido  tener  grandes velocidades en  inmersión
y  grandes  radios  deacción.  Si  se  compara con  los  subma
rinos  extranjeros  se  observa que  los  alemanes  pedian  ocho
a  nueve millas  de  velocidad en surnersión y 90 a 100 millas
de  radio  de  acción a cuatro  millas; mientras  que  la  Marina
francesa  exigia  11  millas de  velocidad  y  125  millas de ra
dio  de acción a cinco  millas, es decir, una capacidad de acu
muladores  más que doble.

¿Qué  es  lo que  resulta? Que  los  constructores  para  au
mentar  la capacidad  de  los elementos,  de  los  cuales  se  les
imponía  el peso y el  volúmen,  tenían  que  awnentar  la su
perficie  activa; por consiguiente  aumentaban  el  número  de
placas,  disminuyendo su  espesor. Se  llegó  a 3,5  milímetros
en  las  placas  negativas  y  4  milímetros  en  las  positivas,
cuando  realmente  no  se  debía  bajar  de 4,5  y 6  milímetros.
Estas  placas  demasiado  delgadas  presentaban  enseguida
ampollas  en las pastillas de  materia  activa y  una  disgrega—
ción  de esta  materia  activa. La capacidad  disminuía y la ba
tería  quedaba  pronto  fuera de servicio. Para evitar las caídas
de  la materia activa y los  cortos circuitos  locales,  se  ha en—
vúelto  a  las placas positivas con  telas  de  amianto.  Mal re
medio,  porque  el amianto  disminuye  la  capacidad  y sobre
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todo  a. causa del  hierro  que  contiene  siempre  favoreceS la
,sulfatación  de las placas.

También  se han  observado  durante  la  guerra  intoxica
ciones  de  las dotaciones  de los submarinos, en las inmersio
nesde  larga  duración,  debidas  a la  absorción  del  hidróge
no  arseniado,  que  proviene del arsénico que  contiene eláci
do  sulfúrico y el  plomo de las placas.

La  Marina francesa, que  impone  condiciones  tan  duras
para  la capacidad de  los elementos, no  exige una pureza su
ficiente.en  los  materiales que  entran.én  la  construcción, de
los  acumuladores.

Comisiones  enviadas a  Inglaterra;  donde  también se ha
bían  producido  intoxicaciones y a Italia donde  no .se había
producido  ninguna,  obtuvieron  las  mismas  conclusiones:
cecesidad  de  emplear, el ácido  siilfrico  y el  plomo.en gran
estado,  de  pureza.

En  resumen,  es  preciso:
1.0  Volver a] empleo. de las placas gruesas  que  se usa-’

ban  en las primeras baterías y por  consiguiente pedir capa
cidades  menores por kilogramo de elemento.

2.°  Exigir ondiciones  de  pureza muy grandes  para las
materias  que  éntran  en,la  fabricación de  los  acumuladores.

La  Marina ha  entrado  en esta  vía, pero, es menester tam
bién  que  cese  de  imponer  velocidades  y  radios  de acción
demasiado  grandes.  Los alemanes  han  démostrado  lo  que
puede  hacerse ,con menores  exigencias.

Con  estas condiciones se  tendrán ‘baterías sólidas, dura
deras  y  que  no  produzcan envenenamientos.

III.   Motores eléctricos y  ejes.—Otras  avenas  mucho
menos  frecuentes,  se  refieren a  los motores eléctricos y a los
ejes  de  acoplamiento  de  estos  iiiotores  con  los  motores  a
petróleo:  ruptLlra de las láminas  radiales  de  los  inducidos,
desprendimiento  de las chavetas  de  los  inducidos,  ruptura
de  los.ejes de acoplamiento.  Estas ave’rías ‘sólo se  han  pro
ducido  en  algunos’ buques.  Provienen  de  las  irregularida
des  del par  motor en  el .moinénto ‘del  arranque  del  motor
de  petróleo. Esto se remediará  fácilriiente por refuemzos jui
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Liosos,  por el  perfeccionamiento de  la puesta  en ‘marcha  de
los  motores de  petróleo  y sobre  todo por  el empleo de em
bragues  progresivos  a fricción,  como  los  que  los alemanes
tenían  en  todos sus  submarinos  y  que  permitían  la  pusta
-en  marcha en vacío de  los motores de  petróleo.

Por  último es  necesario que  los  motores Diesel  no  sean
-confiados  más que  a  mecánicos  especializados  y  bien  ms
‘truídos  en su manejo.

IV.   Ejes de  los  timones  de  profundidad—Ha  habido
iambién  ‘algunas rupturas  de los ejes  de  los  timones de  su
mersión  de  proa. Estas rupturas  pueden  ser evitadas por  un
-sistema  que yo  he aplicado a  ciertos sumergibles  y que per
mite  el giro  del  timón bajo  los golpes  de  mar.

V.  Personal.—Para terminar es necesario  que  los  sub
niarinos,  que  son  barcos  muy  especiales,  tengan  también
personal  especializado y no  reclutado  de  cualquier  manera.

Es  preciso decir  que durante  la guerra  las dotaciones  dé
los  submarinos  han trabajado  con  verdadero  celo y patrio.
lismo,  pero  no  estaban  compuestos  como era de desear, por
-especialistas bien  instrujdos.  Yo lo he  señalado  en  diversas
‘ocasiones.

En  particular  escribí en septiembre  de 1916:  -

•Todas  las averías no  son debidas  al  material. El perso
rial  es  renovado  frecuentemente  por  cualquier  causa.  Esto
‘hace  que  la dotación de  los  submarinos  no  sea  una  selec
ción  como otras  veces. Se  les coinpleta como se puede,  con
los  recursos  del  momento. Esta situación  proviene  del esta
do  de guerra  y parece difícil de  remediar.»

Hoy  no  debe  siceder  lo mismo. Instruídos  por la  expe
riencia  debemos  crear un  cuerpo  especial  para  los subma
iinos,  a fin de que  estos buques  reciban  los  especialistas de
los  motores  dé  petróleo,  los  electricistas y  los  torpedistas
que  les son necesarios.  El papel  importantísimo jugado  por
los  submarinos  en  la  guerra,  muestra de  una  manera  cia—
iísima  la importancia  de su  futuro  empleo y  la  obligación
de  dotarlos con  tripulantes  apropiados.

TOMO  LXXXVII                                          5
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Conclusión.

Después del empleo bárbaro  de los  submarinos  por  lo
alemanes,  se ha  hablado  de  su  supresión  como  arma  de
guerra.  Si  bien la proposición no ha sido hecha oficialmente,.
ha  habido  conversaciones  oficiosas sobre  este  objeto hacia
el  me  de febrero  de  1919. Después  no  henios  vuelto a  oir
hablar  del asunto.

Es  natural  el  limitar el empleo  de los submarinos; a este
propósito  se  puede hacer  constar  que  los  alemanes  tenían
absoluto  derecho  para  echar  a pique  por medio de  los sub
•narinos  a los buques de guerra,  a  los transportes  de tropas
y  de municiones,  a  los patrulleros, los vapores armados,  los.
cruceros  auxiliares, etc.; lo cual  no  sólo  está  conforme con
las  leyes de la  guerra,  sino  también  con  la  enseñanza  del
pasado.  El submarino,  arma  de guerra,  debe  tener  por prin
cipal  objetivo los buques  de guerra  enemigos.
•   El empleo  del submarino  para  destruir  el comercio ene:
migo  es  secundarici.  Este empleo  sería  perfectamente lícito
si  el  submarino  cumpliese  las  reglas  del  derecho  interna
cional.

¿Qué’  dicen  estas reglas? Que  un  buque  de  guerra  beli
gerante  tiene el  derecho’ de  visita  y  de captura  del  buque
de  comercio  de nacionalidad  enemiga o  del  buque  neutrór
que  lleve contrabando  de guerra.

El  captor tiene el  deber  de llevar  su  presa  a  un  puerta
amigo,  donde  un  Tribunal  de  presas apreciará  la validez de’
la  captura.  Sin  embargo,  se  admite  que  sí  el corsario no-
puede  cuidar  una  dotación  de presa a bordo  ‘del buque  cap
turado  y  si no  puede  remolcarlo tiene el  derecho de hundir-
lo;  pero  siempre  después de  haber  puesto  en  seguridaa  aL
equipaje,  los  pasajeros y los  papeles  del buque.  Procedien
do  de  este modo el corsario Emde,z, echó a pique casi todas
sus  presas,  pero de tiempo en  tiempo dejaba una en libertad
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donde’metia  los equipajes  y pasajeros  de los buques  captu
rados  y echados a  pique anteriormente.  Esto  estaba confor
me  con  el derecho  internacional.  Pero el submarino,  sí pue
de,  como todo buque  de guerra,  detener  un buque y visitar
lo,  está en la  imposibilidad  de  conducirlo  a  puerto,  ni  de
retener  a  bordo  a su  equipaje y  pasajeros.

En  muchos  casos, un  submarino.ha  detenido  un  buque
rnernte,  con  sus cañones  de  88  milímetros.  Después  un
oficial  y algunos  marineros  han  pasado  a  bordo  del buque,
han  ejercido el  derecho  de visita, inspeccionando  sus pape
les  y después  han  dado  un  plazo,  de  pocos  minutos,  para
que  el  equipaje  abandone el  buque  a  bordo  de  sus  botes,
echándolo  después  a  pique  por medio de  bombas  explosi
vas  colocadas en la  cala o con  disparos de cañón.

Esto  ya  no está  conforme  con  el  derecho  internácional
porque  no  se pone en seguridad  el equipaje dejándolo aban
donado  en alta mar  en  frágiles  embarcaciones.  Pero la  ac
ción  de  los  submarinos  torpedeando  un  vapor  de  pasaje
como  el Lusilania, sin previo  aviso, está  fuera  de  todas las
reglas  del  derecho  de  gentes. Es un  simple acto de piratería
que  en  los tiempos  pasados  habría  valido a  los  que  lo co
metieran  el ser  colgados  de la  yerga  mayor.  En  el  mismo
caso  está  el  torpedeo de los buques hospitales.  Es  pues, ne
cesario  limitar la  acción  del  submarino  a  la  lucha  con  los
buques  de  guerra  y los transportes  militares.

Pero  su  supresión sería  absurda,  desde luego, porque  no
se  suprilue.un  progreso  por  tratados  o  convenciones  y  el
submarino  es  ciertamente  un  progreso.  Por otra  parte  sería
inmoral,  pues el submarino  es  la única  arma que  permite  a
las  naciones débiles  defenderse  de  las  fuertes,  mucho  más
potentes  en acorazados.

Los  acorazados  modernos  puestos  en grada  en  los Esta
dos  Unidos,  pasan  de 42.000 toneladas  de  desplazamiento,
costaron  probablemente  siete  inillo.nes de  libras  esterlinas
cada  uno, o sean  175 millones  de  francos  oro.  En  Francia
costarían  tales  buques,  seguramente,  250  millones  de fran
cos  oro. Es por  consiguiente  indudable  que  las naciones de
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segundo  orden  no  pueden  construir  buques  tan  costosos y
aun  Francia  e Italia no  pueden  pensar  en  ello  durante  mu
chos  años,  hasta  que  su Hacienda  entre  en  otro  período  de
vida  distinto  del actual.

Si  el  submarino no existiere,  la hegemonía  y la domina
ción  de  los  mares  pertenecería  a  los  grandes  acorazados,
que  podrían  impunemente  bombardear  las  costas  y  los
puertos,  como  la  Escuadra  de  Nelson  a  Copenhague.
El  submarino solo da a las potencias  que  no  pueden  cons
truir  acorazados  de 40.000  toneladas un medio de defender-
se  y de hacerse respetar.  .

El  submarino,  dijo  Mr.  Goschen,  primer  Lord del Almi
rantazgo  en  1901,  es  el arma  de las naciones  débiles.  Para
los  franceses  nuestro  programa  naval  está  bien  marcado:
durante  los  diez  primeros  años  de  ]a  pos-guerra,  años  de
calma,  de  espera, de reconstitución,  no  debemos  tener  ms
Marina  que  la defensiva., pudiendo  tomar  sin  embargo  una
ofensiva  limitada  que  nos permita nuestra  posición geográ
fica.  El submarino  hade  ser  la base  de nuestra flota durante
estos  diez años.

Todos  nuestros  objetivos importantes  están  en  Europa;
por  consiguiente  nos  basta  tener  submarinos  que  puedan
operar  en  el mar  dél Norte,  en  la Mancha  y  en  el  Medite—.
rráneo.

Por  consiguiente,  tres clases de submarinos bastan:
1.0  Submarinos  de  crucero de  800  a  900  toneladas.

Esta  clase de  buque  existe ya:  tipo  U-81  alemán  tipo L in
glés,  tipo LagrangeJoinel  francés.  Así es  que  no  hay  más
que  perfeccionarlo.

2.°  Submarino guarda-costas  de  550  toneladas  análo
gos  al  tipo  U-B-48  alemán, al  tipo  O americano,  al  tipo H
inglés,  al  tipo Beilme o  al tipo Armide agrandado,  franceses.

3.°  Submarinos posaminas de 460  a 500 toneladas tipo
alemán  L’-C-46.

Desde  luego sería  absurdo  el  pretender  construir  sub
marinos  de  1.700 a  1.800 toneladas,  puesto  que  todos iiues
tros  objetivos pueden  llevarse a  cabo  con los tres  tipos pro-



-    REFLEXIONES  SOBRE  LOS  SUBMARINOS     357

puestos.  El gran  submarino  es inútil, además  es perjudicial,
puesto  que  costaría 35 millones, o sea el  precio de dos sub
marinos  de 900 toneladas  o de tres  y medio de  550 tonela
das.  Además  la acción  del submarino  para  ser  eficaz exige,
como  se ha visto en  la guerra,  un  gran número de unidades.
Debo  hacer  notar  que  Inglaterra  desecha  y  pone  en  venta
una  parte  de  los grandes  submarinos  del  tipo  K  de  1.700
toneladas,  que  son,  sin  embargo,  nuevos,  construidos  de
1916  a  1918.

Durante  la  guerra  hemos perdido  12  submarinos;  otros
25  han  sido dados de baja  por  estar demasiado trabajados y
fuera  de servicio. Para  reemplazarlos sólo contamos con los
diez  submárinos alemanes  y con cinco en  construcción.

Resumiendo  nuestra conclusión  es que  nuestro  prora
ma  naval debe  llevar un gran número  de submarinos a cons
truir  en  los primeros  diez años de  post-guerra.

Sin  los submarinos  estamos indefensos por  llar;  con  los
submarinos  podemos  luchar  contra  enemigos  mucho  más
fuertes  que  nosotros  en  grandes  acorazados.  En  el  estado
actual  de  las Marinas de guerra,  si el submarino  no  existie
se  seria  preciso  inventarIo para nuestro provecho. Felizmen
te  existe; no  hace falta más  que  perfeccionarlo y  construir
lo  con  un  poco de  lógica  y de  continuación  en  las ideas.—
(De Le  Yacht.)

1



LA SUPR1�ACIA EN  MAR

POR  EL  CAPITAN  DE  ÇORBE1A

O.  MANUEL  DE  MENDIVIL

C URIOSA e  interesante  es la  lectura  de la  Prensa  pro
fesional  británica  y  norteamericana  desde  que  se
ha  iniciado la lucha por e.l dominio del mar, inicián

dose  también  un  decaimiento,  pasajero  o no—que  eso ya
lo  veremos—, eti  el  poder  marítimo, invencible  hasta hoy,
de  la  Gran  Bretaña. n  artículos,  en  noticias  cortas y  en
sueltos  varios, concede  y concedió  esta  REVISTA  al  asunto
la  importancia  que indiscutib!emente  tiene,  pero el  tema no
se  agota  y  siempre  hay comentarios que  hacer y apostillas
que  agregar  a  lo por  unos  u otros  manifestado.

Se  esfuerza la Prensa  norteamericana  en  cubrir  sus  afa
nes  imperialistas con  el  manto,  la  careta ta! vez, de  un  pa
•cifisrno inconmovible,  y sostiene que  sólo la dura  necesidad
obliga  a  su  país a dar  cima a  un  colosal programa de  cons—
truccioner,  pero, ¿es  ello verdad?;  ¿son realmente  pací
ficos  los sentimientos  de  los Estados Unidos.....?; ¿necesitan
de  veras esa  flota monstruosa  por  nadie superada.....?

Por  su  parte,  la  Prensa británica  niega  esos  alegatos,
aunque  sólo por  excepción  los trata  directamente,  y  prodi
a  los rodeos,  los  circunloquios,  los  conceptos  ambiguos,
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las  vagas  consideraciones,  los  razonamientos  de  clave y las.
ideas  sutiles,  impalpables,  misteriosas

Uno  y  otro país,  por boca  de  sus  órganos  profesionales,.
cultivan  el  sofisma, ninguno  habla  con  claridad,  y  en  los.
escritos  americanos,  como en  los  ingleses,  se  transparentan
el  recelo, la duda,  la vacilación y,  en ocasiones,  la amenaza..

Y  por si algún  incauto  quisiera  conceder  importancia  a
la  flamante Liga de Naciones, de  que Inglaterra forma  parte-
(Norteamérica  ha  tenido el  pudor de  inhibirse),  recordemos
las  palabras  que  Churchill  pronunció  en  Dundee  el  26  de
noviembre  de  1918: «Nada en el  mundo,  piénselo  quien  lo
piense,  suéñelo quien  lo sueñe,  dígalo  quien  lo  diga;  nada,.
ni  especiosos  argumentos,  ni  perspectivas  seductoras  tal
vez,  deben llevaros a  olvidar  que  en el dominio  del  mar  se
funda  la existencia de  nuestro país:  sin ese dominio estamos.
perdidos  y se  perderá  el  mundo entero:  una Liga de IVacio
nes  no puede sustituir  a la supremacía de la Marina inglesa.

Si  eso dijo  Churchill  en 26 de noviembre  de 1918, cual
quiera  puede suponer  lo que dirá  y  lo que  pensará ahora  al
cabo  de dos años en  que  Inglaterra  no  ha construido  buque-
alguno—si  se  exceptúa  el Hood—mientras  la flota  norte--
americana  crece en  acorazados  y  cruceros, y le  sopla a  la
patria  de  Nelson la  supremacía.

Las  palabras del Ministro inglés corren hoy por  la Pren—
sa  británica,  y con ellas  finaliza The Naval and Militarv  Re
cord  un extenso  artículo consagrado a  ese tema:

La  Nación—chce—se va  haciendo  cargo  de  que  no-
-puede  abandonar  indefinidamente  la obligación  de  mante
ner  su poder  marítimo:  cori  creciente  inquietud  espía  la
rápida  expansión  de  ciertas Marinas  extranjeras,  y está muy

lejos  de admitir  que  porque  los  Estados Unidos  y el  Japón
sean  sus amigos,  notenga  importancia qme la  suplanten en
el  dominio  de  los mares.

Mientras  el Qobierno  británico no  descubre  su  politica.
frente  a  esa recrudescencia  del pugilato  naval, uno  de  sus-
miembros,  el Primer  Lord del Almirantazgo, pronuncia  fra
ses  que  demuestran  que  la pólítica  tradicional  de  mantener
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la  supremacía  de  la  Armada se  sostendrá  por  encima  de
todo.

En  junio  del  año  Ib, y  contestando  a una  pregunta  refe
rente  a  la  expansión  norteamericana,  dijo:

«El  Almirantazgo sigue  con  el  mayor  interés  ese  impor
-tante  desarrollo, y ustedes  puedeii  estar seguros de  que  he
dirá  al  Parlamento  las  autorizaciones  necesarias  cuando
crea  que  nuestro poder  naval  decae.»

Era  creencia  general (general  para  Tlze Naval and Mili
tary  Record, porque  nosotros no  la compartimos), que  al con
cluir  la  guerra  se  aliviaría el  mundo  de  la  carga  abruma
dora  de  los  armamentos: tal  creencia ha resultado  pura  ilu
sión,  engañosa  como  todas las ilusiones, pues  no  biea  fina
lizó  la guerra,  no sólo  procedió el Gobierno  de  los Estados
Unidos  a acelerar la construcción de cuantos buques de coto-
bate  tenía  entre  manos, sino que  por razones  iiiás o  menos
fundadas,  puso  las quillas de otros  que  aunque  autorizados
con  anterioridad  estaban  en  suspenso  para  poder  cubrir
atenciones  de mayor  urgencia. Y como resultado de esa  po
lítica  vigorosa  los Estados Unidos construyen hoy 17 buques
de  línea mientras  la  Gran  Bretaña  «o  construye  ninguno.

Pocos  meses antes  dé su  muerte,  y en  oposición  a las
declaraciones  de  algunos  miembros  del  Gabinete  Wilson,
para  quienes  Norteamérica  necesitaba  una Armada  supre
ma,  esencial,  si habían  de  mantenerse  una  paz justa  y  la
libertad  de  los máres,  Roosevelt condenó  semejante  políti
ca  por  «innecesaria, extravagante  y provocativa».

Ajuicio  de  Roosevelt no  necesitaban,  de  igual  modo, el
poder  marítiuio la  Gran  Bretaña  y  Norteamérica.  Inglate
rra—decía—-es  una  isla  separada  de  los  grandes  núcleos
militares  de  Europa  por mares  muy estrechos,  pero  sepa
rada  también de sus vastas  colonias por  los  grandes  Ocea
nos.  «Para ella—afirmaba—la supremacía  naval es  cuestión
de  vida  o  muerte.»

«América  debe tener  una  flota de  primera  clase,  pero
aun  cuando  no  posea  un  sólo  buque,  se  basta a  sí  misma
para  hibrarse de  una  invasión.»



362                SEPTLEMBRC 1920

Y  después  de ridiculizar  Ja idea de  que  el  Reino Unido
amenazara  nunca a Norteatjiérjca: «Construjr-__añadía —una
flota  rival de  la inglesa, o es  una faramalla política  o es algo
peor, que  una  tontería.»

Quizá  hayan contribuído  esos  argumentos a que  el Con
greso  de Washington rechazara, como rechazó,  el programa
de  lluevas  construcciones

«Sería  hipócrita—dice  The Nat’al andMllllary  Record—
negar  la  satisfacción que  el  caso nos  ha producido,  porque
de  aceptar  el  Congreso  las  proposiciones  de  Daniels, hu
biera  surgido  una  contraagjtacjóll. poco beneficiosa  para  la
armonía  angloanlericatia.»

«Así  y  todo—añade el periódico  mencionadolos  bar
cos.  que hoy  construyen darán  a  los Estados Unidos, siquie
ra  sea eventualmente,  una  •decidida ventaja sobre  nosotros,
pero  aún  está  por  ver si  aquellas  intrépidas  palabras  que
pronunció  el Gobierno  hace diez y ocho  meses, cuando  na
die  amenazaba  nuestra  supremacía,  se mantienen  hoy en
que  esa contingencia  asoma casi  por  el horizonte.»

Los  expresados botones  de  muestra y .otros muchos que
pudiera  exponer  si premuras  de tiempo y  espacio  lo  con
sintiesen,  Son testimonios irrecusables de un malestar sordo
que  mina  lentamente el alma de  toda utia Nación. La liber
tad  de  los  mares  es  puro  espejismo; en  el  mar  como  en
tierra  sólo es  libre  el  niás  fuerte, y si  la  Gran  Bretáña no
domina  el  mar,  tendrá  que  sufrir  las  trabas que  quiera  im
ponerle  quien  lo  domine.  No  importa  que  se  trate  de un
amigo;  el amigo  se torna enemigo  con  facilidad desconcer
tante  y no  hay  como  disponer  de  Escuadras  abrumadoras
para  que  lluevan  protestas  de- ‘amistady  se  respete de
paso  el  comercio.

Los  conceptos de  libertad, igualdad  y  derecho,  halaga
dores  para  quien  nada posee,  son letra  muerta en  la vida
real  como  sabemos  por  experiencia  los  países  de  escaso
poderío.  Claro que’es  muy hermoso  decir  que se  construye
una  gran  Armada por  puro altruismo  para  sostener  la liber
tad  de los mares,  pero si nadie  atacase esa  libertad  innece
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sana  resultaría  la  Armada; y en  ello estrib a  cabalmente  ci
truco  de la  argumentación;  es risible  crear  una  fuerza que
sostenga  un  derecho, porque  la fuerza puede un  día  volver-
se  contra  el derecho  y hacer  mangas  y  capirotes  a su  guisa
de  cuantó se  le ponga  por  delante. Como  hicieron,  hacen  y
harán  eternamente  todas  las fuerzas que  no  consistan en  le
giones  de  ángeles;  ángeles  que  no  son  ingleses,  ni  norte
americanos;  no  son hombres  siquiera



hperimentos de redes contra los subariu os (1)

PARA combatir la  amenaza submarina  por  medio de  re
des  caladas en  los canales  frecuentados  por  subma
rinos  enemigos se hicieron  en el tanque  curiosos ex

periinentos.  Las redeseran  de dos clases: unas  servían  úni—
Lamente  para  indicar  la  presencia de  los submarinos, mien
tras  que otras  impedían  que  el submarino  atravesara la red.

Redes indicadoras.—El problema  que  llevó al  tanque el
Comité  del ataque  submárino,  fué el proyecto de un  flotador
satisfactorio.  Las redes,  de construcción ligera, iban relinga
das  a un cuadro  de fuerte alambre  de acero y debían desco
:serse del  cuadro  al  pasar  un  submarino.  Unido  a  la red  ha
bia  un flotador para indicar  el movimiento del submarino,  el
cual  podía  estar de 50  a  100 pies por  debajo  de  la superfi
cíe.  Precisaba  que  el flotador fuera  lo  más pequeño posible;
que  introdujera  suficiente perturbación  cuando  se  le remol
cara  con  objeto de  hacer visible  su  movimiento;  que fuese
Lstable  en dirección  cuando  se le reniolcara  desde un  punto
sumergido  a  una  velocidad  cuando  menos  de  10,nudos, y
que  soportara  un  peso de 23  libras estando  en  reposo.

Se  probaron  cierto número  de flotadores, todos en tama

(1)  Extracto de una Memoria presentada por O. S. Bakeren 24
1e  marzo a la Institution  of  Naval  Architects.
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ño  natural, suministrados  algunos  por  el  Almirantazgo y
cinco  proyectados y construidos en el tanque.  Estos flotado
res  se remolcaron manteniéndolos sumergidos por medio
del  extremo más bajo de  una varilla, el cual se proyectaba
bastante por’ debajo de  la superficie del agua. Como en es
tos  experimentos  el  alambre de remolque era muy corto
comparado con el que se usaba en la mar, se aurnntaba su
resistencia  brideando  cinco longitudes  del cable de alambre
en  varios  pLintos de la línea de remolque. Estas pruebas sir
vieron  para mostrar lo que se necesitaba, y  la  forma final
que  dió el tanqué, fué la de una proa de cuchara y  seccio
nes  de forma de  V  Toda la flotabijidad se colocó hacia proa
y  el extremo de popa se dejó abierto en forma de que en él
se  pudiera alojar todo  el  mecanismo necesario. La  coloca
ción  de bastante peso a popa y la  forma de  ésta enV  le die
ron  la estabilidad necesaria a todas las velocidades.

A  estas pruebas siguieron otras en la mar.  Los  flotado
res se remolcaron por medio de una  armazón sumergido 70
pies por debajo de la sLlperficie, y  que  a  su  vez estaba re
molcado por un destroyer. Estas pruebas mostraron que con
buen  tiempo, un flotador toboggan (es decir un flotador con
un  fondo plano para planear sobre el  agua) con una parte
d,e atrás fina, podía ser muy estable pero  producía  poca o
ninguna  espuma. En aguas agitadas, estaban expuestos con
mares cortas a recibir un  choque  contra  el  fondo  plano y a
partir  el alambre del remolque. Se probó  que  todos  los flo
tadores  de este tipo’se conducían de  la  misma manera. La
forma  dada  por  el  tanque  se  remolcó  bien,  lo  mismo en
aguas  agitadas  que tranquilas  a todas las velocidades por en
cima  de  14  nudos y  dió  una  büena  estela  a  velocidades
moderadas.

Redes  de defensa de talan quera.—El  avance  de un  sub
marino  en  cualquier direcci6n  puede  detenerse  por  medio
de  una  red  de una  de  las  tres  maneras:  ja  Retardando  su
movimiento  sin  detenerlo; 2•a  Convirtiendo  deliberadamen
te  su  movimiento de  traslación en  uno de  rotación, de  arfa
da,  de hocicamiento,  o de escora.  3•a  Cargando  el subrnari
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no  con  pesos tales que deba  irse al fondo.  Estos experimen
tos  se  refieren solamente a  los métodos  1.° y 2.°

Cualquiera  de  estos  extremos  tiene  que  obtenerse  por
medios  que  ofrezcan  suguridad  contra  el  ataque  de  estas
embarcaciones  en  la  superficie y  deben  preverse  los  me
dios  para  que  resistan el  empuje de  las  mareas  y  los tiem
pos  duros. Las redes deben  sostenerse  por  medio  de  flota
dores  y  para  resistir el  esfuerzo de  las  mareas  y los ataques
de  superficie, deben  unirse estos  flotadores  por  fuertes  ca
bles  de  alinbre  asegurados  o  fondeados  en  sus  extremos.
Para  evitar que  las redes  suban  a  la  superficie  tienen  que
estar  ligeramente  lastradas.  Si el submarino  ha de venir  a la
superficie,  la red  debe  estar  fuertemente asegurada  a  los ca
bles.  Si  aquél  ha de irse  al  fondo, debe  asegurarse  la red  a
los  cables preferentemente  por  tiras  separadas  y fuertemen
te  fondeadas  en varios  puntos  a  lo  largo  de  su  longitud.
Con  un  fondo  suelto, mucha  profundidad  de agua y peque
ños  movimientos de marea,  el  último  método conduciría  a
que  el  submarino encontrara  al fondo  con  una  fuerte mcli-

‘nación  hacia  proa  y  probablemente  permanecería  clavado
en  él. El método  J es  el  único aplicable  en canales de poco
fondo.  Para  ías  más  profundas  y  más  importantes,  debe
poder  trabajar la red  ya por el  método  o p6r  el  2,  según
como  se la. ataque.  Por razón de  presentar  poca  resistencia
al  agua, las redes  son de grandes  mallas. En lo que  al  peso
concierne  es  casi indiferente  la elección entre  una  malla con
lados  verticales y  horizontales y una  con sus diagonales  ver
ticales  y horizontales.  En  los  experimentos  se  usó  única
mente  la nialla vertical y  horizontal, que  parece  ser  la más
corriente  en la’ práctica.

Método  de probar redes.—El tanque  en la  que  se  hicie
ron  los  experimentos  tenía  30 pies  de  ancho,  12,5 pies de
profundidad  y 550 de longitud.  Se  caló una  red  atravesada
y  se impelió sobre  ella a un  modelo de submarino  de varias
maneras,  a  diferentes  profundidades  y  a distintas velocida
des.  ‘Según lo que  se  necesitaba  probar,  se  variaba la  red,,
los  flotadores,  las relingas y  nervios o la disposición de sus-
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pensión  de la relinga.  El modelo que  se  usó  en los  experi
mentos  representaba  por su  modo  de  propulsión,  su estabi
lidad  y sus  balances y  cabezadas un  submarino  modificado
de  la clase E. Tenía un  desplazamiento de 418 libras y  12,5
pies  de  eslora,  representando  en  una  escala  de  un  die—
ciochoavo  un  barco  de 225 pies de eslora máxima, 23,5 pies
de  manga del casco exterior  y 1.120  toneladas de desplaza
miento  sumergido.  En  la  misma  escala, las  redes  usadas
tenían  una  anchura  cada una  de  432  o  450  pies,  una  pro
fundidad  de  120 pies  o  menos  y  una  malla  cuadrada  de
12  pies de lado,  o  15  pies  en  el  lado  horizontal y  12 en  el
vertical.

Eii  cada  uno de los  experimentos se  anotó  la velocidad
del  modelo,  la carga  sobre  la  relinga o  nervio, la  velocidad
a  la  que  cedía ésta,  la avería en  la  red y  la  miianera de  com
portarse  del  modelo. El  número  total de  las  corridas expe
rimentales  hechas  contra  las  redes,  fué  aproximadamen
te  de  200, y  no se  forliluló conclusión  ninguna  hasta  que
se  encontró  la  debida  por  la  repetición  de  una  o  más
pruebas.

El  modelo  se  propulsó  por  doble  hélice  en  las mismas
posiciones  y aproximadamente  del mismo diámetro  que  las
del  buque.  Estaban  accionadas  por  dos  motores  eléctricós
instalados  en la  parte  de popa  del  rnodelo y se alimentaban
con  28  elementos  Edison  en el centro  del barco.  Completa
mente  cargado  tenía  el  modelo  una  velocidad  surnerido
correspondiente  a  11,7 nudos  para  el  buque.  Se  le dotó  de
una  torre de  observación que  llevaba dos  periscopios y des
de  ella corrían  alambres hacia proa  hasta  la  roda  y hacia a
popa  hasta un  punto  de  la superestructura,  a  un tercio  pró
ximainente  de la  eslora a  partir  de la  popa.  También se ins
talaron  dosalambres  desde  la porción  de proa  más  saliente
de  cada superficie hasta  la roda: uno  horizontal y el otro in
clinado  hacia abajo  hasta  el  pie de  la roda.

El  modelo  se  lastraba de nanera  que  su  altura metacén
trica  transversal al  estar sumergido  fuera, conforme a  esca
la,  de 9,2  pulgadas  para  el  buque.  Su  período  de  balance
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transversal  (de  babor  a estribor  y viceversa) era equivalente
a  2,01 segundos  para  el  buque.

El  material de  las redes era un  alaiibre  de  conveniente
galga.  Se  ponía  la  red  a su  peso  deducidp  de  los  últimos
experimentos  suspendiéndole  pesos con  arreglo a  escala en
cada  ángulo  de la malla.  En los primeros  experimentos  se
ponían  pesos  en  los  extremos  inferiores  de  los  alambres
verticales  y  en las  primeras  pruebas  se  dejaba  la  red  sin
corregir.      -

Era  importante  que  no  hubiese  resbalamiento  de  los,
alambres  en los  ángulos  de  las  mallas,  y  para  lograrlo  se
hicieron  simples  nudos  llanos lo mismo en los  alambres ho
rizontales  que  en los  verticales  en  todos  los  vértices.  Esto
originó  una  pérdida  de  resistencia en el  alambre  que  ordi
nariamente,  se rompía  por  un  vértice.

Nervios  y  flotadores de la  red.—Los  flotadores  eran  de
pino  ysólidós  cuando  los originales que  representaban  eran
de  madera,  y de plancha delgada  de bronce cuando  los ori
ginales  eran  de acero. En los  primeros  experimentos  se  hi
cieron  los navíos de corta  longitud  y se  afirmaron a cánca
mos  de los flotadores; perú se encontró  que  esto  debilitaba
demasiado  a  los  nervios, y en las últimas pruebas  eran éstos
continuos,  cruzando la sección  total de la  red con  una vuel
ta  en. los  cáncamos  de  ‘los  flotadores. ‘Los cáncamos  que
unían  estos  nervios’  a  los  flotadores,  •estaban  exacta
mente  en la  misma posición  que  en  los  flotadores  autén
ticos.  Los extremos más altos  de los  alambres verticales de
la  red  se  aseguraban  a  los nervios anudando  el alambre so
bre  ellos y se  evitaba  el  resbalamiento  cubriendo  con brea
el  nudo  y una  pequeña  longitud  del  nervio.

Los  nervios variaban  en  número  y resistencia  con  el
tipo  de los flotadores  probados.  Cuando  se  empleaba  más
de  un  nervio  se  juntaban  a  cada extremo  próximamente  un
pie  más allá  del último flotador y se aseguraban  a una  fuer
te  cadena  por  medio d  la cual se  mantenían  en  tensión.

lensión  en el nervio  y aparato registrador.—En  la figu
ra  se ve  el aparato  usado  en  la mayoría  de los  experi

ToMo  .xxxvxt                                        6
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mentos.  Se  suspendía  un  peso dentro  d  un  tubo a  cada
lado  del tanque,  y  la tira de  suspensión,  después  de  pasar
sobre  una  polea, se arrollaba  yaseguraba  su  extremo a  una
rueda  de dos pulgadas.  Sobre el. mismo eje iba una segunda
rueda  de cuatro pulgadas  de  diámetro y la  tira  amarrada al
nervio  se arrollaba  y  afirmaba sobre  esta  polea.  La  tensión
de  los nervios  en  sus  extremos era,  por  lo  tanto,  la  mitad
de  la tensión  de  las tiras  soportando  los  pesos.  La  tensión
en  la tira del  peso variaba  durante  cada experimento  según
la  velocidad con  que  se  desplazaba  el  nervio, y se  tornaron
precauciones  para  medir la primera parte de este niovimien
to  cuando  la aceleración se  hiciera  apreciable.  A la  tira del:
peso  (fig. l.)  se unió  un  ligero carro que  se desplazaba  so—

bre  carriles nivelados.  Este  carro terminaba  en  su  parte  su
perior  en  una  plataforma  plana.  Se  dispuso  un  oscilador
dando  50 vibraciones  por segundo  de  manera que  tocase a
la  plataforma  exactamente  en  el  momento  de  su  máxima
amplitud  de oscilación.  Cuando  el  nervio cedía y el peso se
levantaba,  el osciladoa registraba  la  distancia  desplazada a.
cada  1/5Ø de  segudo.  Este oscilador  estaba en  el mismo  cir
cuito  eléctrico que  un  diapasón sintonizador  con  el  cual se
había  sincronizado  y  podía  niantenerse  vibrando  durante
cualquier  tiempo.

Velocidad  y dirección del nzodelo.—Había dos  posibili
dades  de propulsar  el modelo:  j•a  mantenerlo  libre durante
el  experimento  dirigiendo  sus  movimientos por el  ajuste de-
sus-  timones  horizontales  y  verticales  antes  de  partir
2•a,  mantenerlo  por  medio del  carro que  se trasladaba  sobre

Figura  1a
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el  canal,  dándole  una  inclinación  en cualquier  dirección  y
dejándolo  en  libertad  uiios  diez  pies  antes  de  alcanzar  la
red,  trabajando  los propulsores a la velocidad necesaria para
la  propulsión  a  esta  velocidad. Se probaron ambos  métodos
pero  se  adoptó  siempre el segundo  a  excepción  de  los dos
primeros  días  de  pruebas.

Objeto  de 1os  experimentos. —  Exeriiuentalmente  se
esfLidió: 1.°, las redés  individuales  de defensa de  talanque
ra,  ya instaladas  o  propuestas; 2.°,  los  métodos de  mante
ner  los nervios  y soportar  las redes  de  manera  que  la  de
fensa  permaneciera  intacta  cuando  se  la  atacara;  3.°,  la
determinación  de la  resistencia  necesaria  en  los  alambres
de  la  red  y  la  manera  general  de  comportarse  de  la red  y
del  submarinó.  En  todos  los  casos la red  se  atacaba  sobre
la  supérficie; a  las velocidades  posibles en  subinarinoá  que
navegasen  sobre  la superficie y a  varias profundidades  de
bajo  de  la superficie, y  en  algunos  casos el  ataque  se  hizo
más  próximo a un  soporte que  a otro.  En el estudio  general
del  movimiento  del  submarino,  de  la  red  y del  nervio  se
usó  un  cinematógrafo.

Cuando  el  submarino  chocaba  con  la red;  el primer  mo
vimiento  de ésta  era para  formar  un  bolso local con  la roda
del  submario  en su  centro.  La arremetida  del submarino e
comunicaba  al nervio  por  los alambres  en  las  proximidades
del  boso,  y el  nervio y  los flotadores  se  inovian  en  la  di:
rección  del  avance del  submarino.  Como  el  nervio cedía,  la
totalidad  del esfuerzo se comunicaba a unos  pocos alambres
verticales  del bolso,  principalmente,  los  cuales  también  te
nían  que  soportar  la resistencia de la  red  y flotadores  al ser
éstos  arrastrados  por  el agua.  Con pequeñas  velocidades y
en  un  encuentro  normal  a la red,  ninguna  rte  del subina
nno,  a excepción  de la  roda  y de la  cumbre  y guardas  de
alambre  tocaba a  la red  y el sistema venia  al reposo  con  la
red  sobre  la proa  del submarino  y el esfuerzo de  las hélices
quedaba  contrarrestado  con  la  tensión  de  los  hilos.  Cho
chando  a  unos  24 pies por  debajo  de la superficie  del agua
le  ocurría  lo  niisnio,  pero  la  tensión  del  nervio  era  muy
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pequeña  y  no bastaba  para contrarrestar  el  esfuerzo  de  la
hélice.  Con  una  fuerte tensión  en  el  nervio  la  embestida
necesaria  para  formar un  bolso profundo  era a  veces  sufi
ciente  para  romper los  alambres  de  la  red  antes  de  que  el
bolso  se  formara. Quedaba  aún  en  este  caso la posibilidad
de  que  la  red  detuviese  al  submarino  si  únicamente  se  hu
biera  roto  un alambre,  porque  un  alambre  cogiera  el  extre
mo  de proa de  la quilla  de  lastre o porque  la  doble  malla
aprisionara  al  barco  viniendo  entonces el  submarino  a  la
superficie  bajo  la tensión  de  la red  y agarrando  el nervio  el
techo  de la torre  si no  llevaba cumbre  de alambre.

Cuando  la embestida  con  la red  fuese  cerca del  fondo,
ordinariamente  un  alambre  horizontal se  mantendría  sobre
la  roda  (o la roda  entraría  dentro  de  una malla).  El  ángulo
del  bolso  que  la roda  formase en  la  red,  iría  disminuyendo
a  medida  que  la red  avanzase bajo  el  impulso  del submari
no.  Pero a  medida que  la  red  fuese  forzada, el  submarino
sería  impulsado hacia atrás y  hacia  arriba  por  los  alambres
verticales  y este  empuje hacia arriba  de la red,  no solamen
te  elevaría el submarino  a la superficie, sino  que  por  ejer—
cerse  por  un  extremo del barco, le  hundiría mucho  de popa.
Elevado  el  submarino,  la red  se  asienta más  sobre  la  proa
y  hay menos  probabilidades  de  que  la  agujeree.  Por  otra
parte,  cuando  el barco se  ha detenido  en su  avance, el  ner
vio  está  todavía empujando  hacia atrás,  y en  algunos  casos
la  inclinación  del modelo  aumenta  muy considerablemente
durante  este  movimiento  hacia atrás.  Si el modelo  se  impe
lía  sobre la  red  oblicuamente  la acción  de ésta  era  muy si
milar.  El bolso  en la red  era  necesailamente  desimétrico,  y
había  una  fuerte tendencia  al  mismo tiempo  que  a parar  el
avance  del  submarino  a  revirarlo y  a  que  cogiera  la  red
con  sus  propulsores.

Influencia  de la embarcación de superficie.—Aun que  los
métodos  se  aplicaron  primitivamente a  la  defensa  contra
embarcaciones  sumergidas,  se hicieron  muy fuertes  los ner
vios  que  conectaban  los  flotadores y  soportaban  las  redes
para  que  resistiesen el  ataque  de las embarcaciones  de su-
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perficie.  Por esto  se  hicieron  un  cierto número de corridas a
gran  velocidad (14 a 18,8 nudos), con la torre y parcialmente
la  roda fuera del agua. Una carga sobre el extremo del nervio
prácticamente  doble  de la necesitada  para el  ataque  subma
rino,  fué necesaria  para  detener el  modelo con  el moviniien
to  posible  de los  aparatos  del  tanque.  Estos  experimentos
de  superficie mostraron  que  las  cargas  requeridas  iban  más
allá  de  lo  práctico si  las  redes no  habían  de  agujerearse  al
ser  atacadas  o que  las  redes  requerian  una  resistencia  mu
cho  más considerable  para  competir en  todos  los  cambios
posibles  de  ataque  sumergido  con estas cargas  de  nervios.
Una  disposición  más satisfactoria  hubiera sido una  fuerte  y
muy  cargada  talanquera  para  el  ataque  de  superficie  muy

separada  de  las redes y  de sus  nervios,  las cuales  podrían
entonces  estar  dispuestos  únicamente  para  el  ataque  su
mergi do.

De  esta  manera  se  obtenían  las  limitaciones  del  poder
de  detención  de las redes de defensa de  talanquera  en cier
to  número  de  puertos  diferentes.  Estas  redes variaban  en
profundidad  de 24  a120  pies, pero los resultados  con  todas
ellas  fueron  muy concordantes  con  respecto a las  limitacio
nes  de  velocidad,  ‘.  la  diferencia en  los  resultados  de los
ataques  cerca de  la superficie  o a  grandes,  profundidades.
Los  experimentos  condujeron  a la  revelación  de  defectos
más  o menos serios  en algunos  casos yal  general  aumento
de  resistencia de todas  las.redes  de  defensa, siendo  las pri
miivas  demasiado  débiles  para su objeto.

Efecto  de las mareas sobre los nervios.—Estas  redes es
tuvieron  en la  práctica  invariablemente instaladas  atravesa
das  a  las  corrientes  de  las mareas  y una  .de las  partes del
trabajo  consistió  en determinar  cuál era  el  efecto del  flujo
de  las mareas sobre  los nervios y flotadores. Con este objeto
se  remolcaron en el  tanque  los nervios y flotadores. Se dejó
que  los nervios  formaran un  cierto  seno  dándoles  una  lon
gitud  ligeramente  superior  al  vano.  De  esta  manera  se
obtuvieron  las  tensiones  totales  en  los  nervios  para  con
servar  determinados  y diferentes senos.  Estas tensiones  fue-
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ron  siempre  mucho  mayores  para  los  tipos cori  flotadores
de  madera  que  para  aquéllos con  flotadores  de  acero,  va
riarido  el  exceso de 30  a 80  por  100. Esto fiié parcialmente
debido  a ser  los últimos  más  pequeños y  a su  mejor forma
y  disposición.  Esta  tensión, debida  a  la corriente  de  la ma
rea,  fiié mUy  importante  en algunos  casos, ascendiendo  para
una  marea de  cuatro  nudos a varias  toneladas.  Ello  consti
tuyó  un  triunfo definitivo  sobre  los  tipos con  flotadores de
madera,  porque  por ser mayor con ellos la  tensión necesaria
del  nervio, descenderá  la  «velocidad de.  detención»  de  la
defensa.

En  ¡a  prártica  se  emplearon  tres  procedimientos  para
mantener  los extremos del nervio:  1.0  Aniarrándolos  de ma
nera  que  no hubiera  posibilidad  de  movimiento en el extre
mo.  2 °  Amarrándolos  a  boyas  que  tenían  cierto  grado  de
libertad.  30  Pernijtjéndoles  ceder  cuando  el  esfuerzo alcan
zase  un  predeterminado  valor,  durando  tanto  el  cedido
Como  el esfuerzo.

Con  los extremos fijos fué  siempre  más  fácil  agujerear
la  red  que  con  un  nervio que  cediese.  l  descenso en  la ve
locidad  de perforación  o de  detención  con  encuentro  a  24
pies  por debajo  de la superficie  sobre  una  red  de  una  an

•.chura de 430 pies, fué bruscamente  de  un  25 por  100. Este
efecto  general  de  los  extremos  fijos se  demostró  en varios
experimentos,  cuando  se escurrió  el  alambre  que  afianzaba
el  nervio.  Aunque  la  red  se  mantuviera con  éxito sobre  el
submarino  y redujera  considerablemente  su  velocidad, ge
neralmente  se  agujerearía.

Extremos  amarrados a boyas.—La figura 2a  muestra  la
disposición  general del nervio  y  de  la  red.  La  longitud  cte
esta  era de 400 pies .y estaba  soportada  por  flotadores  rec
tangulares.  Los nervios se  afiriiiaban a  extremo  inferior de
las  boyas las que  estaban  fondeadas en 20 brazas por medio
de  un cable de alambre de  acero de  40  brazas. Para  produ
dr  el efecto retardador  de  las redes  adyacentes cóntra  cual
quier  movimiento local, se  daba  a  cada  boya  una segunda
amarra  que se  arrollaba  sobre  una  polea  soportada  por  una
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pequeña  vagoneta.  Esta  vagoneta  podía nioverse Iibremeñ
te  sobre  el  tanque  al mismo tiempo  que  la boya y la  polea
desarrollaba  mediante  un  freno  de  fricción  ajustado  de
iiianera  que  la  tensión  en  la  amarra fuera  de 7,8  tonela
das.  Estando la  red  más o  menos scbre  las  boyas su poder
•de detención  era  sólo un  poco  menos del  que  daba  con  un
nervio  que  cediese.  Pero  en el flujo  de  la marea, la  red  y
las  boyas  serían  empujadas  en  el  sentido  de  ella  y  tan
pronto  como  desapareciera  la  flojedad  por ir  las argollas

para  arriba,  la red perdía en poder  de resistencia, y con  ellas
levantadas  del todo  se çomportaba  sólo ligeramente  mejor
que  con  los extrémos  fijos.

Con nervios que cediesen.—Los más de  los experimentos

Figura  2.

se  hicieron  llevando  los extremos  del nervio  un  peso deter
minado.  En estas condiciones  el esfuerzo máximo en el iier
vio  excedió el valor  del peso y este  exceso  de  esfuerzo au
inentó  en  magnitud  relativa cuando  el  punto  de  encuentro
•del submarino  era cerca de  la superficie del  agua.  Este ex
ceso  existió durante  un  corto  tiempo,  y  en lapráctica  esta-
ía  contrarrestado  por el rozamiento estático del torno  al que
estuviera  asegurado  el  nervio.  Con una  carga  constante so
bre  el  nervio  hubo  siempre  ventaja  en  mantener  la  carga
tan  pequeña  como fuera posible compatible  con  su  trabajo.

Como  complemento  de las pruebas con  carga  constante
sobre  el nervio, se  hicieron  algunos  otros experimentos  au
mentando  la carga  para  que el  nervio se  corriera,  pero  par-
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tiendo  de  un pequeño  valor  inicial.  A  menos  que  después
del  encuentro del  modelo  con  la  red  se  permitiera  a  aquel
avanzar  más allá  de lo  que era  posible en  los experimentosr
la  carga  inicia! no  podía  reducirse  mucho  sin  la  necesidad
de  cargas  finales my  grandes  y  por esto  peligrosas.

El  esfuerzo en los alambres  de  la  red  está  determinadn
por  varios factores, algunos de los cuales dependen de la na
turaleza  del golpe.  La  roda  del  submarino  puede  penetrar
dentro  de  una  mallado caer sobre  un  alambre horizontal. En
ambos  casos al  empuje  del  submarino  se  oponen  la resis
tencia  del agua  al desplazamiento  de la  red  y  las  tensiones
de  los  alambres  verticales.  Cuando  la  red  ha  formado  un
pequeño  bolso, empiezan a moverse el  nervio y  los flotado
res,  bajo  la influencia  de  la  componente  horizontal  de  las
fuerzas  en  los  alambres  verticales.  Esta  componente  hori
zontal  debe  equilibrar:  1.°, la  componente  de  proa  a  popa
del  nervio  debida  a la tensión longitudinal  que aumenta con
esta;  2.°,  la  fuerza  necesaria  para  iniciar  e,l movimiento &
vencer  la inercia de  los flotadores, los  que  en algunos casos
pesan  varias toneladas cada uno; 3.°, la fuerza necesaria  para
vencer  la resistencia  del  agua  al  movimiento  de  los flota
dores.

Con  un encuentro  cerca de  la superficie todas estas fuer
zas  entran  en juego casi  a la vez y en muchos casos se trans
niitierou  al submarino  únicamente  por dos  de  los alambres
verticales.  La suma  total de  estas  tres  fuerzas  a  cada  lado
d.l  punto  de  encuentro,  tiene que  itiantenerse  por esto,  por
debajo  de la carga  de  rotura  de  un  alambre  vertical  de la
red.  Además, ya que  la  tensión  de!  alambre  horizontal  do
blado  sobre  la roda  del  barco  en  ángulo  agudo,  tiene que
equilibrar  la tensión  en  los alambres  verticales  criticos,  as
como  algo  de  la  resistencia  de  la  red, estos  alambres re
quieren  alguna  más resistencia que  los verticales. Todas  las
redes  se  hicieron  de esta  manera,  variando  la  diferencia en
distintas  redes  desde 30’aI  12  por  100: Por  estas  razones la
carga  del nervio se  determinó  y  expresó  en  función  de  la
carga  de rotura de los alambres verticales. Las pruebas mos—
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traron  que  la velocidad  de  detención  de  cualquir  red,  va-,
riaba  aproximadamente  con  la  carga  de  rotura  de estos
alambres,  y que  los mejores resultados  se obtenían  con  una
resistencia  extrema del nervio  próximamente de un tercio  de
aquélla,  aumentando  a un  máximo no  mayor del 80 por  100
la  carga  de rotura,  cuando  hubiese  cedido  próximamente el
40  por 100 de la  longitud de  red  soportada.

Los  experimentos  detallados  más  arriba  se  terminaron
catorce  semanas  después  de  recibir  la  primera  orden  y a
ellos  siguieron  otros con  diferente  tipo  de  red.  Proyectada
esta  para  emplarla  en águas  casi sin  mareas,  debíafóndear
se  en grandes  líneas, soportada  por  pequeños  flotadores  de
acero  en la  parte superior  y unida  su parte  inferior  por me
dio  de alambres  a  sumergidores  espaciados  próximamente
120  pies.  La longitud  total de  un  alambre  de amarre varia
ba  de  100 a 200 pies, siendo  la profundidad  del agua  desde
la  superficie aLsumergidor  próximamente  cte 174 pies.

En  el  tanque  sólo podrá  emplearse  una  longitud  relati
vamente  corta  de la  red y se hizo  necesario  representar  de
alguna  maimera el  efecto de  las porciones  adyacentes  de  la
red,  alambres de  amarre y sumergidores.  El  aparato  expe
rimental  adoptado  lo  muestra  la  figura 3a•  La  red  tenia la
misma  mualla ‘que antes, pero  los alambrs  extremos  vertica
les  cerca de los  muros del  tanque se  reemplazaron  por lige
ras  y flexibles varillas de madera  y los  alambres  horizonta
les  se  unieron  a anillos que  podían  resbalar  por  las varillas
hacia  arriba  o hacia abajo. Desde  el extremo  superior  de  la
varilla  se  pasó  un  cordón  a  una  polea  sobre  el  muro del
tanque.  Se  pasó otro  cordón  análogo  desde el  extremo in
ferior  de la  varilla  a una  polea  sobre el  fondo. del  tanque  y
desde  ella a otra  en la cubierta del tanque.  Se  lastraron es
tos  cordones  de varias  maneras  para  lograr  el  efecto de
arrastre  de  redes ac1yacentes y  también se  varió la manera y
tiempo  (con  relación  al  movimiento  de  la  red)  de  entrar
cada  una  en juego.

La  presión sobre  los alambres  de amarre se  regulaba ha
ciendo  pasar  éstos sobre  poleas  en  el fondo del tanque y de
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aquí  a  poreas  en  la  techumbre.  Se  lastraban  cada  uno de
estos  alambres  por  medio  de  dos  pesos d y e,  este  último
muy  cerca de  la polea-del techo, y se uñía  a cada alambre un
peso  h al  lado  de  las poleas  a  sobre  el  fondo  del  tanque.
Entre  h y  la red  el alambre de amarre estaba muy flojo, pero
cuando  la red  se  movía empujada  por  el  submarino  y tesa
ba  la amarra,  si la  tensión alcanzaba la  suma  de los  pesos c
y  d, el sumergidor  empezaba  a  rastreár.  Cuando  había  ras
treado  una  o dos  pulgadas, el  peso c se  movía  al otro  lado
de  la polea  y la tensión  en la  arnarra caía a (d ——  c).  Los pe
sos  (d —f-c) y  (d —  c) se  arreglaban  de  manera  de  dar  las
fuerzas  de arranque  y rastreo  para  el surnergidor  usado.

1!

  11L1i

L_
iauLt!

Figura  3a

La  figura 4’.’ muestra  el  movimiento  de  la  red  estando
representada  por  uná flecha  la  dirécción  de  la  marcha del
submarino.  El efecto sobre el  modelo  producido  por  el en
cuentro  no  era nunca  muy  grande, y  se  reducía a  llevarlo
más  o menos hacia  abajo.  En  ocasiones  cogía  la  red  muy
mal  al  modelo,  debido  al  desigual  movimiento  de  los  su
mergidores  o a un  encuentro  en ángulo,  y este  efecto conti
nuaba  aún  después  de haber cesado  el avance  hasta que  los
propulsores  agarraban  la red.

Con  alguna  diferencia  en  la  resistencia  relativa  de  los
alambres,  este  tipo de  red  dió  aproximadamente  igual  po
derde  detención  que  el  descrito antes. Si  en  la  práctica los
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sumergidores  (se  agarraban  al fondo», actuaban como ama
rras  fijas y el  poder  de  detención  sufría.  Pero  las  amarras
podían  hacerse de manera  que  dieran  suficiente margen so
bre  la carga de rotura  determinada  experimentalmente.

Se  comprenderá  fácilmente  que  no  es  posible  dar. las
muchas  concluSiones detalladas  a  que  se  llegó en  el curso
de  los  experimentos,  como  el  ataque  submarino  contra
puertos,  etc.,  para  lo cual hay  que  dejar  pasár  tiempo.

Figura  4.



lia  teotría de la lubiificación

Traducido  y  comentado  por
el  Coronel  de  Ingenieros

D.  CARLOS  PREYSLSR

(Continuación.)

Expresamos  ahora /1 en función  de x y  evidentemente el
asunto  resulta facilitado cuando  supongamos  que  CD (figu
ia  8!)  es  ana  línea recta,  caso que  precisamente  correspon
de  a  la chumacera  de empuje  Micheli si suponerpos  que  el
escape  de lubrificante por  los  lados del bloque  se  ha impe
dido  de algún  modo.  En tal caso  podremos escribir

h  =  ho  (i  + rn•

donde  iz  indica,  como  marca la  figura 8a,  el  espesor  de  la
capa  de  lubrificante  en C  y a  el  ancho  de  C D y  m  está
definido  por  la expresin

—h0      Ji,
=  ——1.

o
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Sustituyendo  el valor de fi  en la ecuación (41) tendremos.

dP                  1
=  6  Ud x  L ‘: (1  ÷ mx)2

de  donde

-  fr3  (.i

p=6!J  1
m    L (i+  rnX)h2

 rnx)2  +cI1

o=-iL[_  +JL÷c]

P=6.U  rdx       —6.U       h’±dx
J  h92(1+_’)2         3 h3(1+  “)

+  6.  U  Cm

o  bien

(42)

A  las constantes  de integración  !i  y c podemos darle va
lores  tales que correspondan  a P =  ó cuando x =  o y x =  a.
Así  para x  =  o resulta

de  donde

—----  -t--22Fc=o

o
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y  por  lo tanto

Para  x    a se  tendrá.

6.-Ua  r_.      1
—      m      L R_m)hD2     (1±m)2><2Jlo

de  donde

—

(L±m).h0  (1+m)<2ho3

-  y  de aquise  obtiene  que

+m)—C  .(1±m)2X/z02.

Poniendo  aquí  en vez de CX  h02 su  valor  escrito más
arriba  tendremos

(1  -1- ¡Ti)—  (i  —----—)  i  --  m

de  cuya  expresión  se  deduce que

2.h,   +m)2  i]  =(1  -Fm)—(l  -Fm)
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y  por lo tanto

h’  (1-I--m)xm  — 1+m       (43)
2  Iz  — (2 ± nz) >ç m  — 2 -1- m

Llevando este valor de  al de C X  h0 escrito más
arrriba se tendrá

 _______1         44)°  2+m  — 2---pz

Poniendo los valores de /z y de c deducidos de las ecua
ciones (43) y (44); en la (42) se tiene

=  6i•  Ua        1       + (ifm)
m         mx) ><     (2 + m)

‘(i    nx)2.    +

obien

  6.XUXa—  1  (14-in)
mXxh02  L  i÷_  +  (1-l-m)  >

a

1          1

><  fl.X)2  +  -+)]       45).
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Corno ejemplo supongamos que

h0    0,00 127 CIrn

U  =6,35  C/m

m’=l
U  =  254 Cm/

—  flfl  1  cmi
—      1 J   / grarno.

Con  estos datos se podrá trazar la curva de valores de P

iue  muestra la figura 8•a•  Con m =  l  el punto de, máxima
presióJ está a 1/3  de a del extremo C  del bronce y  la capa
de  lubrificante tiene en D doble espesor que en C.
•    Para obtener la carga total que soporte una sección de
-un bloque que tenga un ancho a ségún la dirección del mo
-vimientQ y una longitud igual a !a unidad en -sentido per1
peiidicular,  podremos integrar la  ecuación (45) ‘  se  tendrá

‘r  P><dz=---E—  ra•
-‘  mh0

+   ‘a  (1-l--m)dx  +  a  dx

(24-  m) (i  -H  )2  f  2 ±  m 1
&  donde

Pdx=   [___xLoge(t+m)F__  x-_-l

a  m,.
•

m     2--Fm

bien  -  •  -

P  Xd.  =   [-_  Loge (1  --m)  (46:

Tollo  zxxvu                                    7
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Llamando  W a esta  carga  total,  el valor de  ¡u que  haga
máxima  a esta  carga  podrá  determinarse  derivando  la ecua
ción  (46) con  relación  a m e igualando  a cero esta  derivada..
Así  se  obtiene  m =  1.175. Con este  valor de ni el punto  de

máxima  presión  está a  del extremo C (fig. 8.)  y el valor

de  h1 es igual  a  2.175>< h0. Con este  valor  de  ni la carga
lotal  por unidad  de  longitud  es aproximadamnte

Esta  fórmula  demuestra  que  la carga  total  soportada  es
directamente  proporcional  a la viscosidad  del, lubrificante y
a  la vélocidad  U de  resbalamiento,  e  inversamente  propor
cional  al  cuadrado de  h0. Se  debe,  no  obstante, .tener pre
sente  que  a  mayor  velocidad  de  resbalamiento  la  tempera
tura  del  lubrificante crece y  hay. que  prever  en  consecuen
cia  mayor superficie en el enfriadórde  lubrificante.  .

(Continuará.)
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Las Marinas pequeñas de Europa.—Estados hay en.Europa
que  noforman  eLitre  las  Grandes  Potencias,  pero  que  a  pe
sar  de  ello  tienen  pingües  dominios  coloniales  unos,  exten
su  línea  de  costas  otros,  e intereses  marítimos  que  defender
todos.  Tales  naciones  poseen  Marinas  proporcionadas  a  sus
necesidades,  y  hasta  ahora  esas  Marinas  no  fueron  sino  una
reducción  o miniatura  de  las  •grandes,  cuya  organización,
reparto  y  estructura  se  copiaba  en  sus  líneas  generales;  for
mábanse  en  la  mayoría  de  los  casos  tales  flotas  con  acora
zados  guardacostas  del  tipo  monitor,  más  o  menos  modifi
cado  y  adaptado,  con  pequeños  cruceros,  destroyers,  caño
neros,  torpederos  y  submarinos.

De  los  países  escandinavos,  Suecia  fué  el  que  más  se
preocupó  de  su  defensa  naval:  prescindiendo  de  algunos
antiguos  monitores,  posee  hoy  14  acorazados,  un  crucero
protegido,  unos  40  destroyers  y  torpederos  y  15  subma
rinos.

Verdad  que  muy  pocos  de  esos  acorazados tienen  va1or
militar  medido  con  arreglo  a  los  patrones  corrientes,  y  ni”

guno  de  ellos  puede  luchar  con  el  dreadnouht,  más  insig
nificante;  pero  también  es  cierto-qué  se  proyectaron  para
operar  en  aguas  inaccesibles  o casi  inaccesibles  a  los dread
noughts,  y  que  frente  a  enemigos  de  menor  cuantía  pueden
conducirse  bizarramente.

Los  tres  acorazados  tipo  Sverije  son,  sin  género  de  duda,
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lo  mejor  y  más  perfecto  entre  los  guardacostas;  con  solas
7.400  toneladas  de  desplazamiento,  reúnen  22,5 millas  de  an
dar,  una  protección  excelente  contra  calibres  medios,  y  un
armamento  de  cuatro  cañones  de  11  pulgadasy  45 calibres,
ocho  de  seis  pulgadas,  varios  menores  de  tiro  rápido  y  dos
tubos  de  lanzar  bajo  la  flotación.  Teóricamente,  por  lo  me
nos,  son  buques  liotahilísirnos  que  acreditán  a los  construc
tores  suecos,  pero  al  terminar  el  último  del  grupo,  el  Gus
tavo  IT,  Suecia  suspendió,  al  parecer,  indefinidamente  la
construcción  de  acorazados,  y  su  programa  del  año  actual
se  reduce  a  constrüir  dos  destroyers,  algunos  submarinos  y
a  adquirir  en  Inglaterra  cuatro  motolanchas  costeras.

Noruega  y  Dinamarca  hacen  economías  en  sus  presu
puestos  navales  y  no  se  muestran  inclinadas  a  em prender
grandes  construcciones.  El  Gobierno  nóruego  ha  decidido
no  reemplazar  los  buques  de  5.700 toneladas  Bjoergv y  Nida
rosque  en  1913 le  construía  Armstrong,  y  de  los  que  se  in
cautó  la  Gran  Btetaña  rebautizándolos  con  los  nombres  de
Glatton  y  Gorfjon,  y  sólo  construye  ahora  algunos  submari
nos  y  botes  auxiliares.

Dinamarca  termina  sin  precipitación  un  pequeño  y  po
deroso  monitor  de  3.900  toneladas,  Niels  fuel,  que  monta,
dicen,  dos  cañones  de  12  pulgadas,  y  es  la.  única  obra  que
tiene  entre  manos.

Holanda  marca  también  su  compás  de  espera;en  una
Revista  de  política  naval  dijo  no  hace  mucho  el  Ministro  de
Marina  que  el  país  debe  limitarse  a  construir  pequeños  bu
ques,  relativamente  baratos,  toda-vez  que  su  posición  finan
ciera  no  le  permite  abordar  las  grandes  construcciones:  de
ello  parece  deducirse  que  los planes  anteriores  a  la  guerra
de  construir  cierto  número  de  pequeños  dreadnoughts  para
situarlos  en  las  Indias  orientales,  no  se  realizarán.

—Se ha  insistido  sobre  el  Gobierno  invitándole  a  aban
donar  la  construcción  de  los  do  grandes  crucemos .Tava y
Sumatra  -que se  construyen  en  Flushing  y  Amsterdam,  res
pectivamente,  bajo  la  garantía  técnica  de  Krupp,  pero  he-
mos  decidido  concluir  esos  buques,  esenciales  a  nuestro  jui

-    ojo,  para  defender  las  colonias.  El Java  yel  Surnaini  son  lós
barcos  más  grandes  que  la  Marina  holandesa  ha  construído;
su  desplazamiento  de  7.050  toneladas  excede  en  500  al  del
del  acorazado  Zeven  Provincien;  su  eslora  es-de  510  pi-es, su.
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velocidad  será  de  30 millas,  tienen  protección  vertical  y  ho
rizontal  y  montan  10 cañones  de  5,9  pulgadas.  El  eiebes,
tercer  buque  del  mismo  tipo,  comenzado  en  1917, se  aban
dom5a  principios  del  corriente  año.

En  el  curso  de  la  discusión  que  la  política  naval  del  Go
bierno  suscitó  en  el  Parlamento  holandés,  muchos  oradores
afirmaroii  que  era  inútil  tirar  el  dinero  en  buques  como
Zeven  Proviucien,  Van HeenisIerck,  etc.,  demasiado  débiles
para  luchar  y  demasiado  lentos  para  huir  de  los  acorazados
de  cualquier  Potencia  enemiga  de  Holanda.  Semejante  ale
gato  que  lo  mismo  podría  aplicarse  a  otras  Marinas  de  se
gunda  clase,  fué  ocasión  de  que  el  Ministro  hiciera  impor
tantes  declaraciones.  Adiiiiiió,  desde  luego,  que  la  flota  ho
landesa  sucumbiría  caso  de  sufrir  ella  sola  el  ataque  de  las
fuerzas  navales  de  una  Potencia  d’primer  orden,  pero  dijo
también  que  no  creía  que  Holanda  luchara  sin  ayuda,  por
que  la  guerra  mundial  reciente  demostraba  que  los  peque
ños  Estados  a  quienes  se  ponía  en  trance  de  pelear  por  sus
derechos,  contaban  casi  siempre  con  el apoyo  de  poderosos
vecinos.  Eii  semejante  contingencia,  el  pequeño  Estado
debe  defenderse  con  sus  propios  recursos  las  primeras  se
manas  o  el  tiempo  indispensable  para  que  llegue  el  socorro
de  sus  aliados  y  el  éxito  estribará,  por  consiguiente,  en  la
eficiencia  y  valor  de  sus  defensas  propias.  La  única  amena
za  que  pesa  sobre  los  Países  Bajos  pudiera  ser  un  ataque  a
sus  lucrativas  posesiones  de  las  Indias,  y  por  eso  es  política
del  Gobierno  enviar  ‘a aquellas  aguas  los  mejorea  buques,  y
por  ello  saldrán  para  las  Indias  orientales  los  nuevos  cruce
ros  en  cuanto  se  terminen.

Puesto  que  la  fuerza  de  la  defensa  local  determina  tam
bién  la  de  la  escuadra  atacante,  debe  Holanda  hacer  su  flo
tilla  de  las  Indias  tan  formidable  como  pueda,  y  obligado
de  ese  modo  el  agresor  a  atacar  con  fuerzas  crecidas  será
más  fácilmente  vulnerable  en  otras  regiones  donde  la  ata
carán  los  aliados  de  Holanda.  Los  cruceros  del  tipo  Java
son  muy  adecuados  para  lt  labor  que  se  les  encomienda,
porque  puedan  luchar  o  eludiç  el  combate  con  cualquier
otro  que  no  sea  crucero  de  batalla,  que  el  enemigo  no  pue
de  usar  sin  gran  circunspección  para’  no  eponerlo  a  los
ataques  de  destroyers  y  submarinos.

Tan  autorizada  exposición  pone  en  claro  la  política  rin-
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val  que  Holanda  sigue  en  compañía  de  otros  pequeños  Esta.
dos  marítimos,  y  explica  también  el alto  en  la  construcción
de  débiles  y  mezquinos  acorazados»  que  no  serían  inés  que
indefensos  blancos  ante  un  dreadnought.

Antes  de  la  guerra  Alemania  despreciaba  al  Ejército
belga  por  su  insignificante  tamaño,  pero  ese  Ejército  detu
yo  durante  días  el  ímpetu  alemán  en  instantes  en  que  una
detención  de  una  hora  tenía  valor  incalculable:  si  Bélgica
hubiera  acatado  el  principio  de  que  una  nación  de  cortos
recursos  no  puede  pagarse  medios  de  defensa,  no  hubiera
tenido  Ejército,  y  en  tal  caso  el  Curso  de  la  guerra  hubiera
sido  miy  distjnto  e  infinitamente  más  desastroso.

El  ejemplo  heroico  de  Bélgica  ha  inspirado  a  otras  pe
queñas  naciones  europeas  nueva  confianza  cii.  el  valor  de
sus  armamentos  defensivos,  aunque  sus  recursos  financieros
no  les  permitan  competir  con  los  Ejércitos  y flotas  de  las
grandes  Potencias.  No  parece  verosímil,  sin  embargo,  que
en  Holanda,  en  Suecia,  Dinaniarco  y  Noruega  se  perpetúe
el  tipo  de  ((acorazado»  guardacostas,  porque  su valor  mili
tar  es  casi  nulo  dadas  las  corrientes  tácticas  predominantes
hoy,  y  porque  cada  unidad  del  tipo  Sveiiqe  cuesta  unos
18  millones  de  pesetas.

La  política  naval  de  construir  principalmente  cruceros
rápidos,  destroyers  y  submarinos  para  defender  las  Indias
orientales  es  la  única  razonable,  supuestas  las  circunstan
cias  que  explicó  el  Ministro  de  Marina  de  los  Países  Bajos.
FIÉCTOR BVWATER.—-(De The  Ncwcii and  Militar  y  Record.)

CHILE

•   Buques ingleses entregados a  Chile.—-En el  pasado  mes  de
agosto  se  celebró  en  Devonport  la  ceremonia  sin  preceden
tes  de  entregar  a  Chile  el  acorazado  inglés  Canada  y  los
destroyers  Botha,  Brehe  y  1auiknor.  Nuestros  lectores  re
cordarán  que  esos  buques  se  construían  para  Chile  al  esta-
llar  la  guerra  y  que  la  Gran  Bretaña  se  incautó  de  ellos.

Las  dotaciones  chilenas  habíati  llegado  oportunamente  a
Plymouth,  y  el  1.° de  agosto  a las  ‘ocho de  la  mafíana,  con-
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4ueidas  Por  sus  oficiales,  formaron  en  ls  cubiertas  de  los
buques  deudo  frente  a  pope,  se  izó  la  bandera  chilena,  y  e
eapitán  de  navío  Tomlin,  antiguo  comandante  del  canada,
declaró  al  Almirante  chileno  Luis  Gómez  que  desde  aquel
punto  y  hora  pertenecian  los  buques  a  la  República  de  Chi-
le.  El, Almirante  Gómez  arboló  su  insignia  y los  buques  fue
ron  confirmados  en  sus  primitivos  nombres  Almirante  La—
torre,  el  Canada  y Almirante  G-oñi, Almirante  Riveis  y  Al-
mirante  Rebolledo los destroyers.

El  Almirante  Latorre,  terminado  en  Elswiek  en  1915  e
el  buque  más  poderoso  de  todas  las Marinas  sudamericanas

FRANCIA

El  hecho  de  haberse  votado  el  presupuesto  de  Marina  en
umbas  Cámaras,  demuestra  que  el  Senado  está  convencido
como  el  Congreso  de  la  urgencia  de  poner  manos  inmedia
tamente  en  la  construcción  de  un  amplio  programa  naval  y
néreo,  digno  de  Francia,  de  sus  tradiciones  pretéritas  y  sus
responsabilidades  presentes.  El  Senador  Berenger  llamó  la
atención  pública  sobre  la  competencia  creciente  de  arma
mentos  navales  que  no  son  en  su  esencia  sino  expresión  de
rivalidades  económicas,  y  sefialó  las  contingencias  proba
bles  de  un  futuro  próximo  que  Francia  de  ningún  modo
‘puede  ignorar.

Mientras  Francia  no  quiera  ni  pueda  competir  con  sus
randes  aijadas,  debe  en  propio  interés,  y un  interés  tam
bién  de  sus  amigos,  continuar  siendo  en  el  mar  un  factor
determinante,  y  hacer  objetivo  único  de  su  estrategia,  la
defensa  de  sus  intereses  vitales;  debe  recordar  siempre  que
el  millón  de  hombres  que  pudo  reclutar  en  sus  colonias,  y
las  ilimitadas  provisiones  que  acopió  en  ase  mismo  manan
tial,  no  tendrán  valor  y  serán  wás  bien  cebo  para  el  enemi
go,  sin  una  flota  adecuada  que  pueda  en  todo  caso  mante
ner  libros  las  comunicaciones  marítimas.  De  ahí  que  el
úominio  absoluto  del  Mediterráneo  occidental  y  la  organi
:zación  eficiente  de  un  depurado  servicio  aéreo  transmedi
erri’ineo  han  de  ser  bases  de  la  politica  naval  francesa,  lo
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cual  significa  (recordemos  al  Goeben y, al  Breslau),  que  nin—
guna  Potencia  continental  debe  eclipsamos  ni  en  velocidad
ni  en  calibres.  Con  tales  miras,  que  unánimemente  compar
ti  el  Senado,  anunció  el  Ministro  Landry  que  el  presupues
to,  eii  confección  ahora  para  1921, marcará  un  paso  decisi—
yo  en la  expansión  de  la  Marina  y comprenderá  super-scouts.
y  cruceros  aóreos  de  bombardeo.

Se  han  adjudicado  los  contratos  de  seis  torpederos  de-
unas  1.000 toneladas  que  montarán  cañones  de  cuatro  pul—
gadas  y  tubos  de  lanzar  de  22,  y  prestarán  servicio  con  la
Escuadra  y  en  las  costas,  y  también  los de  seis  conductores
(le  flotilla  de  2.000 toneladas,  36 millas  de  velocidad  horaria
y  cañones  de  5,5, proyectados  para  el  servicio  de  alta  mar-
con  as  divisiones  de  cruceros.  En  la  Cámara  se  den unció  la
«excesiva  fragilidad  de  los  destroyers  de 800 toneladas  que
se  ha  evitado  en  esta  ocasión,  pues  la  guerra  ha  demostrado
a  nuestros  marinos  cuanto  vale  la  solidez  en  esos  buques
rápidbs.

Los  sumergibles  nuevo,  a  cuya  construcción  coopera  la
industria  privada,  carecen  de  los  notorios  defectos  del  cipo
Lagrange  y  ofrecen  seguridad  completa.  ¿

La  previsión  del  Almirantazgo  británico  de  acopiar
abundante  reserva  de  petróleo  para  ios  buques  ingleses,  es
cosa  que  admiramos  y  envidiamos  mucho  en  ñuestro  pís,.
donde  la  inestabilidad  de  los  Gobiernos  y  la  tradicional  iii-
competencia  de  las  clases  directoras  impiden  que  se aplique
el  viejo  procepto:  «gobernar  es  prever.  El petróleo  en  can-
tidad  adecuada  ha  llegado  a  ser  condición  indispensable.
para  un  poder  efectivo  naval  y aóreo;  hoy  por  hoy  no  abun
da  en  Francia  aunque  espera  mejorar  con  el  tiempo;  según-
convenios  recientes  Francia  debe  recibir  el  25 por  100 de  la
producción  de  los  campos  petrolíferos  de  Mossul  y  de  la
Angio-Persian  Oil  £0.,  pero  tal  fuente  de  abastecimiento  su
bordina  a Francia  a  mantenerse  aliada  con  Inglaterra,  y  los.
franceses  gustarían  más  de  verse  independientes;  por  ello-
se  esfuerzan  en  desarrollar  la  riqueza  petrolífera  del  Nort&
de  Africa.  Las  tres  zonas  de  los  pozos  argelinos  producen
unas  30  toneladas  diarias,  producción  mayor  relativamente-
que  las  de  los  pozos  de  Rumania  y  Norteamórica;  se  abren
algunos  otros  en  Túnez  y  Marruecos,  y  la  cooperación.
franco-inglesa  cultiva  la explotación  del  petróleo  en  Ma—
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dagascar  y la  Indo-China  donde  existen  abundantes  yci
mien  tos.

Francia  sufre  hoy  tanto  por  la  careñcia  de  petróleo  que
los  rémoras  del  balduque,  Característicos  en  nuestro  régi
men  republicano,  no  podrán  esta  vez  retardar  el  progreso,
y  as  probable  que  dentro  de  pocos  años  posea  la  necesaria
cantidad  de  petróleo,  obtenido  en  manantiales  propios,  he
chó  nuevo  de  enormes  consee!leneiaS  para  nuestro  poderín
militar  y  nuestra  expansión  marítima.

El  triste  resultado  de  la  escasez  actual  puede  medirse  en
las  lamentaciones  de  un  «Antiguo  Almirante»  que  ha  publi
cado  el  Moniteur  de la  FloUe.

Los  acorazados  franceses  están  archivados  en  los  puestos
por  razones  de  economía  «error  fatal  de  incalculables  con
secuencias»  y  aunque  ello  sea causa  de  júbilo  para  los taber
neros  de  Tolón  y  los  vendedores  de  alcoholes,  disgusta•&
indigna  a  os  ciudadanos  sensatos.  So acusa  a  los  Gourbet de
24.000  toneladas  de  consumir  una  de  carbón  por  milla,  pero
una  flota  inmóvil  es  casi  más  cara,  pues  sus  gastos  a  nadi&
aprovechan.  Las  escuadras  inglesas  se  mantienen  en perfec
to  estado,  siempre  en  la  mar  como  es  notorio,  y  aun  Italia  a
despecho  de  sus  escasos  recursos  hace  cuanto  puede  en  pró
de  la  eficiencia  de  sus  dreadnoughts  y  sus  flotillas.’

En  rigor  de  verdad  no  es  la  situación  tan  mala  como  s
la  pinta;  un  nuevo  ambiente  se  va  haciendo  sentir  en  las fo-
tillas  de  submarinos  y  destroyers  recientemente  carenados
y  los  acorazados  del  Almirante  Charlier  demostrarán  la  efi
cacia  de  las  mejoras  introducidas  en  su  armamento  y  iná
quinas,  en  unas  maniobras  combinadas  con  las  de  las  floti—
Itas  de  Tolón  y  Bizerta.

Investigaciones  llevadas  a cabo  por  una  Comisión.de  la.
Marina  señalan  que  las  dotaciones  de  la  flota  se  han  echadn
a  perder  notablemente  a  consecuencia  del  poco  atinado  re
clutamiento  y  de  los disparates  de  Leygues.

Los  marineros  bretones  que  antes  componían  la  mayor
parte  de  la  Escuadra,  gente  instruída  en  el  oficio  y de  valer
innegable,  se  han  visto  reemplazados  por  46.000 voluntarios
que  en  el  curso  de  los  tres  últimos  años  se  engancharon  a
plazo  corto,  y  de  quienes  se  ha  dicho  oficialmente  que  el  50
por  100 «es  absolutamente  refractario  a toda  educación  ma
rítima.  Afortunadamente  esa  chusma  con  uniforme  naval  a
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quien  debimos  la  rebelión  del  mar  Negro  terminará  su  ser—.
vicio  a  fines  de  1921, y la Marina  francesa  volverá  a  ser con
junto  de  hombres  dé  mar  auténticos,  y no  cederá  a ninguna

otra  en  méritos  profesionales.  —(De 7/te  Naval  and  Milite.
ry  Recorci).

Política navaL—Todo el  mundo  conoce  la  exclamación  de
aquel  buen  parisino  que  al  ver  una  encantadora  muchacha
provinciana  dijo:  «Ah, señorita,  sois  demasiado  linda  para
una  población  de  28.000 habitantes».  Os admirará  que  la  be
lleza  de  una  joven  pueda  tener  alguna  relación  con  el  nú
mero  de  vecinos  de  su  pueblo.  y  no  os  faIttrá  razón;  pues
bien,  la  mayoría  de  los  franceses  están  conveiieids  de  que
las  fuerzas  de  combate  de  la  Marina  deben  ser  proporciona
das  a  la  población  o  a  la  extensión  del  país.  Esta  opinión  no
es  solamente  francesa;  podemos  decir  que  era  mundial  has
ta  haue  muy  poco  tiempo;  así  y  todo  equivale  a.peiisar  que
en  un  duelo  el  combatiente  de  menor  talla  llevase  la  espada
más  corta  que  su  adversario  para  no  dar  al  traste  con la

proporcional  idad.
Antaño,  aptes  de  la  era  del  clreadnoughi,  las  repúblicas

udamerieanas  adaptaron  sus  Marinas  según  la  importancia
de  su  papel  en  el  mundo.  El Brasil  contaba  en  1905 con  dos
acorazados  el  Aquidaban  de  5.100  toneladas  armado  con
cuatro  cañones  de  20  centímetros,  y  el  Riachuelo,  de  5.80C
toneladas  con  cuatro  cañones.  Chile  había  encargado  a
Francia  en  1890 el  acorazado  Capitán  Prat  de  7.000 toiiela
das  que  llevaba  como  armamento  principal  cuatro  piezas  de
240.  La  Argentina  poseía  dos  guarda  costas  con  artillería  de
240  y  dos  cruceros  acorazados  de  7.000 toneladas  con piezas
de  254. En  esta  época,  las  Marinas  europeas  habían  adoptado
calibres  mucho  mayores,  lo  que  hacía  absolutamente  ino
fensivos  los  cañones  sudamericanos.  Pero  vino  el  dread
nought  y  la  opinión  varió.  La  Argentina,  Chile y  Brasil  com
prendieron  que  no  debían  construirse.  buques  de  combate
batidos  antes  de  empeñarse  en  la  acción  y  decidieron  en
cargar  al  extranjero  barcos  potentes  capaces  de  batirse  en
buenas  condiciones  con  los  más  poderosos  del  mundo.  EL
cambio  de  frente  fué  completo.  He  aquí  la  situación  en  1914.
La  Argentina  teiiia.dos  acorazados,  el  Rivadavia  y  el  More
iw  de  28.000 toneladas,  armados  cada  uno  de  ellos  de  doce
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cañones  de  305 milímetros  y  con  22 1/  millas  de  velocidad.
se  botaron  en  1911. El  Brasil  había  roto  la  marcha  hación
(lose  construir  en  Inglaterra  dos  acorazados,  botados  en
1908  y  1909, el  Sao-Paulo  y  el  Minas  G-erae. con  .25 nudos,
desplazando  19. .500 toneladas  y  llevando  cada  UflO 12  caño
ne  de  305; había,  además,  en  conStrUCcióI1,  en  un  astillero
inglés,  otro  acorazado  de 28.000, el Rio  de Janeiro,  que  debía
andar  22 nudoos  y  llevar  14 cañones  de  305  milímetros.  En
cuanto  a  Chile  tenía  en  construcción  en  Inglaterra  dos  aco
razados  de  28.500 toneladas;  el  Almirante  Cochrane y  el  Al-
atirante  Latorre,  cuya  velocidad  prevista  de  23 nudos  y  diez
cañones  de  356.

¿Eran  estos  tres  buques  buenos?  No se  puede  dudar,  l:ues
el  ío  d  Janeiro,  requisado  durante  la  guerra,  fornió  parte
de  la  flota  inglesa  con  el  nombre  de Aginconri.  El Alaziran
e  Latorre  y  el  Almirante  Coch.rane, igualmente  requisados,
son  hoy  día  ingleses;  el  primero  con  el  nombre  de  Canadá
(recientemente  entregado  a  Chile)  y  el  segundo,  menos
adelantad  en  su  construcción,  ha  sido  transformado.

Sobre  el  valor  de  los  buques  no  puede  haber  la  menor
duda  pero  su  utilidad  para  los  paises  que  los  mandaron
construir  es  discutible.

Razonemos  un  poco:  las  tres  repúblicas  sudamericanas,
cuyos  intereses  son  comunes—forman  lo  que  se  llama  el
A  B  O—, disponen  en  caso  de  conflicto  exterior  de  una  flo

ta  de  siete  buques  de  combate  absolutamente  comparable
con  los  que  constituyen  las  flótas  europeas,  flota  igual  a  la
que  nosotros  poseemos  actualmente.  Podríamos  decir  que
en  la  comparación  tieneil  ventajas  en  artillería  por  llevar
los  cruceros  chilenos  calibre  de  356 milimetros  superiores

 los  340  nuestros.  Además,  los  acorazados  sudamericanos
pueden  ser  un  considerable  refuerzo  de  la  Escuadra  ameri
cana  en  caso  de  un  conflicto  con  Europa.  .  -

No  debe  desconocer  el  país  las  ventajas  que  le  acarrean
la  posesión  de  potentes  unidades  de  combate,  cualquiera
que  sea  su  número;  la  reunión  se  logra  con  las  alianzas  y
poseyendo  fuerzas  se  puede  prestar  ayuda  eficaz  al  aliado
circunstancial.

El  problema  del  buque  de  guerra  no  puede,  pues,  tener
más  que  una  solución:  hacerlo,  si  no  superior,  por  lo  menos
igual  a  aqúellos  con io  cuales  pueda  tener  que  habérselas
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No  se trata,  pues,  de  la  importancia  del  país  al  cual  los  bu
que  pertenecen,  sino  de  la  del  adversario  que  se ha  de  coni
batir.  Esto  esbien  claro.  Y, sin  embargo,  en  Francia  no  he
mos  llegado  todvía  al  punto  a  que  llegaron  las  repúblicas
sudamericanas  en  1914. Hemos  adoptado  la  unidad  decali
bre  para  la  artillería  gruesa  de  nuestros  acorazados  varios
años  después  que  ellas  y  cuando  Inglaterra  decidió  el
aumento  de  los  gruesos  calibres  y  reemplazó  tos 305  por
343,  flosotros,  tímidamente,  llegamos  al  340 inferior  a  este
último,  mientras  que  Chile  escogía  el  356. Nosotros  no  nos
consideramos  en  las  circunstancias  que  nuestros.  amigos  del
Sur  de  América,  porque  nuestros  340 no  habían  entrado  en
servicio  cuando  ya  Inglaterra  tenía  el  381,  el  Japón  y  los
Estado  Unidos  el  356  y proyectan  los  406 y  457. La demos
tración  más  palpable  de  la  inferioridad  de  nuestro  material
naval  es  que  iios  hemos  visto  obligados  a  abandonar  defini
tivamente  la  construcción  de  nuestros  cinco  acorazados.
tipo  Normanclie porque  eran  insuficientes.

¿,Servirá  de  lección  este  hecho?  De ningún  moto,  porque
en  la  relación  presentada  por  Mr. Denise,  en  iiombre  de  la
Comisión  de  la  Marina  de  guerra  a  propósito  del  abandonn
de  los  cinco  acorazados  y  de  la  construcción  de  pequeños
crucerós,  notamos  la  siguiente  contradicción,  se  aprueba  la
detención  de  la  construcción  de  los  primeros  y se  admite  la
inferioridad  de  los  últimos  respecto  a  los  que  están  cons

truyendo  los  extranjeros.
Se  lee,  en  efecto,  en  esta  relación:  «Se  concibe,  por  con

siguiente,  que  las  Marinas  americana  e  inglesa  se  crean
obligadas  a  crear  tipos  de  cruceros  exploradores  en  peque
ño  número,  con  velocidad  superior  a  las  de  sus  grandes.
unidades  de  combate  que  tienen  por  misión  explorar  antés
del  ataque.»

«Nuestra  situación  es  muy  diferente;  no  creemos  qu&
nos  sea  provechoso  imitar  y  seguir  a  nuestros  aliados  en
este  camino  de  armamentos.  Creemos,  por  el  contrario,  qu&
no  onvendría  que  nosotros  nos  desviásemos  muy  sensible
mente,  si  bien  son  susceptiblesde  modificaciones  las  diver—
sas  características  indicadas  en  el  proyecto  de  ley  en  cuan
to  al  tonelaje  y  la  velocidad..

Según  esto  volvemos  a  las  teorías  de  antes  de  la  guerra;
haremos  una  Marina  para  nosotros  y  no  contra  el  adversa-
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rio,  cualquiera  que  sea.  No  haciendo  grandes  buques  rápi
dos  y  poderosamente  armados,  no  tendremos  necesidad  de
exploradores  tan  potentes  y  tan  armados  corno  los  que  en
su  misión  exploradora  puedan  encontrar  nuestros  buques;
esto  hace  que  nuestras  escuadras,  ya  más  débiles,  estén  me
nos  capacitadas  para  la  exploración  que  sus  contrarias  y,
por  consiguiente,  forzadas  a  combatir  en  malas  cóndicio
nes.  En  fin,  no  poseeremos  más  que  una  Marina  incapaz  de
llevar  un  refuerzo  considerable  a  sus  aliados,  una  Marina
que  no  tendrá  puesto  entre  las  del  inundo.

Si  lo que  decimos  no  es  más  que  una  opinión  del  repor
ter,  no  habrá  hecho,  puede  ser,  más  que  la  mitad  del  mal,
pero  el  Ministerio  de  Marina  tiene  su  responsabilidad  en  el
asunto;  lo  que  no  estamos  seguros  es  de  que  dicho  Ministe
rio  tenga  plena  conciencia  de  su  responsabilidad.  No  cita
remos  más  que  un  caso.  Nos  afirman  que  los  servicios  téc
nicos  de  artillería  naval  preparan  un  cañón  magnífico;  lo
estudiaron  durante  la  guerra  y estos  estudios  con  las  epe
riencias  duraron  dos  años.  En  dos  años,  si las  ecperieneia
dan  buen  resultado,  tendremos  el  cañón  magnífico.  ¿Cuál
es  este  cañón?  Su  calibre  nos  han  asegurado  que  será  dd
450  milímetros.

Pero  hacer  ahora  un  cañón  de  450 milímetros  es  repetir
lo  del  340. Inglaterra  posee  un  cañón  de  457 en  uno  de  sus
monitores.  Los  Estados  Unidos  tienen  en  constrúcción  dos
cruceros  de  batalla,  el  Saratoga  y  el Estados  Vnidos,qe  lle
varán  cañones  de  457 milímetros  (18  pulgadas)  de  50 cali
bres.  La  existencia  de  estos  cañones  se  ha  ocultado  y,  sin
embargo,  en  la  pág.  238 de  la  relación  de  Mr.  Daniels,  Se
cretario  de  Marina  de  los Estados  Unidos,  el  armaniento  de
estos  cruceros  está  indicado  c8-18 inch  50 caliber;  14-6  inch
53  calibr;  4-3  inch  50  caliber  A. A.

El  cañón  de  457 existe,  pues,  y  nuestros  cañones  de  450
milímetros  llegaran  dentro  de  dos  años.  ¿Cuándo  sé persea
dirá  el  Ministerio  de  Marina  que  una  flota  es  débil  para.
combatir  y  que  su  ventaja  en  el  combate  resultará  de  la  su
perioridad  de  su  armamento?—(De  Le  Temps.)

Nuevo dique seco.—El gran cajón  sobre  el  cual  ha  de  ser
construído  el  nuevo  diqúe  seco  del  puerto  del  Havre  acaba
de  ser  botado  al  agua.
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Este  cajón  mide  345  metros  de  longitud  y  60  metros  do
anehura,  con  un  peso  de  45.000 toneladas.

El  dique  seco  que  se  constiuirá  sobre  este  cajón  tendrá
312  metros  de  eslora  útil,  38 metros  de  manga  y  ocho  metros
de  calado  bajo  el  iero  de  las, cartas  náuticas.

Trattsformaeión del aeora2ado Bearn».—Han  sido  aproba
dos  los  planos  para  la translorni  ación  del  gran  dreadnought.
Bearñ  en  transporte  de  aviones  semejantes  al  Ecjie  inglés.

Recordaremos  que  el  Bearn era  uno  de  los  cinco  dread
noughts  del  último  programa  francés  y  cuya  construeión
quedó  en  suspenso  durante  la  guerra  y  que  hoy  se  eoiiside
i-an  anticuados.

Transformación del antiguo crucero francés «Dupuy de Lome».
Muchos  lectores  recordarán  aún  la  sensación  que  en.  1890
produjo  la  aparición  del  crucero  acorazado  francés  Dupuy
de  Lome.’ El  extraordinario  poder  que  sus  constructores  lo—
graroil  ahuacenar  dentro  da  un  tonelaje  relativamente  pe
queño,  no  sólo  originó  interesantes  comentarios,  sino  tam
bién  una  crítica  de  nuestros  propios  métodos.  Corno cruce
ro  y  como  buque  escuela  dió  resultados  excelentes  hasta
que  en  1911, anticuado  ya,  fué vendido  al  Perú  que  en aque.
ha  época  sentía  ansias  de  constituir  algo  parecidoa  Marina
Desgraciadamente  esa  ausiedal  no  le  ayudó  a  pagar  el  pre
cio  que  Francia  pedía,  y sin  pagarlo  continuaba  al producir-
se  la  guerra  mundial,  aunque  el  buque  llevara  un  nombre
peruano  y  figurase  en  la  lista  peruana  desde  hacía  tiempo.

Durante  la  guerra  se  usó  como  pontón,  y  en  la primave
ra  del  año  pasado,  incapaz  el  Real  Lloyd  belga,  aun  con  ayu
da  del  Ministerio  inglés  de  Navegación  y  el  Shipping
Board»  de  los  Estados  TJnidos, de  encontrar  el  tonelaje  su
ficiente  para  su  obra  de  rehabilitación  de  Bélgica,  lo  com
pró  ala  Marina  francesa  ylo  envió  a  los.astilleros  de  la  Gi
ronda  para  que  lo  transformara.

Todos  los  ingenieros  navales  constructores  de  buques  se
pronunciaron  siempre  contra  la  utópica  idea  de  convertir
un  buque  de  guerra  anticuado  en  otro  mercante  útil,  pero
en  el  caso  que  nos  ocupa  las  vehementes  instancias  de  los-
propietarios,  el  hecho  deque  el Gobierno  belga  no  concedía
sino  atención  secundaria  a  la  cuestión  financiera,  y  el  hecho
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de  que  el  astillero  realizara  la  obra  admirablemente  haced
la  conveisióu  menos  ingrata  que  las  demás  y  má  digna  de
rnencionarse.

I)ecidieron  los  constructores  con  muy  buen  acuerdo,no
desguazar  el  enorme  y feísiino  espolón  del  buque,  toda  vz
que  resultaria  muy  costoso  reconstruir  la  roda,  y  constru
yeron  una  falsa  roda  que  alzándose  perpendicular  a  la  qui
lla  desde  el  extreiiio  del  epolón,  terminaba  arriba  eneI  casL
tillo,  obteniéndose  así  un  amplio  espacio,  que  antes  no  exis
tía,  para  alojar  a  la  dotación  e  instalar  la  maniobra  dean—
cIas;  los  oficiales  se  acómodaron  en  una  caseta  consruída  en
torno  de  la  chimenea,  y  los  maquinistas  en  alojamientos  de
la  toldilla.

La  supresión  de  la  pesada  faja  de  blindaje,  torres,  caño
nes  y  gran  parte  de  superéstructuras  suininistró  peso  dis
onible  en  abundancia,  y  en  vez  de  pañoles  y  cámaras  que
desaparecieron,  se  habilitaron  cuatro  grandes  bodegas;  la
más  pequeña,  la  de  popa,  ochpa  el  lugar  del  pañol  de  muni
ciones  de  popa.  Las  dos  cámaras  de  máquinas  antiguamente
instaladas  de  través  se  han  suprimido  y  juntas  forman  la
tercera  bodega,  colocada  así  entre  la  cámara  de  calderas  y
la  de  máquinas.

La  supresión  de  antiguas  carboneras  y  cámaras  de  calde
rus  innecesérias  ha  permitido  instalar  la  bodega  nuumero 2,
la  mayor  de  todas,  si bien  la  número  1 es  también  muy  am
plia.  En  sus  tiempos  de  crucero  tenía  el  buque  20  calderas
de  tubos  de  agua  Guyot-du-Teiñple,  y  tres  máquinas  co
rrespondientes  a  tres  ejes,  situados  los  laterales  a  proa  dei
centrat  o  tercero;  suprimidas  esas  dos  máquinas  y  suprirni—
das  también  14  calderas,  se  ha  obtenido  gran  economía  de
espacio  y  peso,  y  con  lo  que  por  unas  y  otras  han  dado  en
venta  casi  ha  podido  pagarse  el  pIecio  de  las  obras;  las  seis
calderas  y  la  máquina  vertical  de  triple  expansión  que  con
serva  el  buque  desarrollan  2.000 H. P.  y  suministran,  un  an
(lar  de  10,5 millas.

Parte  del  extremo  de  popa  se  ha  conservado  con  us  su
perestructuras,  ysuininistra  alojamiento  a  doce  pasajeros;.
las  bodegas  y  carboneras  tienen  5.4C0 toneladas  de  capaci
dad.  El  buque’  no  es  económico  en  su  consumo  de  carbón,  y
ni  su  máquina  do  quince  años  de  edad,  ni  sus  calderas  son
las  ideales  para un  navío  de  comercio;  su  primer  viaje,n
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/     terminado  aún,  pone  de  manifiesto  que  convertir  en  mer
cante  un  buque  de  guerra  es  dado  a  serie  interminable  de
complicaciones.  Ante  todo  estuvo  mucho  tiempo  en  Barry
haciendo  carbón  y  dando  que  hacer  a  maquinistas  e  inge
nieros;  apenas  había  doblado  Land’s  End  cuando  una  ave
ría  de  mtquinas  le  obligó  a  entrar  en  Falmouth  de  arriba
da,  y  no  bien  salió  y  navegó  unas  horas  tuvo  que  arribar  de
nuevo;  fiñalmente  ha  sido  remolcado  al  interior.

Los  botes  «KiI».—lJna interesante  serie  de  transformacio
nes  de  otra  índole  se  realiza  hoy  en  diferentes  puertos  iii
gleses;  nos  referimos  a  los  botes  Xii  construídos  como  pa
trulleros  durante  la  guerra.  Eran  pequeños,  de  tamaño  y
líneas  generales  análogos  a  los de  los  dragadores,  si bien  se
distinguían  de  ellos  en  que  terminaban  lo  mismo  a proa  que
a  popa,  para  que  esa  doble  proa  (‘doubie enders  se  les  llamó)
engaflara  a  los  comandantes  de  los  submarinos  sobre  el ver
dadero  rumbo  de  la  embarcación.  Muchos  de  ellos  fueron
construidos  por  el  Smith’s  Dock  Company,  Limited  de  Mid
dlesbrough.  Sus  dimensiones  eran:  eslora,  170 pies;  manga,
20, pies  y  10 pulgadas;  calados,  16 pies  y  6 pulgadas.

En  diferentes  astilleros  acaban  de  convertirse  ahora  los
antiguos  Kit  en  buques  mercantes;  para  su  tamañq  eran  de
gran  potencia;  poselan  dos  calderas,  una  de  las  euales  se ha
desmontado  convirtiendo  en  bodega  su alojamiento;  las md-.
quinas  de  triple  expansión  perduran  en  su, instalación  de
origen  y  suministran  con  la  caldera  restante  un  andardelO
millas;  transformados  ya,  admiten  unas  650  toneladas  de
carga  con  un  calado  de  14 pies  6 pulgadas;  en  ese peso  ha  de
incluirse  el  de  80 toneladas  de  carbón  para  que  con  capaces
las  carboneras.

En  los  buques  se  arbolarán  dos  palos  de  acero  y  en  cada
uno  de  ellos  su  correspondiente  pico  de  carga  que  será  de
madera,  podrá  levantar  pesos  de  tres  toneladas,  y  dispon
drá  de  un  chigre  para  la  maniobra.

Se  han  hecho  obras  para  alojar  19 personas  entre  oficia
les  y  gente;  los  marineros  tienen  su  camareta  debajo  del
castillo,  los  oficiales  sus  camarotesen  lacubierta:  rincipal
yen  la  del  puente  se  han  instalado  la  caseta  del  servo  y  la
de  derrota,

Las  óbras  no  duran  nás  que  dos  meses  por  barco;  los  ya
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.transformados  en  East-Cowes  son  el  Kilzeford,  Ki1nar1en,
Kilmuçkridçje,  Kiiciavin,  Kiirneacl,  Kilrnallock,  Kiimorc  y
.Kiidorry.
.,...Alguno  de, los  antiguos  patrulleros  se  han  conveçtido

.en,yates  de  recreo  de  bien  escasa  elegancia,  a  no  ser  que  se
hayan.alterado  de  firme  sus  lineas;  son  buques  quepueden
m;mtenerseen  la  mar  con  tiempos  duros,  aunque  sus  pasar
jeos  no  encuentren,  en  ellos  todo  el  confort  apetecible.—
(De  Shiprnilcling  ctnd Shippin,q  Record.)

•    Buques recibidos de Alemania.—Francia ha recibido de Ale
.mania  los  siguientes  buques:  acorazado  .  ngien,  crucero
íápido  Emdem,  déstroyers  V-46,  V-100y  V-126; estsinc9
buques  son  de  los  llamados  de  propaganda  y.deben  ser  des
gaado.strites  de terminar  el  año.
•  Entre  lo  buques  que  han  de  formar  prte  definitiva
mente  de  la  Marina  francesa  se  encuentran  el  crucero  r
pido  Regensburg,  de  4.900, toneladas,’  27,5 milla,’siete  cafio
nes  dé  15 centímetros  y  cuatro  tubos  lanzatorpedos  y  el des.
troyer.  condu’ctor  de  flotillas  S 113 de  2.500  toneladas  3
millés,  cuatro  c.fiones  de  15. centímetros  y cuatro  tubos  lan
zatorpedosde.  60  centímetros.

Italia  ha  recibido  el  crucero  Gra’ndeuz similr  al  Regens
burg  y  el  destroyer  V-116,  similar  al  8-113.  Quedan  aun
para  repartir  entre  Francia  ‘e  Italia  los  cruceros  rápidos
Kolberg,  Kwnisberg,  Stralsund,  Sttutgart,  Strasburg,  Pillau
y  los destroyers  8-24, B97,  H-146, .V-25,S-63, V-126,  Vi3O,
V79,  8-134,  1 189, 192, .193 y  •,,,

Francia  debe  reibir  de  Austria  el  acorazado  E?zherog
Fr’edrich,  el  destroyer  ‘Fandur7  lo  torpederos  13, 15, 16 y
17 y  los  fondeadores  de  minas  Drunzedar  y  Basilik.  Todos
estos  buques  están  destinados  al  desguace  y  actualmente  so

encuentran  en  Cattaro.  Se,trata  de  desguazarlos,  y  vender
1$  en  dicho  puerto.  ,,  ,

‘ESTPOOS  UNIDOS  ,  ‘

El  porvenir, de  las  ‘Marinas militares’.--—Lasconstrucciones
‘navales,  la  estrategia  nayal  y  cuanto  con  ellas, se  relacionç
estánhby  eh  un  período  de  transición  o  de  cambio

OMO  LXXXVII           ‘  ‘  .       -
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día  en  que  Beatt.y  estableció  el  contacto  entre  las  Escua-
dras  alemana  e  inglesa.,  Jellicoe,  con  sus  veinticinco  acora
zados,  disponía  de  fuerza  y  andar  suficientes  para  dar  re
mate  al  asunto  con  Ja  completa  destrucción  de  los  alema
ries:  ¿porqué  no  lo  hizo?;  por  un  fundado  temor  al  torpedo

Huyó  los  torpedeamientos  conservando  a  los  destroyeis
alemanes  a  una  distancia  tal,  que  sus  torpedos,  disparadosa
pesar  de  todo,  perdían  velocidad  antes  de  llegar  ala  líneh
-británica  y podían  evitarse  con  una  sencilla  maniobra.

Un  pensamiento  muy  digno  dé  atención  y  de  tenerse  en
cuenta  es  que  los  motores  de  combustión  interna  son  a pro
pósitó  para  echar  abajo  numerosas  teor’ías  y  costumbrs.
que  privaban  en  el  arte  de  la  guerra  y  en  cuestioñes  de-
construcción  naval.

¿No  es  muy  extraño  que  Inglaterra  se  deshaga  de  la  mi--
tad  de  su  flota  acorazada  y  haya  hecho  un  alto  en  la  cons
trucciónde  buques  de  línea?

¿Y  no  lo  es  también  que  llena  de  complacencia  tomé-
asiento  para  obseivar  cómo  otra  Marina  se  gasta  setecien
tos  u ochocientos  millones  de  dólares  en  construir  acoraza
os  y  cruceros  de  combate  que  una  vez listos  han  de  arran
carle  la  supremacía  que  siempre  creyó,  y  cree  aún,  indi—
pensable  a  la  ségiiiidad  de  su  dilatado  Imperio?  ¿Cuál  será
el  porqué  desemejante  complacencia?  Si se  lo preguntamos
ál  Almirante  Benson  nos  -responderá  probablemente:  «es

no  pueden  hacer  otra  cosa;  es  necesidad.  ¿Debemos.
•  creerlo,  sin  embargo?  No  pudiera  deberse  el  caso  a
las  experiencias  de  la  guerra  han  cnveneido  a  la  Gran  Bie
taña  de  que  el  terrible  y  extraordinario  poder  que  prestan
al  torpedó  los flamantes  métodos  de  lanzarlo  sobi’e  el  eñe-
migo,  éxige  unarevisión  radical  de  algunos  conceptos  fun-.

d-amentaks?  -      

Creetños  qúe  en-la  guerra  futura  desempeñaiá  el  torpé
do  el  papel  principal,  y  creemos  también  que  ello  habrá  ‘de
deberse  a  los  motores  de  combustión  interna,  que  ya  nos-
dieron  el  automóvil  y  el  aeroplano,  y  van,  hoy  camino  de
destronar  al  acorazado  y  al  crucero  de  batalla,  elementos
supremos  hasta  ahora  del  poder  naval.  -  -

•  ¿Que  cómo  hbiá  de  realizarse  el  destroiiamiento.....?
Muy  senéillamente:  Inglatemra  tiene  diversos  y  rápidos  bu
ques  portaaviones:  supongamos  ahora  ññ  duelo  entre  iii
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Massachussetts  (12  cañones  de  16  pulgadas  y  23  millas  de
velocidad)  y  un  buque  porta-aeroplanos  cuyo  andar  sea  de
32  millas  y  que  lleve  doble  número  de  aviones.  Navegando
el  transporte  en  cuestión  fuera  del  alcanc  de  los  cañones
de  16 pulgadas,  lanzará  sus  aviones  que  surcarán  los  aires
a  gran  altura  y  a  150 millas  por  hora,  y  dejarán  caer  sus
torpedos  a la  distancia  conveniente,  regresando  a  continua
ción  a  su  buque-base  que  les  dará  nuevos  proyectiles.

¿Salvará  el  bulge al  acorazado?  No, porque  los  torpe
dos  de  una  clase  especial  irán  regulados  para  pasar  bajo  la
quilla  enemiga  y  detonarán  magnéticainente,  actuando  de
detonador.ia  masa  de  acero  del  propio  buque  que  se  trata
de  destruir.  Y  claro  está  que  no  puede  instalarse  un  bu,qe
en  cada  costado  y  otro  bajo  la  quilla,  pues  de  hacerlo  hsí
todo  seria  buige y  faltaría  barco.

Además,  los  motores  de  combusti6n  interna  suministran
otro  medio  de  ataque  gracias  a  los  recientes  one man  torpe
do  boats (torpederos  de  un  hombre),  cuya  boga  se  anuncia  y
llegará  muy  pronto.

No  son  sino  botes  degran  velocidad  que  lanzaii  sus  tor
pedos  bajo  el  agua  y  llenan  a  la  perfección  funciones,  que
iii  el  torpedero  corriente  ni  el  destroyer  llenaron:  tieñen  la
eficiencia  de  uno  y  otro  pero..o  tienen  su  tamaño  ni  su
visibilidad,  por  consiguiente:  son  tan  pequeños,  marcan  tan
leve  huella  en  el  buscador  de  distancias,  que  navegando  a
30  millas  los  cañons  no  pueden  atacarlos  con  seguridad,
tan  rápido  es  su  cambio  de  distancia.  Son  también  muy  ma
rineros  porque  ha  crecido  su  porte  lo  suficiente  pára  que  se
‘tengan  en  cuenta  sus  servicios  cuando  de  organizar  una
flota  se  trate.

Los  tiempos  son,  en  suma,  de  transición,  y pronto  liemos
de  ver  grande  cembios  en  construcción,  táctica  y  estrategia
navalcs.—(De  Seientific  American.)

El  cable radiopiloto de Nueva York.—Mucho ‘se  li& escrito
sobre.  los cables  eléctricos  empleados  durante  la  gueria  para
pilotear  buques  en  sus  entradas  o  salidas  nocturnas  de  los
puertos,  y  hemos  de  convenir  que  el  sistema,  ‘beneficio  in
dudable  que  nos  legó  la  guerra,  es  también  de  la  mayor
importancia  en  plena  paz.  La  Iarina  de  los  Estados  Unidos
lo  ha  instalado  en  el  puerto  de  Nueva  York,  circunstancia
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que  nos  permite  dar  minuciosos  detalles  sobro  el’  radio
piloto.

Se  reduce,  en  pocas  palabras,  el  sistema,  á  tender  un  ca
ble  recorrido  ‘por corrientes  alternas  y a  dotar  al  buque  lla
mado  a  navegar  sobre  el  cable  de  aparatos  adecuados  para
interceptar  las  ondas  electromagnéticas  que  fluyen  de  él;
midiendo  u  observando  la  fuerza  con  que  esas  ondas  hieren
los  receptores,  puede  el  buque  determinar  cuándo  se  halla
evactamente  sobre  el  cable,  y  ya  en  esa  posición  es  cosa
fácil  mantenerse  a  rumbo.

-           instalaciones  hay  en  que  se  tienden  dos  cables,  uno  de
entrada,  otro  de  salida,  recorridos  por  corrientes  de  fre
cuencias  determinadas;  por  el  sonido-de  las  ondas  distin.-.
guen  los  buques  esos  cables,  se  guían  por  el  que  les  con
viene,  según  que  entren  o  salgan,  y  de  ese  modo  las  proba
bilidades  de  colisión  se  reducen  al  mínimo.

El  cable  de  la  instalación  de  Nueva  York  se  ha  tendido  a
lo  largo  del  canal  Ambrose:  ese  cable—único—consta  de
siete  cordones  de  hilo  de  cobre  estañado  del  númro  16,
aislados  con  una  capa  de  goma  de  °/  pulgadas  de  espesor  y
cubiertos  después  con  otra  de  cinta  y  yute,  impregnadós  en
una  sustancia  aisladora  impermeable.  Sobre  esa  capa  de
yute  va  una  armadura  dehi1os  de  acero  galvanizado  del
núniero  12; el  diámetro  total  esde  una  pulgada  próxima
“mente,  y  la  longitud  del  cable  de  unos  26.500 metros.  El  ca
ble  se  afirma  con  dos  anclas  en  uno  de  sus  extremos  y  con
una  en  cada  uno  de  tres  puntos’  situados  a  lo  largo  de  él.

Un  motor  generador  de  un  kilovatio  y  500 ciclos  produ
ce  la  corriente  alterna  que  circula  por  el  cable;  el  voltaje
puede  ser  de  125 o 250 .‘roltios.

Se  tomarán  las  medidas  necesarias  para  que  el  motor
mencionado  gire  a’ una  veloci1ad  constante,  pues  es. inútil
añadir  que  todo  cambio  de  velocidad  se  traduce  en  un  cam
bio  de  nota,  y  de  ello  puede  resultar  gran  confusión  para
quienes:  usen  el cable.  La  corriente  total  que  por  él  circula
podrá  medirse  siempre  y  oscjlará  de  uno  a  ocho  amperios.
Se  iñstalará  en  dicho  cable  una  llave  interruptora  telegrá
fica  ordinaria  para  cortar  la  ‘corriente  y  transmitir  señales
cuando.  convenga  o se  necesite.

Lo  receptores  que’  se  instalan  a  bordo  son  sencilli
‘dimos;  se  reducen  a  dos  adujas  o  bobinas  de  alambre
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de  cobre  magnético  arrollado  en  unas  400 vueltas;  ha  de  pro
curarse  que  ambas  adujas  tengan  resistencia  e  inductancia
iguales,  pues  de  no  serlo,  como  la  intensidad  de  la  sefial  que
cada  una  recibe  es  función  de  esa  resistencia,  se  recibirían
señales  de  diferente  intensidad  a  igual  distancia  del  cable;
la  forma  más  conveniente  para  tales  adujas  o arrollamien
tos  es  Ja de  buñuelo;  se  impregr.an  en  parafina  y  se  eneie
rran  en  cajas  de  madera  con  más  parafina  para  librarlos  de
cualquier  roce.

Esas  adujas  se  instalan  a  banda  y  banda  del  buque,  en
su  centro,  próximamente,  y  bajo  la  flotación,  o muy  escasa
mente  sobre  ella.

INGLATERRA

Un  nuevo combustible liquido—En el  estado  actual  de  la
cuestión  relativs  a combustibles  en  Inglaterra,  toda  mejora
de  las  fuentes  de  suministro  o cualquier  método  que  permi
ta  utilizar  más  eficazmente  los  recursos  disponibles,.  es  de
interés  e  importancia.  Un  ejemplo  del  segundo  orden  lo
constituye  un  nuevo  líquido  combustible  que  ha  recibido  el
nombre  de  colloil. Los  medios  de  producción  de  dicho  ma
terial  parecen  tener  bastantes  posibilidades  de  desarrollo.

El  coiloil  viene  a  ser,  en  síntesis,  una  mezcla  de  aceite
combustible  con  carbón  o cok  pulverizados,  tratada  conve
nientemente  hasta  reducirla  parcialmente  al  estado  coloidal
y  que  puede  ser  quemada  del  mismo  modo  que  el  petróleo.
Si  esa  inecla  se  efectúa  con  polvo  de  hulla  bituminosa,  se
llega  francamente  a  obtener  un  producto  rival  de  los  con-

-    seguidosmediante  los  diversos  sistemas  de  utilizar  el  ear
bón  pulverizado.  No  es,  sin  embargo,  este  Pluto  de  vista  el
que  parece  esencial  al  tatar  del  co1oi1, cuya  verdadera  im
portancia  comercial  estriba  en  que  el  polvo  combustible—
el  de  antracita  en  partidular—qub  era  difícil  o  imposible
emplear  de  otro  modo,  puede  utilizarse  y  ser  completo  y
satisfatoriamente  quemado  eii  un  horno  ordinario.

En  el  Enç;ineering  se  asegura  que  dió  buenos  resultados
el  coiioil  obtenido  mezclando  el  polvo  de  antracita  con  el
petróleo;  produciendo  escaso  humo  al  principio  de  la  eorn
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1bustión  y  ninguno  al  poco  tiempo,  efectuándose  con  facili—
ad  ip regulación.  La tonelada  del  polv.o de  antracita  puede
-adquirirse  aún  ahora  a  dokle  precio;  la  proporción  del  pol
vo  y  del  aceite  mineral  en  la  mezcla  es  de  una  a  una,  y  el
tratar  e  incorporar  el  primer  elemento  al  segundo  viene  a
-costar  unos  15 chelines  la  tonelada.  Su  poder  calorífico  es  la
mitad,  aproximadamente.  del  correspondiente  al  petróleo,  a
igualdaçl  de  peso,  representando,  en  consecuencia,  una  gran
-conomnía  respecto  del  petróleo  sin  mezclar  que,  como  es
sabido,  importa  12 libras  esterlinas  la  tonelada.

La  preparación  del  polvo  de  carbón  es manifiestamente
e1  aspcto  más  importante  del  nuevo  combutible,  debióri
-dose  procurar  en  el  mayor  grado  posible  la  solución  coloi
dal  con  el  petróleo,  si  bien  el  tiempo  y  el  coste  de  esta  ope.
ración  pudieran  llegar  a  hacerla  prohibitiva  desde  el  punto
de  vista  comercial.  Lo  que  se  haco  actualmente  es  llevar  el
-combustible  sólido  a  ,un  estado  especial  •de  pulverización
-en  el, que  se  mezcla  fácilmente  con  el  petróleo,  pormane
-ciendo  en  suspensión  durante  un  tiempo  cónsiderable.  Para

jisar  el  combustible  ha  de  ser  agitado  previamente  por  me
-dios  mecánicos  o  valiéndose  de  una  corriente  de  aire  que
io  atraviese.  En  lapreparación  del  combustible  sólido  es  lo
hmás importante  reducirlo  a poivo  fino  e  incorporarlo  enton
-ces  en  un  molino  con  un  agente  apto  para  desleirlo  y  que
tienda  a  alterar  su  superacie  de  tensión  respecto  al  petró
leo,  siendo  los  más  conveniente  el  jabón,  ácidos  untuosos,
alquitrán  o  silacato  de  sosa.  El  polvo  es  tratado  en  un  mo-
litio  con  una  pequeña  cantidad  de  cualquiera  (le  dichos
ageimtes,  disuelto  en  agua  u  otro  agente  durante  una  hora
-en  proporción  de  1 a  1.000  partes  de  polvo.  Al  término  de
la  hqr;t  se  agrega  el  nombustible  líquido  conductor,  prpsi
guióiTdoSe  el  molido  varias  horas  más,  quedando  entonces
listo  para  emplearlo.  No  es  necesario  que  la’ totalidad  :e1
petróleo  a  incorporar  en  la  mezcla  final  se  halle  disponible
-en  la  fábrica  en  que  tiene  lugar  el  desleído.  El  polvo  .prepa
vado  con  una  corta  cantidad  de  petróleo  puede  ser  envasa
-do  y remitido,  añadiéndose  elcombustible  liquido  restante
hasta  alcanzar  la  proporción  final  emi el  lugar  misniQ en que
xaya  a  ser  quemado.
•  Como  el  coiloil  contiene  materias  sólidas  ea  suspensión,
no  es  adecuado  para  circular  por  los pulverizadores  de  :ali
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mentacióti  de  combustible  líquido,  exigiendo  instalaciones
especiales  para  regular  su  acceso  al  quemador.  Tales  insta—
laciones,-sin  embargo,  on  muy  sencillas.  En  la  •factoria  a.
que  se  contrae  la  información  del  Engineering  se  distribuía.
el  combustible  por  una  bomba  que  lo  hacía  circular  a  t.ra
vés  de  un  pequeño  tubo  vertiéndolo  sobre  la  superficie  su
perior  de  un  diafragma  contenido  en  un  vaso.  Un  ouificio
situado  en  el  fondo  de  dicho  recipiente  lo  conducía  al  tan
que  de  petróleo  mientras  un  segundo  orificio  lo  lleva  al
quemador.  Los  dos  orificios  están  en  distinto  lado  del  dia-
fragma  y  la  posición  del  segunda  puede  ser  ajustada  hori-
zontalmente  por  medio  de  un  tornillo  especial.  Por  el  mo-
vimiento  del  repetido  diafragma,  pasa  más  o menos  com
bustible  de  uo  a  otro  lado,  regulándose  así  la  cantidad  de
combustible  que  llega  al  quemador,  no  utilizándose  la  pre-
sión  para  ello, .sino  un  tubo  destilador  que  parte  del  reci
piente  de  regulación.  En  el  uemador  fluye  sobre  una  pali—
talla  y  dna  corriente  de  aire  arrastra  el  combustible  y  lo en
vía  pulverizado  al  horno.  El  combustible  del  tanque  es  agi
tado  por  un  eje  de  rotapión  movido  por  el  mismo  motor
que  acciona  la  bomba  y  el  compresor  de  aire:  El  aire  sn
utiliza  a  20 libras  por  pulgada  cuadrada.  Es  notorio,  adeniás
que  un  medio  sencillo  de  regular  el  funcionamiento  del
quemador  consiste  en  graduar  el  acceso  de  combustible  por-
medio  de  una  bo:nba  cuya  velocidad  sea  variable.—(Del
Edgineering.)

Buques mercantes en construccíón.—El último resumen tri—
inestral  publicado  por  el  Lloyd’s  Register  demuestra  que  a
fines  de  marzo  último  se  construítu  en  Inglaterra  865 bu
des  mnórcantes de-3.394.000  toneladas,  total  ue  denota  un
aumento  de  400.000 y  de  1.140.000 toneladas  en  comparaión
bon  las  construcciones  pendientes  en  31  de  marzo  y  31  de-
diciembre  de  1920, respectivamente.

EL tonelaje  empezado  a  construir  en  la  Gran  Bretaña  du
rante  el  primer  trimestre  del  año  actual  asciende  a 203 bu
ques  de  708.031 toneladas,  entre  los  cuales  figuraii  muchos.
barcos  grandes,  de  ellos  62  de  más  de  10.000 toneladas  y  2ff
de  6.000 en  adelante,  no  existiendo  en  construcción  de  estos
últimos  más  que  173 a fines  dci  año  anterior.
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necesidad  de  llevar  a  bordo  calderas  a  propósito  para  reci
.lentar  el  petróleo  demasiado  denso.

Para  el  trasvase  del  petróleo  lleva  cuatro  bombas  Wor
thington-DupleX  de  300 toneladas  cada  una.  En  el  fondo  de
los  tanques  lleva  tubos  de  recalentamiento  para  los aceites
demasiado  viscosos  que  no  pueden  ser  aspirados  por  las
bombas  más  que  a  la  temperatura  de  350  e.

La  velocidad  del  buque  en  plena  carga,  con  26.000 tone
ladas  de  desplazamiento,  es  de  doce  millas.

Las  ideas del Almirante Percy  Scott.—El  libro  que  el  Almi
rante  Scott  ha  publicado  no  es  menos  interesante  que  el  del
Almirante  Fisher,  porque  la  acción  de  aquel  oficia’  sobre  la
Marina  inglesa  moderna  ha  sido  quizá  tan  importante  corno
la  de  Fisher;  hay  entre  ellos  un  parentesco  intelectual  sin
gular,  que  se  afirma  en  salidas  impetuosas  y  en  críticas  vi
rulentas.

Percy  Scott  reprocha,  en  efecto,  ardientemente  al  Alini
rantazgo  su  espiritu  sistemático,  que  impide  las  iniciativas
individuales  y  se  embaraza  inútilmente  en  la  rutinade  los
negociados.

Este  Almirantazgo  nada  ha  hecho  para  permitirle  reali
zar  ciertas  mejoras  indispensables.  Estas  mejoras  eran  eseti
ciales  para  los  nuevos  métodos  de  tiro  empleados  en  la  flo
ta  británica.  Scott  se  sintió  ofendido  por  la  indiferencia  de
los  negociados  y  por  los prejuicios  de  los  oficiales  antiguos;
felizmente  él  estuvo  en  contacto  con  el  Almirante  Seins,  el
gra.n  reformador  de  la  Marina  americana  en  los  maies  de
China,  y  con  él  adquirió  el  entusiasmo  y  la  fe  para  mante
ner  sus  puntos  de  vista.  Fué  hacia  el  año  de  1901,  despué
de  los  resultados  obtenidos  por  el  crucero  de  su mando  T
rrible  en  un  concurso  de  tiro,  cuando  las  ideas  de  Scott  ad
quirieron  toda  su  cohesión;  y  al  fin  pudo  ensayarla  en  la
Marina  inglesa  en  1903; cuando  gracias  a  la  protección  de
Eduardo  VII  fué  nombrado  comandante  de  la  escuela  de  ar
tilleros.

Trató,  desde  luego.  en  esta  primera  época  de  preparar
las  instrucciones  necesarias  para  el  tiro  a  larga  distancia  y
dotar  a  los  buques  de  los  aparatos  necesarios  a  este fln.

En  1905  siendo  Director  general  de  la artillería  Jellicoe,
fué  nombrado  Inspector  de  la artillería  y entonces  Scott  or
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ganizó  los  concursos  de  tiro,  cuyos  deplorables  resultados
le  hicieron  comprender  lo  difícil  de  su  misión  y  trató  in
mediatamente  de  emplear  los  remedios  apropiados;  en  190
él  tanto  por  ciento  de  blancos  pasa  de  51 a 71, en  1907, a pe
sar  de  aumentar  mucho  la  distancia  al  blanco,  e  eleva  el
tanto  por  ciento  de  blancos  a  79. Mandando  una  división  de
cuatrb  cruceros  en  1908 los  convirtió  en  otras  tantas  escue
las  de  apuntadores  y  si  antes  sólo  se  podíaii  instruir  60.por
mes,  él  llegó,. perfeccionando  los  métodos  de  enseñanza,  a
instruir  200 por  mes.

En  1909 consagró  todos  sus  esfuerzos  a  mejorar  losiné
todos  de  tiro,  haciendo  adoptar  en  .algunas  unidades  de  la
ilota  su /fring  director;  las experiencias  efectuadas  en  1910 y
1911  por  el  Orion,  el  Ihunderer,  el  Good  Hope  y  el  Mon
nouth  demostraron  el  valor  del  aparato,  y,  sin  embaigo
cuando  en  1913 se  retiró  Percy  Scott  aún  estaba  muy  lejo
de  generalizarse  en  la  Marina  inglesa.

El  Almirantazgo,  que  no  olvidaba  sus  críticas  respecto  al
programa  de  1914 que  Scott  encontraba  insuficiente  en  avio
nes  y submarinos,  rehusó  sus  servicios  al principiar  l;i, gue
rra,  hasta  que  vió  que  sus  prediciones  se  realizaban  y  que
us  planes  teníau  algún  valor:  organización  de  buques
trampas,  utilización  de  los  trawler,s  contra  los  submarinos.
invención.de  una  bomba  de  fondo,  generalización  del  cm
pico  del  director,  mejoramiento  de  los  proyectores,  tales
fueron  los objetos  a  los  cuales  consagró  el  Aliñirante  Scott.
su  actividad  a partir  de  noviembre  de  1914. La  inferioridad
de  la  flota  inglesa  en  materia  de  protección  no  dejaba  do
preocuparle  y  aplaudió  a  Jellicoe,  el  que  para  evitar  un  de
sastre  renunciase  a perseguir  a  la  flota  alemana  al  llegar  la
noche  de  la  batalla  de  Jutlandia.  Si  rehusó  en  1915 el  tomar
un  mando  en  los  Dardanelos,  fué  porque  consideraba  la
mentable  el  plan  de  ataque;  en  cambio  aceptó  el  organizar
la  defensa  de  Londres  contra  los  zepelines.

Pero  el  libro  que  sus ratos  desocupados  le han  permitid&
escribir  es  todavía  una  forma  de  acción:  la  requisitoria  pro
nunciada  contra  los  métodos  dilatories  del  Almirantazgo
debe  constituir  para  el pueblo  británico  y us  directores  una
enseñanza  de  primer  orden  que  podrá  encaso  de  necesidad
er  escuchada  siempre;  y al mismo  tiempo  que  critica  el  pa
sado  y el  presente’  ensaya  determinar  el  porvenir.
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•  Scott  como  otros  poderosos  espíritus  de  la  Marina  mo
.derna,  es  hostil  a  los  grandes  acorazados,  vulnerables  a  las
bombas  de  los  aviones  y  a  los  torpedos  de  los  submarinos

con  el  dinero  que  cuestan  los  acocazados  es  preferible  ad
quirir  buques  porta-aviones.  El  objetivo  en  efecto  de  la
gurra  es  lanzar  sobre  el  enemigo  grandes  masas  de  expio
sivos.  Lanzarlos  por  medio  (le cañones  es terriblemente  cos
toso;  para  lanzar  457 toneladas  de  explosivos  hace  falta  un
acorazado  de  30.000 toneladas;  dios  aviones  de  tres  tonela
das  cada  uno  podrán  a  una  velocidad  ms  grande,  llevar
próximamente  el  mismo  peso.  La flota  futura  afirma  Scott
que  estará  constituída  por  acorazados  sumergibles  de  10.000
toneladas.

Que  la  evolución  actual  llegue  netamente  a  ese  resulta
do,  es  difícil  predecirlo;  pero  al  menos  las  ideas  del  Almi.
Tante  Percy  Scott,  es  decir,  la  de  uno  de  los  hombres  que
mejor  han  conocido  y  apreciado  los  problemas  navales;  no
el)en  ser  despreciadas  por  aquellos  que  en  los países  mo
demos  están.  encargados  del  porvenir  naval.  —  GEORGES
ouaGIN.—(De  Le  Mon’iteur cte la Fiotte.)

EÍ  contrasubmarino.—Uno  de  los  muchos  mitos  que  la
guerra  ha  malparadó  es  el  de  que  dos  submarinos  no  po
dian  combatir,  a  los  submarinos:  tuvo  su  origen  en  una
errónea  concepción  sobre  la  naturaleza,  de  la  lucha  bajo  el
agua,  y  muchos  ohcialesde  Marina,  a  semejanza  de  otrQs
que  no  lo  eran,  cometieron  la  equivocación  de  suponer  que
los  submarinos  pasaban  la  mayor  parte  de  sus  días  de  mar
cruzando  en  inmersión.  Hoy,  ni  que  decir  tiene,  se.sabe  ya
que  el  submarino  no  es  más  que  un  buque  ordinario  capaz
de  sumergirse  en  cierto  momento  para  realizar  uno  de  sus
•4os  fines:  ponerse  en  condiciones  favorables  de  ata4ue  
escapar  si el  contraataque  es  inminente.  Que  la  inmersión
es  en  él  anormál  más  bien  que  normal,  lo  prueba  la  consi
erable  diferencia  entre  sus  radios  de  acción  bajo  el  agua  y
en  superficie:  en  superficie,  un  submarino  grande  puede
.recorrer  15.000 y  más  millas,  pero  samergido  sólo  por  ex
cepción  supera  a  100  el  número  de  millas  de  su  radio.  Posi
•ble  es  que  el  descubrimiento  de  otro  método  de  pmopulión
submar.ina  que  destierre  de  a  bordo  los  pesados  acumula

•dores,  reduzca  eventualmente  tales  diferencias,  pero  es  tatñ
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biéii  muy  dudoso  que  se construyan  sumergibles  (lesti nados
a  re,orrer  grandes  distancias  bajo  la  superficie;  y  con  res
pecto  a  la  palabra  que  técnicamente  los  define,  bueno  será.
advertir  que  el  término  simergible  es  más  correcto  y,  desde

“luego,  más  exacto  que  el  vulgar  y manoseadísirno  de subnza

nno.  El.punto  es  de  importancia,  porque  si  se  reconoce  en
esa  unidad  su  carácter  predominante  de  buque  de  superfi
ele,  al  hallarse  sobre  ella  no  sólo  desaparece  su  supuesta.
inmunidad  contra  un  ataque  de  torpedos,  sino  que  se  con
vierte  en  blanco  muy  vulnerable  a  armas  dé  tal  índole.

En  los  propios  comienzos  de  la  guerra  supo  apreciar  el
Almirantazgo  británico  la posibilidad  de  un  submariiio  des
tructor  de  buques  de  su  misma  clase,  pero  no  comprendió
tan  de  corrido  que  embarcación  proyectada  a  ese  fin  debía.
ser  de  planos  especiales  y  características  que  no  tuvieran
los  sumergibles  de  tipo  ordinario.

Eran  los  requisitos  esenciales:  1.0, limitadas  dimensiones
que  facilitarais  la  rápida  inmersión  y  la  maniobra;  2.°, la
mayor  velocidad  posible  bajo  el  agua,  aun  a  costa  de  sacri
ficar  la  velocidad  en  superficie;  3 ,  numerosa  batería  de

-   tubos  de  lanzar  dispuestos  de  modo  que  pudieran  disparar-
se  en  salvas,  y  40,  una  alta  torre  ‘de  combate  o  puesto  de
observación.  Hasta  el  tercer  año  de  guerra  no  pudieron  po
nerse  las  quillas  de  buques  que  satisficieran  esas  condicio—
nes,  y  como  apenas  si  se  terminaron  a  tiempo  de  incorpo
rarlos  al  servicio,  no  hubo  oportunidad  real  de  comprobar
su  eficiencia.  De  esos  buques  designados  con  la  letra  

•   (raiders),  se  construyeron  unos  doce,  y no  hace  falta  enco
miar  su  excepcional  interés  supuesto  que  representaban  el
primer  paso  en  la  construcción  del  contrasubmarino»  e-
sea  del  sumergible  proyectado  para  combatir  oti-os  sunier
gibIs;  sus  funciones  y  características  se  detallan  en  el  libre
diistoria  de  nuestros  subniarinos  (ihe  Stovy  op  cuy  Sub—
marines)  que  ha  publicado  Klaxon.

La  larga  lista  de  submarinos  enemigos  que  en  el  curse-
de  la  guerra  destruyeron  los  submarinos  ingleses,  suminis
tra  pruebas  convincentes  de  la  eficacia  de  esa  forma  de  ata
que,  pero  aunque  los  resultados  materiales  fueron  grandes,
el  efecto  moral  de  nuestros  contras.ubmarinos  contribuyó
sin  género  de  duda,  y  en  no  escasa  medida,  al  fracaso  de  la
campaña  subacuática;  así  lo  corroboran  éonsiderable  núme—
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ro  de  testigos  que  comparecieron  ante  el  Comité  Parlamen
tario  de  Investigación,  de  Berlín.  El  capitán  de  navío  Bar
tenbach  declaró  que  las  dotaciones  de  lossubmarinos  ale
manes  temían  el  acecho  de  los  submarinos  ingleses  más
que  otía  arma  cualquiera:  pronto  descubrimos—dijo—que
los  ingleses  empleaban  cierto  número  de  submarinos  en
acechar  a  los  nuestros,  y  varios  incidentes  nos  quitaroi
toda  duda  sóbre  la  gravedad  de  aquel  peligro.»  Declaró  en
el  mismo  departamento  otro  testigo,  aunque  ello  es  una
exageración,  que  en  los  círculos  navales  de  Alemania  creían
que  los  submarinos  ingleses  habian  echado  a  pique  má
submarinos  alemanes  que  los  buques  patrulla  de  superfici
y  se  sabe  también  que  los  comandantes  de  los  submarinos
alemanes  tenían  Órdenes  expresas  de  no  atacar  ningún  con
voy  si  las  circunstancias  hacían  suponer  que  contaba  con
la  protección  de  un  subrnarlno.

Mr.  Marley  Hay,  el  conocido  ingeniero  americano,  dis
cutió  en  una  Conferencia  leída  en  Nueva  York  en  1917,  las
características  deseables  de  un  contrasubmarino.

Refiriéndose  a  los  ataques  de  torpedos  contra  un  subina
nno  que  corro  bajo  el  agua,  señaló  que  sólo  por  excepción
podrá  hacerse  fuego  en  línea  horizontal,  y  que  con  los  lar
guísimos  periscopios  hoy  en  uso  no  es  posible  asegurar  si
el  submarino  cuyo  periscopio  se  avista  s  halla  en  profun
didadesde  ocho,  20 o. más  pies.  Los  periscopios  son  exten
sibles  o  de  telescopio,  la  profundidad  del  submarino  ha  du
conjeturarse  y  el  torpedo  se  dispara  casi  a  ojo  de  buen  cu
bero  en  lo  que  aprofundidad  atafe,  con  grandes  probabili
dades  de  que  vaya  por  encima  o  por  debajo  del  blanco.

Para  mejorar  las  perspectivas  de  éxito  en  el  ataque  re
comneiidaba  Mr. Hay  la  agrupación  del  mayor  número  posi
ble  de  tubos  montados  en  ángulos  ligeramente  divergentes
y  dispuestos  de  manera  que  al  dispararlos  simultáneamente
‘lanzaran  sus  torpedos  á  diversas  profundidades;  de  cs
modo  e  dispersaba  la  salva  como  una  salva  de  artillería.  La
proa  es  en  el  ‘buque  el  sitio  inés  a. propósito  para  montar
utia  batería  de  tubos,  pero  aunque  las  funciones  del  contra-
submarino  requieren  amplio  campo  de  tiro,  como  el  azimut

 mínimo,  también  a  popa  pueden  disponerse  cuatro  tu’—
bó’s en  forma  conveniente:  los  tubos  de  las  bandas,  no  son
“indispeiTsablés  en  buques  de  este  género.
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Correr  en  inmersión  es  de  importancia  capital  en  un
contrasubinarino,  y  por  ello-debe  equiparse  cori  máquinas
de  carga  de  la  mayor  capai.da:  en  ese  púnto  striba  su prin
cipal  defecto—dice  Mr. Hay—,  defeéto,  por  lo  demás,  co
mún  a  toda  clase  de  submarinos,  Para  cargar  sus  baterías
durante  la  noche  el  buque  ha  de  permanecer  en  la  superfi
cie  algunas  horas,  y en  es  tiempo  puede  ser  descubierto  o
puede  revelar  su  presencia  el  ruido  de  la  exhaustación  del
motor  Diesel  que  se  oye  a  gran  distancia  y  tiene,  además,
un  sonido  característico:  si  exhausta  sobre  la  flotación  se
oye  directamente,  y  si  bajo  ella,  el  micrófono  d  las  escu.
chas  submarinas  de  cualquier  buque  próximo  lo  perciben
también.  Elimiiiar  ese  origen  de  riegos  es  problema  dé
muy  difícil  solución,  y  hasta  que  se  resuelva-no  podrá  ex
plotarse  de  lleno  el  contrasubmarino.   -         -

Respecto  a  ros  varios  métodos  de  usar  esos  buques,  ja.
-   dependientes  o en  cooperación  con  aviones  o  barcos-cebo,

opina  Mr. Hay  que  los  barcos-cebo  deben  suprimirse,  por
cuanto  elruído  de  sus  propulsores  enturbiaría  o  borraría:  el
de  los  proulsores  enemigos:  el  desideratum  es  una  exteñsa
zona  de  silencio  y  todo  ruido  interno  debe  evitarse  en  el
contrasubmarino.  -

En  tales  condiciones,  un  número  suficiente  de  patrullas
submarinas  serviría,  en  opinión  de  Mr. Hay,  para  propor
cionar  al  enemigo  distracciones  distintas  de  la  caza  de  bu
ques  mercantes,  y  ese  solo  hecho,  amén  de  la  consiguiente
desmoralización  del  personal,  justifica  ampliamente  el  fo
mento  del  contrasubmarino.—HÉC’roR  O. BYWATER.—(De

2he  Taval  and  Military  Record.)  -  -

-   La Marina del porvonir.—Uno de  los últimos  números  de
7he  United  S’eruzce Magazine  contiene  un  sensato  artículo
del  Almirante  Hon.  Sir  E.  R.  Fremantie  sobre  el  porvenir
de  las  Marinas.  Mucho  se  han  ocupado  de  ese  tema  los  es
critores  civiles,  y  no  es  pequeño  el  contraste  de  sus  alega
.tos  con  las  opiniones  y  puntos  de  vista  de  tan  distingido
oficial.  Porque  inútil  nos  parece  decir  que  a  juicio  delÁl
mirante  menciónado  no  es  éste  el  momento  oportuno  para
desguazar  nuestra  flota:  preconiza,  en  cambio,  una  política
de  ensayo-e  investigaciones  que  determine  el  modo  de  me
jorar  la  eficiencia  de  los  buques  militares,  e  insinúa  qu
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bajo  los  auspicios  del  Almirantazgo  debemos  atender  prin
cipalmente  al  genio  e  inventiva  de  los  arquitectos  navales,
personas  llamadas  a  realizar  los  perfecionarnientos  del
material  de  guerra.

Propone  también  corno  muy  conveniente  la  inmediata
experimentación  del  crucero  submarino,  aunque  con  suma
sensatez  -pregunta  a cuantosproponen  que los submarinos  re
emplacen  a los  cruceros  de  hoy,  qué  es lo  que  piensan  ganar
-con  tal  cambio,  porque  las  cualidades  esenciales  de  un  cru
-cero  son—dice—la  velocidad  y  la  habitabilidad,  condiciones
ambas  muy  difíciles  de  satisfacer  en  un  navío  sumergible.

Protesta  el  Almirante  de  esa  costumbre  que  tienen  los
Ihombres  civiles  de  no  considerar  a  los  buques  de  guerra
más  que  como  máquinas  de  combate  necesarias  para  la  ac-
ción  en  aguas  europeas,  ignorando,  sin  duda,  que  los  servi
-cios  que  en  la  paz  presta  una  Marina  son  de  importancia
creciente  para  un  país  marítimo  corno  Inglaterra.  Las  des
•deñosas  alusiones  a  la política  de  enviar  buques  que  luzcan
la  bandera  (showing  he  fiag)  en  lejanas  latitudes  suponen
erasa  ignorancia,  pues  repetidas  veces  esas  demostraciones
navales  han  servido  pa-ra mantener  la  paz en  regiones  semi
civilizadas  sustentadoras  de  un  legítirnó  comercio.  Y obser
vemos  de  paso  que  tal  labor  no  pueden  realizarla  hoy  iii los
submarinos  ni  los  aeroplanos.

Respecto  a  las  fuerzas  navales  comparadas  de  Inglaterra
y  los  Estados  Uriidos  opina  el  Almirante  Frernantie  que  la
superioridad  de  los  americanos  en  buques  grandes  se  com
•pensaconnuestra  superioridad  en  rápidos  buques  pequeños.

Preconiza  el  desarrollo  del  servicio  aéreo  naval  que  se
edopte  a  las  necesidades  marítimas,  y  pide  que  sea  la  propia
iIarina  la  que  lo  fomente,  ensaye  y  sostenga.

-  En  síntesis  las-Opiniones  ddl  Almirante  Frernantio  sobre
las  Armadas  del  porvenir,  son  opuestas  a  las  de  esos  doctri
narios  que  claman  por  la  desaparición  de  los  acorazados  y-
buques  de  línea                     -

•  -  Destroyers  en venta.—La circunstancia  de  ser  esta REVISTA

una  publicación  mensual,  no  siempre  nospermite  dar  en  su
ón  noticias  interesantes  que  contra  nuestro  deseo  llegan
fuera  de  oportunidad  a  conocimiento  de  nuestros  lectóres.

Togo  LXXXVII                                      9
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Así,  por  ejemplo,  no  hemos  podido  ocuparnos  hasta  hoy
(aun  sábiéndoM  como  lo  supimos  en  los  primeros  días  de-
julio)  de  que  con  fecha  30 de  junio  publicó  el Almirantazgo-
una  orden  que  especificaba  los  85  destroyers  destinados  a.
ser  vendidos  tan  pronto  como  se  pudiera:  perteneçen  a  las
clases  II,  1,  K,  L  y  M  todas  las  cuales,  con  excepción  de  la
última,  estaban  ya  dadas  de  baja  virtualmente.  Los  buques
más  viejos  son  los  de  la  clase  11 (Acorn.s), botados  al  agua  cii
1910  y primeros  destroyers  que  construyó  la Marina  inglesa.
para  usar  el  aceite  corno  combustible  ‘único.  Entre  las  21.
unidades  de  la  clase  1  botados  al  agua  en  i.911-1912, hay  al
gunos  históricos  corno  el  Oalc que  sirvió  de  taxi  alAlmirarit&
Beatty  y  el  Lízard  y  el  I’kjvess  que  ayudaron  a  hundirel
Breslau;  el  Lurcher,  de esa  clase  también,  fué  el primer  des
troyer  británico  que  anduvo  35 millas.  Los  de  la  clase  Ks&
hallaron  en  lo más  espeso  de  la  batalla  de  Jutlandia,  y  allí
pereció  el  Sh.ark gloriosamente;  inauguraron  el  tipo  de  los.
grades  destroyers  de  altura  (big  ocean çjoing,  boats, los  lla
man  los  ingleses)  armados  con  tres  cañones  de  cuatro  puLga
das,  y su  radio  de  acción  se aumentó  considerablemente.

Las  17  unidades  de  la  clase  E  que  se  ponen  en  venta,
eran  los  mejores  y  más  nuevos  destroyers  que  Inglaterra
poseía  al  romperse  las  l’iostilidades;  de  uno  de  ellos  preci—
samerite,  del  Lance,  partió  el  primer  disparo,  que,  contra  el.
enemigo  se  hizo  al  estallar  la  guerra;  su  característica  prin
cipal  era  el  armamento  de  cuatro  tubos  de  lanzar  en  vez  de
dos  que  tenían  la  unidades  precedentes;  el  Lochinvar,  últi-.
mo-de  la  clase,  cayó  al  agua  en  octubre  1915 y  escasamente-
tiene  al  darse  de  baja  cuatro  años  y  medio  de  existencia
Hay,  sin  embargo  víctimas  más  jóvenes  entre  los buques  de
la  clase  M.  Ese  grupo  se  componía  de  trece.  unidades,  nú
mero  que  desmintió  su siniestra  significación,  pues  ninguna
de  los  trece  buques  se  perdió  en  la  guerra;  tuvo  el  tipo  tan
to  éxito  que  se construyeron  unas  70 unidades  Ms  adiciona
‘les;  de  ellas,  19 salen  a  la  venta.

Una  vez  hecha  la  limpia  a  que  nos  referimos,  todavía.
tendrá  Inglaterra  más  de  250 destroyers,  aunque  según  7he
Naval  and  Military  Record,  el  Almirantazgo  habla  de  nue
vas  reducciones.

Bases navales en el  mar del Norte.-—E1 valor estratégico de-
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las  islas  Frisias  (Sylt,  Fórh  y  Amrun)  cuya. posesión  ha  con
firmado  Alemania  por  el  plebiscito  del  Slesvig,  es uno  de  los
temas  que  hoy  trata,  con  no  pequeña  preocupación,  toda  o
casi  toda  la  Prensa  británica.  Debernos  recordar—dice  I1w
1/aval  and  Militar  y  Recsrd,  periódico  autorizadísimo—que
en  diferentes  ocasiones  nos hemos  permitido  expresar  nues
tras  dudas  sobre  la  supuesta  adaptabilidad  de  esas  islas  a  los
fines  navales;  Sir  William  Petersen  insiste,  sin  embargo,  en
que  son  más  peligrosas  para  nosotros  en  uiia  futura  campa
ña  que  lo  fué  Heligoland  en  tiempos  aún  recientes.  Prevé
una  seria  amenaza  si  continóan  en  manos  tudescas,  y  añad
que  nó  es  muy  conocido  el  hecho  de  que  Sylt posee  una
rada  grande  (List),  de  aguas  profundas  y al  abrigo  de. todos
los  vientos,  verdadero  nido  de  submarinos  en  la  pasada
guerra,  y  refugio  de  parte  de  la  Escuadra  de  Alta  Mar,  que
gracias  a  ella  pudo  librarse  de  ser  destruída  por  nosotros
después  de  la  batalla  de  Jutlandia.  Sería.altamente  instruc
tivo  conocer  la opinión  d  los  marinos  familiarizados  con el
litoral  alemán  y  danés  de  referencid.  Un  oficial  de  Marina
muy  conocedor,  según  él,  de  esos  parajes,  nos  asegura  que
no  es  posible:convertir  Sylt  e islas  adyacentes  en  base  na
val  de  importancia;  verdad  que  posee  un  buen  fondeadero
para  buques  grandes,  pero  los canales  que  a  él conducen  son
un  dédalo  de  arenas  movedizas,  un  laberinto  y  una  pesadi
lla  para  buques  cuyo  calado  exceda  de  15  pies;  y  si ello  es.
así,  claro  que  no  podrán  usarlo  acorazados  ni  auii  subinari
nos  más  que  en  casos  de  fuerza  mayor  o  riesgo  inminente.

Baja dI  crucero «Kent».—El Kent  desaparece  de  la  lista  d&
buques  de  la  Armada  inglesa;  registramos  el  hechó  porque
fué  un  buque  que  sorprendió  a todos  en  la guerra  excedién
dose  a  si  mismo  y  demostrando  de  paso.  que  en  una  o  dos.
millas  de  andar  estriba  en  ocasiones  el  secreto  del  éxito.

Se  había  proyectado  pará  hacer  23  millas,  pero  en  el
combate  de  las  Falkland  el  8 de  diciembre  de  1914, dió  una
velocidad  de  25,  alcanzó  al  Nurnberg  que  andaba  24 /2  V
combatió  con  él  y  lo  echó  a  pique.  Su historia  militar  y ma
rinera  es  gloriosa  y  excepcional;  después  de  hundir  al  Nn
rnberg,  asistió  el  14de  marzo  de  1915  al  hundimiento-del
Dresdei,  cerca  de  la  isla  Juan  Fernández,  mandado  en  am
bas  ocasiones  por  el capitán  de  navío  J.  D. Allen,  que  lo pa—
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seó  por  todo  el  mundo.  Se  dejó  ver  en  la  Colombia  inglesa
que  lo  recibió  con  vítores,  escoltó  a la  metrópoli  las  fuerzas
imperiales  de  los  dominios  del  Cabo,  Canadá,  Australia  y
Nueva  Zelanda,  laboró  en  el  Extremo  Oriente,  y  en  China
estaba  pensande  en  regresar  a  su  país  cuando  un  econoei
miento  lo  ha  condenado  a  muerte;  para  las  autoridades
constituía  una  imprudencia  someter  buque  an  fatigado  a
los  peligros  de  un  largo  viaje  pródigo  en  mares  gruesas  y
en  tifones.

A  cuantos  oficiales  de  Marina  sientan  la  poesía  del  ofi
cio  producirá  la  desaparición  del  Kent  una  vaga  tristeza,
porque  en  estos  tiempos  prosáicos  revivió  cubriéndose  de
laureles  las  ya  casi  marchitas  tradiciones  de  las viejas  flotas
de  vela.

El  crucero «Raleigh».—En los  primeros  días  del  actual
septiembre—el  5 si no  estamos  malinformados—diercn  co
mienzo  las  pruebas  oficiales  del  nuevó  crucero  Raleigh  que
continuaron  en  los  sucesivos  hasta  el  11,  fecha  en  que  el  bu
que  se  entregó  al  Almirantazgo.

El  Raleigh  construído  por  Beardmore  and 00  Limited  en
sus  Navat  Construction  Works  de  Dalmuir,  pertenece  a  la
clase  Birmingham  modificada  y  mejorada,  y  tiene  565 pies
de  eslora  entre  peipendiculares,  o  605  de  eslora  total;  los
eploradores  de  la  clase  G tenían  425 y los  de  la  D 445.

Es  digno  de  meneionarse  que  aun  cuando  el  nuevo  cru
cero  va  provisto  de  bulges  de  10 pies  de  calado  o  altura  que
lo  protegen  contra  los  ataques  de  torpedos,  apenas  se  nota
su  influencia  en  la  velocidad,  debido  a  la pronunciada  incli
nación  que  hacia  dentro  tienen  los  costados  del  buque,  tan
to,  que  a  medio  barco  la  vertca.l  de  la  tapa  de  regala  tan
gentea  el  canto  exterior  del  buige.  El  buen  éxito  de  seme
jantes  bulges  en  barcos  rápidos  se  ensayó  en  el  Ban’ilies,
último  superdreadnouht  terminado  en  Dalmuir  en  19V?.

La  altura  entre  cubiertas  es  en  el  Raleigh  de  ocho  pies,
lo  cualiroporoiona  confortables  alojamientos  con  esplén
dida  ventilación;  bajo  la  plataforma  del  cañón  de  proa  tiene
un  gran  cuarto  de  recreo.

Se  proyeetó  el  buque  para  que  sus  máquinas  desarrolla
ran  60.000 H. P.  pero  al  construirlo  se  modificaron,  ligera—
mente  y  desarrollan  70.000. Tiene  ¿cho  calderas  que  no que-
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man  sino  petróleo,  cada  una  de  7.650 pies  cuadrados  de  Su
perficie  de  caldeod’y  cuatro  más  que  pueden  quemar  carbón
o  petróleo,  y  cuya  superficie  de  caldeo  es  de  4.675 pies  cua
drados.

Las  máquinas  son  turbinas  Brown-Curtis;  la  de  alta  da
3.200  revoluciones  por  minuto,  la  de  baja  2.150 y  el  propul
sor  420.  Hay  15 bombas  Weir  de  alimentación,  y  12  máqui
nas  de  vapor  que  mueven  los  ventiladores  de  las  tres  cáma
ras  de  calderas,  y  en  cada  una  de  estas  van  instalados  los
filtros,  caloríferos  y  bombas  para  el  aceite  indispensables.

En  cada  cárnarade  máquinas  suministran  luz  y  energía
eléctricas  dos  dinamos  Allen  de  105 k.  w.;  sus  motores  son
mtores  Compound.

El  servomotor  principal  es  de  tres  cilindros;  hay  tam
bién  servomotores  elécti-icos  auxiliares,  sistema  Rete-Shaw.

Destinado  el  buque  a  ser  insignia  en  climas  tropicales  se
han  cuidado  de  un  modo  directo  y  especial  las instalaciones
frigoríficas.

En  las  pruebas,  desarrolladas  en  la  primera  decena  del.
corriente  mes,  como  ya  se  dijo,  se  obtuvieron  resultados
satisfactorios;  las  de  cuatro  horas  se  corrieron  tres  días  su
cesivos  con  fuerzas  variables  desde  3.000  hasta  71.350 H.P.;
la  velocidad  llegó  a las  31 millas.

En  dichar  pruebas  tuibinas  y  consumos  se  sometieron  a
examen  minucioso;  el  consumo  de  combustible  liquido  fué
de  un  15 a  un  20  por  100  menor  de  lo  presupuestado  a  la
yelocidad  económica  de  16 o  17 millas;  ello  se  debe  a  que  la
turbina  de  crucero  utiliza  una  extra-expansión  del  vapor
procedente  de  la  turbina  de  alta.

•        El mejor  elogio  de  las  máquinas  se  hace  señalando  el
hecho  de  que  con  35.000 1-1. P.— mitad  de  la  fuerza  nominal

•     del buque—se  obtenga  un  andar  de  28 millas.
Las  vibraciones  se  notan  en  el  Raleijh  menos  que  en

cualquier  otro  buque  rápido;  la  solidez  de  su  construcción
es  notable.

Terminadas  las  pruebas  el  11 de  septiembre,  salió  de  Cly
de  para  Devonport,  y  en  eve  arbolará  la insignia.

El  Rose  Shell», buque de costados de acordeón.—Segurm
mente  el  luque  más  estrambótico  que  hoy  flota  en  los ma
res  es  el  Rose  óheli,  tanque  de  combustible  líquido  que  aca
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ba  de  construir  la  «Anglo  Saxon  Petroleum  Company»  en
los  astiUeros  Bull  Ring  Yard>’,  de  North  Shields,  y  que  en
breve  saldrá  para  Las  Palmas,  donde  se  quedará  actuando
de’ almacén  flotante.

Los  costados,  que  no  son  de  plancha  lisa  y  llana,  sino  de
forma  de  acordeón,  prestan  al  buque  una  extraña  aparien
cia,  pero  gracias  a  eílo  en  6.000 toneladas  de  capacidad  que
el  barco  tiene,  se  ha  conseguido  una  economía  de  30C a  400
de  material,  lo  que  supone  otra  de  9.000  libras;  el  sistema
es  original  de  Mr.  Carneron  que  hace  dos  años  obtuvo  la
patente.

ITALIA                             -

Venta  de acorazados. —En el  cuaderno  de  la  REVISTA  de
febrero  (pág.  271), dijimos  que  la  construcción  de  cuatro

‘acorazados  tipo  Cctraceiolo, habla  sido  susoendida  definiti
vamente  para  tres  de  ellos  y  que  sólo  se  terminaría  el  Ca
racciolo.

Ahora,  en  la  Rivista  Man/urna  de  abril,  encontramos  la
noticia  de  que  el  Caraeciolo será  cedido  a  la  industria  pri
vada  para  transformarlo  ‘en un  hermoso  vapor  trasatlántico
de  pasaje.

Lo  mismo  se  hará  con  el  casco  del  Leonardo  cta Vinci
que,  como  sabemos,  se  fué  a  pique  por  explosión  interna
el  2  de  agosto  de  1916 y  que  fué  puesto  a  flote  con  la  quilla
arriba  el  17 de  septiembre  de  1919 (1).

También  parece  ‘que  se  trate  de  hacer  lo  mismo  con  el
antiguo  acorazado  Sicilia,  hoy  buque  oficina  y  taller  de  la
flota.

En  resumen,  parece  que  el  Ministro  de  Marina  italiano,
aprovechando  la  situación  del  mercado  y la  necesidad  que
tiene  Italia  de  buques  mercantes,  trata  de  vender  todo’ lo
inútil’  o que  es  gravoso  al  presupuesto,  buques  viejos,  ma
quinaria  y  material  de  todo  género.

(1)  ‘Véase el cuaderno de la REVISTA de noviembre de  1919.  pá
gina  693.
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Aumento de sueldos en la Marina.—Los sueldos  han  sido
aumentados  en  la  siguiente  forma:

Guardiamarinas,  de  4.000 liras  a  7.200.
Alférez  de  navío,  de  4.400 idem  a  8.400.
Teniente  de-navío,  de  6.400 ídern  a  9.600.
Capitán  de  corbeta,  de  8.000 ídem  a  10.600.
Capitán  d  fragata,  de .9.200 idem  a• 12.000.
Capitán  de  navío,  de  10.500 idem  a  13.000.

Estiva rápida de los submarinos entre  dOs capas de agua.—EE

-teniente  de  navío  (submarinista)  de  la  Marina  Real  italiana,
Eugenio  Normand,  ha  publicado  sobre  ese  tema  un  intere
.-sante  artículo  en  Shipbuildinçj  aud  Shipping  Record que  re
producimos  textuálmente.

Dice  así:«Nadie  ignora  que  la  masa  de  agua  de  algunos  mares  está

dividida  en  capas  de  diferentes  temperaturas  con  separa
ción  perfectamente  marcada;  ahora  bien,  como  la  densidad
del  agua  es  función  directa  de  su  temperatura,  lógicamente
inferiremos  que  la  estiva  de  un  submarino  en  completa  in
mersión  se alterará  cuando  el  buque  pase  de  una  a  otra  de
•esas  capas.  Al  considerar,  pues,  el  caso  de  que  el  submarino
deba  mantenerse  entre  dos  capas,  deberemos  considerar
-también  los  dos  factores  que  han  de  permanecer  iguales,
esto  es, el  volumen  del  buque  sumergido  y  el  peso  del  agua•
desplazada.

Efecto  del  aumento  de presión.—El  volumen  del  sul’mari
no  puede  cambiar  por  diferentes  causas,  y  de  ellas  son  las
principales  la  presión  ejercida  sobre  el casco  a  diversas  pro
fundidades,  y  la  temperatura  variable  del  mismo  casco.

Suponiendo  que  al  aumentar  la  presión  no  se  altere  la
forma  del  submarino,  la  disminución  de  volumen  que  el  in
cremento  de  presiónsobre  el  casco  origina  no  tendrá  im
portancia  en  aquellos  buques  de  sección  circular,  pero  en
los  de  secciÓn  diferente  se  producirá  una  pequeña  defor
mación  elástica.  No  será  prudente  aventurarse  a  estivar  o
equilibrar  el  buque  con  la  deducción  o  extracción  de  un
pequeñísimo  volumen  de  agua,  sin  conocer  la  relación  en
tre  el  cambio  surgido  en  la  estiva  y  el  volumen  de  agua  que
debe  desalojarse,  porque  pudiera  suceder  que  extrayendo
un  volumen  de  agua  excesivamente  pequeño  a  grandes  pro-



424          - SEPTIEMBRE 1920

fundidades,.  descendiese  el  buque  a  regiones  cuya  presión
fueraincapaz  de  resistir  el  casco.Es  necesario  por  consi
guiente  averiguar  el volumen  del  momento,  deduciendo  la
reducción  de  volumen  que  origina  un  incremento  de  pre-
Sión  de  ensayos  previos  que  en  el  pei’íodó  de  pruebas  se-
hayan  efectuado.

Variacione&de  la  temperatura  del  agua  del  rnar.—Abor
dando  ahora  el  terna  de  las  variaciones  de  temperatura,  he
mos  de  puntualizar  que  si  el  submarino  es  de  doble  ¿asco
al  navegar  en  superfieie.y  no  tener  contacto  con el  agua  del
mar  el  casco  interno,  la  temperatura  de  ese  casco  será  pró
xiniamente’la  del  interior  del  buque,  pero  casi  siempre  muy
distinta  de  la  del  mar;  generalmente  será  más  alta  si  las  má
quinas  han  funcionado  algún  tiempo  ora  para  navegar,  orn.
para  cargar  las  baterías  de  acumuladores,  y  también  si  el
buque  ha  estado  expuesto  al  sol.  Al surnergirse  se  inundan
los  lastres  (water  hallast,), el  casco  interior  se  enfria  y tiende
a  contraerse;  el enfriamiento  es  lento  sin embargo,  porque  lo
compensa  el  calor  que  se  desarrolla  en  motores  eléctricos  y
baterías  amén  del  peculiar  a  la  dotación  que  en  el  buqu&
vive,  y  sólo  algún  tiempo  después  de  sumergirse  el  subma
rino  puede  observarse  l.a diferencia  de  temperatura.  El  yo
lumen  del  casco  cambia  por  tal  razón,  pero  ese cambio  ape
nas  llega  a  unos  milímetros  cúbicos  por  cada  100 toneladas
de  desplazamiento  y  cada  grado  de  reducción  de  tempera
tura,  y  no  tiene,  en  consecuencia,  gran  importancia.

Ganibios  de densidad.—La  densidad  del  agua  del  mar  va

ría  también  por  diversas  razones  entre  la  que  deben  md
cionarse  el  incremento  de  presiói,  las  variaciones  en  la sal—
sedumbre  y  los  cambios  de temperatura;  la primera  de  ellas

es  tan  insignificante  que  en  la práctica  puede  omitirse,  per
las  otras  dos  son  de  importancia  considerable  en  el  estudio
de  la  estiva  o  <asiento»  de  los  submarinos.  El  aumento  de
salsedumbre  se  traduce  en  coniderable  incremento  de  la
densidad,  que  a  una  temperatura  media  do 17° 5  e. osci]a  en
tre  1,010 en  el  Báltico  y  1,040 en  el’ mar  Rojo;  suponiendo
pues,  que  el  submarino  deba  operar  en  aguas  cuya  densidad
varíe  de  1,010 a  1,030 será  preciso  para  el  tanque  de  com
pensación  del  buque  un-volumen  nunca  inferior  al- 2/  del
desplazamiento  en  superficie.  Así,  por  ejemplo,  un  subma
rino  que  del’ Adriático  meridional  vaya  al  septentrional,
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surca  regiones  cuyas  densidades  varían  de  1,0294 a  1,0252v
originándose  en  su  flotabilidad  un  cambio  equivalente  a  la
pérdida  de  una  tonelada  de  désplazamiento  a  consecuencia
de  las  0,004que  el  agua  cambia  en  densidad.  Del  mismo
modo  al  pasar  del  Mediterráneo  al  mar  Negro  la  densidad
del  agua  cambia  en  0,015, lo  cual  supone  otro  cambio  de
casi  cuatro  toneladas  en  flotabilidad.  Además  la  composición
de  las  aguas  es  distinta  a  diferentes  profundidades,  en  par
ticular  en  el  Mediterráneo,  y  en  las  zonas  próximas  a  las
desemboeaduias  de  los  grandes  nos,  donde  la  mezcla  de
aguas  saladas   dulces  divide  la  masa  líquida  en  capas  de
densidades  difórenles  según  la  estación,  las  corrientes  que
predominen  y el  estado  tumultuoso  o  tranquilo  del  propk
mar.

El  efecto  de  la  variación  de  la  temperatura  es  aún  más
pronunciado;  el  coeficiente  del  incremento  de  volumen  va
ría  con  la  temperatura  corno  indica  la  tablilla  siguiente:

Desde  10° e.  a  15° e.,  0,00015.
Desde  15° e.  a 20° e.,  0,00022.
Desde  20° e. a  25° e.,  0,00027.
Desde  25° e. a  30° e., 0,00033.
Mar  en  calma y  rnarejada.—En  el  Mediterráneo,  y en  ve

rano,  la  temperatura  varía  desde  25°  C.  en  la  superfl’ie
hasta  15° 0.  a  la  profundidad  de  25  metros,  y ello  quiere  de
cir  que  el  aumento  de  flotabilidad  por  cada  grado  de  des
censo  en  la  temperatura  es  de  0,24 kilogramos  por  tonela
da;  para  un  submarino  que  desplace  300 en  superficie  hay,
pues,  un  aumento  de  flotabilidad  de  72  kilogramos  por
grado,  o sea  de  720  kilogramos  si  se  sumerge  a  una  pro
fundidad.  de  25  metros.  Eri  el  Adriático  ha  observado  el
autor  un  descenso  en  la  temperatura  de  un  grado  por  cada
dos  metros  de  profundidad,  y así  será  preciso  añadir  a  un
submarino  de  300  toneladas  35  kilogramos  de  agua  por
cada  metro  que  se  sumerja.  l  eiecto  es  menos  sesible
cuando  hay  marejada:  en  ella  la  zona  de  la  superficie  ad
quiere  temperatura  uniforme,  pero  esa  temperatura  cae
rtpidamente  cuando  cae  la  agitación  de  las  aguas.  En  tiein
pos  de  calma  absoluta,  pero  inmediatos  a períodos  de  ma
res  gruesas,  se  observaron  zonas  de  lO’y  17 metros  de  espe
sor  con  temperaturas  de  23 y  19° C.: desde  ellas,  al  aumen
tar  en  un  metro  la  profundidad  bajaba  la  temperatura
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a  16°, produciéndose  así  una  capa  que  no  podía  atravesar  un
buque  de  300 toneladas  sin  un  aumIito  de  200  kilogramos.

Esas  capas,  perfectamentd  definidas  en  primavera  y  en
verano,  lo eran  menos  en  ooño  y  casi  desaparecían  en  in
vierno.

Estiva  exacta.—En  conclusión,  insistamos  en  que  el cam
bio  de  flotabilidad  debido  a  cambios  en  la  temperatura,  ha
de  tenerse  presente  siempre  que  se  quiera  efectuar  uiia  es
tiva  rápida  del  submarino:  ella  puede  obtenerse  midiend
la  temperatura  del  mar  a  diferentes  profundidades  por  me
dio  de  un  termómetro  que  atraviese  la  torre  de  mando,  y
maniobrando  el  buque  en  profundidad  hasta  llegar  a  una
región.  en  que  no  haya  cambios  da  temperatura  demasiado
bruscos:  en  esa  zona  la  estivá  será  sencilla  y permanente.

Se  ha  notado  que  teniendo  en  cuenta  la  variación  de
temperatura,  especialmente  en  primavera  y  verano  y  con
la  mar  en  calma,  es  posible  estivár  o  lastrar  el  submarino
de  manera  que  flote  con  el  tope  de  su  periscopio  asomando
apenas  sobre  las  aguas  y  como  si  realmente  estuviera  Sus
pendido  de  eseperiscopio:  si  cii  tales  condiciones  se  cala  el
periscopio,  se  puede  mantener  el  buque  completamente  su
mergido  a  esa  profuildidad  pero  sin  zambullirse.

El  autor  se  ha  mantenido  así  en  muchas  ocasiones  por
espacio  de  ocho  a  doce  horas  en  profundidades  de  15 a  20
metros,  aunque  a tales  profundidades  ao  podía  el periscopio
emergir  de  la  superficie.
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——-

POR  EL  CAPITÁN  DE  CORBETA

O.  PEDRO  CARDONA

Una lección de la guerra.

PONGAMOS  de nuestra parte lo menos posible y  tome
mos  el suceso de  un  libro  acabado  de  publicarse en
Francia  sobre  las enseñanzas de la guerra  aplicadas a

la. Marina y a  la  guerra  naval.
Dice  así:
çLa  defensa de costas.—En el  momento de  declararse  lá

guerra,  la  defensa  terrestre  de  nuestras  costas  pertenecía,
como  es  sabido,  al  Miniteri9  de  la  Ouerra,-cuyO personal
estaba  encargado de  establecer, entretener  y armar las bate
rías,  limitándose la Marina  a prestar su  concurso  para  veri
ficar  la identidad  de los  barcos a la  vista.  Mas al  romperse
las  hostilidades, el  personal de las  baterías de costa fué  en
viado  al frente, y la Marina  se  encontró  en  la  necesidad de
reemplazar,  de un  modo totalmente  imprevisto, los  oficiales
y  dotaciones  primitivas  del Ejército.
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‘Afortunadamente,  por. asegurarnos  el dominio  del mar
la  entrada  de Inglaterra  en la guerra,  quedó  nuestro  litoral
al  abrigo  de  toda  sorpresa.  Si  hubiese  estado sola ‘Francia,
la  situación  en  esta  materia  hubiera  sido  muy  grave,  por
que  la Marina  no  se  encontró capacitada más que  para ase-.
gurar  la defensa de  los pintos  estratégicos más importantes
y  aun  éstos  con  personal  improvisado  y con  elementos aje
nos  a ella.

»En  1916, el  desarrollo  de la guerra  submarina  obligó a
los  poderes  públicos  a  establecer  en  todas  nuestras  costas
cierto  número  de  baterías  para  evitar  que  los  submarinos
alemanes  pudieran  venir  a destruir  nuestros  buques de  co
mercio  y  pesca a la boca  misma de  nuestros propios  puer
tos.  Estas  baterías  fueron instaladas  por  las Comandañcias
generales  de  las regiones  terrestres, dependencias  que  por
muy  buena  voluntad que  demostraron,  no  suipieron siempre
tener  en cúenta  las situaciones  marítimas.  Así,  algunas de
estas  baterías estaban  situadas en  puntos tales que  era mate
rialmente  imposible que  un submarino  pudiera jamás situar.
se  en el campo de  tiro  de  la  defensa.

‘Aun  cuando  no fué  éste el  caso  general,  la  unidad  de
dirección  no  tardó  mucho en  conceptuarse  ser  absoluta.
mente  indispensáble  y, en  plena  guerra,  por-Decreto de 21
de  septiembre de  1917, se concedió a  la Marina  la completa
defensa  de nuestras  costas contra  el  enemigo  a flote.

‘Ya  no  será posible  olvidár  en  la  paz  lo que  la  guerra
nos  ha  impuesto  y así  la Marina  debe  continuar  siendo  la
encargada  de la defensa del  litoral y tener  serviéios respon
sables  y autónomos para  ocuparse  de aquélla  y de dirigirla.
Una  cuarta dirección general  se  impone  en  la  constitución
de  nuestro Estado Mayor General. Verdaderamente se podrá
agregar  a ella el servicio de dragado  de  minas en  las aguas
territóriales,  los  de  comunicaciones  costeras,  exploración,
poliáía  de lanavegación,  etc., etc.»
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Ahora  bien;  la ocasión  que  me ha  proporcionado la  Co
misión  con  que  el  Gobierno de  S. M. me  ha  honrado,  ha
hecho  conocerme  de cérea la organización  en globo  que  la
Marina  francesa  ha dado al  servicio de la  defensa de costas.

Radica  la dirección  del servicio en  las  Prekcturas  marí
timas  y  para  aliviar a  la  superior  Autoridad  regional  del
detalle  del  servicio y,  al  propio  tiempo,  concretar  más su
dirección  y  asegurar en mayor medida  su eficiencia, el Co’i
tralmirante,  segundo  jefe,  toma bajo  su  mando  directo el
servicio  de  la’ defensa  de  costas, teniendo  a sus  inmediatas
órdenes  un  Estado  Mayor  como organismo  directo,  Estadó
Mayor  que  no  tiene con  el  de  la Prefectura  más  reláción
que  la similar del  Estado Mayor del  Arsenal, que  lo  manda
otro  Contralmirante  como el segundo  Jefe, tomando  éste el
título  de  Contralmirante jefe  del servicio  ofensivo-defensivo
del  litoral.

Viene  esta  organización. a ser  muy parecida  a la  de  los
puertos  militares alemanes. En cada  tino había  tres  almiran
tes;  el  de gradosuperior  asumía el  mando tótal,  el  segundo
jefe  era el  gobernador  militar dela  plaza (batería, torpedos,
etcétera,  y  compañía  de  marinería, así  como  los  elementos
sutiles  flotantes afectos a  la defensa del puerto)  y  el  tercero
mandaba  el  arsenal.  Hay  ahora  la  diferencia  de  que  en
Francia  se  extiende la esfera de acción del Almirante, segiin
do  jefe de  la Prefectura,  más que  a  la  defensa  del  puerto

•  militar,  pues  alcanza su  cometido  a  la  defensa  de  todo  el
litoral  de  su  demarcación  contra  el  enemigo  a  flote o  que
pueda  flotar, es  decir, contra  el servicio  submarino,  super—
marino  y açronáutico naval del enemigo.

Así,  podemos  esbozar los servicios que  comprende:
Expioración.—SerViCiO aeronáutico  de  aerostación  con

dirigibles,  globos  cautivos e hidroaviones.  ‘

Fuerzas  sutiles  maritimas.  Submarinos,  destroyers, ve
dettes  y pesqueros  afectos al servicio.

Semáforos,  vigias,  etc.           •              -

Escuchas  submarinas  (mierotelefónicas y acústicas).
Escuchas  aéreas.  Cohetes y  proyectiles  de  iluminación.
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Instalación  fotoeléctrica  antiaérea  y marítima.
Comunicaciones  inalámbricas  y alámbricas costeras.
Defensas activas.—B aterías antiaéreas  contra  el  servicio

aeronáutico  naval  del  enemigo.
Baterías  de  grueso  calibre  con su  instalació.n de  direc

ción  y  control de tiro,  según  se usa en  los buques,  con  más
los  elementos  de determinación  que  la tierra  permite.

Baterías  de  pequeño  calibre contra  las  fuerzas sutiles.
Baterías  de torpedos  automóviles y  dirigibles.
Minas  ofensivas, granadas  contra submarinos.
Fuerzas  aéreas  torpederas.
Fuerzas  aéreas  para la reguláción del  tiro de  las baterías.
Fuerzas  navales  y aéreas  asignadas a  la defensa.
Defensas  pasivas. —Barreras de  minas  fijas  contra  bu

ques  superficiales y submarinos.
Líneas  de torpedos  de observación.
•Servicio de radiogoniometría.
Servicio  de  válizado.
Cables  de  ariadna  (sumergidos  y sometidos a  corriente

de  alta  frecuencia).
Obstrucciones  superficiales.
Tren  de  dragado  de  minas.
Obstrucciones  contra  submarinos.
Redes  contra  torpedos  automóviles y  contra  minas su

mergidas  a  la  deriva.,

Ante  la  sola enumeración  de elementos  tan varios  cuyos
servicios  están  íntimamente  compenetrados  y  ligados  y di
rigidos  contra el  mismo enemigo,  se comprende  bien  que
la  guerra,  la realidad, haya  demostrado, de ¡nodo inapelable,
la  necesidad de poner  todo  este  conjunto,  la  convergencia
de  todos estos cabos en la  misma mano,  que  sea la más  ho
móloga  al atacante  y que  sea  también  la que  haya  de sentir
más  inmediátamente  las  consecuencias  de  las  faltas  que
pueda  tener  la defénsa.  Los puertos  militares, las  bases  na
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‘vales son  para abrigar  las fuerzas  navales: la  Marina es  la
¿nás interesada, pues,  en su defensa. Así acaba  de imponer—
o  la  guerra  en  Francia.

Estando  nosotros,  España,  estudiando  actualmente  el
tema  de la  organización  de  las bases  navales y  su defensa,
he  creído  oportuno  dar  a conocer  este  detalle, el  que, por
otra  parte,  no  tiene nada  de secreto  y es  de  esperar  que
haya  sido informado  a la Comisión  de  la Escuela  Superior
de  Guerra  que ha  visitado las bases nayales de  Inglaterra y
francia  casi  simultáneamente que  el que  suscribe  visitaba
los  centros de  aeronáutica naval.



FRANCIA Y SU PtJLATICA NAVAL

POR  EL  CAPITÁN  DE  CORBETA

O.  MANUEl-  DE  MENDI  VIL

Los tratadistas navales  del  vecino país  dedicados  a ha
cer  la disección  de  su  política  marítima, no  se  dan
punto  de reposo  ni en poner  de relieve grandes erro

rres  de la Administración,  ni en  exigir  con el  mayor  apre
mio  reformas  radicales. La lectura de  sus  artículos,  memo
rias  y alegatos  es  altamente  instructiva  para  nosotros,  y en
ocasiones  es  también un  espejo en  que a placer  pudiéramos
mirarnos,  y aún corregimos  a  poca costa de muchos  y  muy
graves  defectos.

En  términos generales  unos y otros arUculistas encomian
la  gestión  de Mr.  Landry, actual  Ministro  de  Marina,  peró
censuran  la politica profesional, censuran con mayor acritud
a  los politicos, y piden  que  la  flota entre  de  lleno y sin va
cilación  por el  camino de  los adelantos modernos.

Si  en la creación  de un  poder  naval—dice J. B. Oau
treau—pudieran  sustituirse la  estabilidad  en  la  dirección  y
el  esfuerzo perseverante  con los btjenos deseos y laeiocuen
cia,  la Marina  francesa  tendría  enormes  probabilidades  dé
ser  la primera del  mundo, y de  sobrepujar a la británica que
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no  pierde el tiempo en discusiones académicas, horras en ge
neral  de resultados  prácticos:  ellas, no  obstante,  marcan  la
actividad  del  Parlamento  francés, y  además  en  Francia  la
elocuencia  es  el  arte supremo  desde  que  el  poder  cae siezn
pre  en manos de  los oradores.»

Mucho  se ha hablado,  en efecto,  en la Cámara de la na
ción  vecina de  temas  navales  y de  política  naval, y de ini-
perfecciones  que  corregir, y de construcciones  urgentes que
empezar,  y de sea power, y aunque  los  •discursos se aplau
dieron,  el ya citado  señor  Gantreau—que  por  lo visto es un
escéptico—dice  en  ihe  Naval  and Military  Record  que  «en
asuntos  de  interés para  la  flota,  las  palabras  sustituyeron
muy  amenudo  a  los  hechos,  y  que  precisamente  aquellos
Ministros  que  hablaron  más, Pelletan  y  Lockroy  por ejem
plo,  fueron desastrosos para el servicio por su labor negativa
y  desorganizadora,  mientras  los  menos  parlamentarios,  los
que  despreciaban  los  torneos oratorios,  los Almirantes Aube
y  de  Lapeyrere fueron los que  más  trabajaron  por la expan
sión  de, la Armada>.

El  articulista,  glosando  después  la conocida frase de Boj
leau,  la clitique  est aisee, mais ¡‘art est  dzfflcile, establece la
verdad  irrebatible  de  qúe  es  muchó ‘más  sencillo  destruir
que  crear.

Que  en  la República vecina el abogadismo,  la  elocuen.
cia—de  similor  y  superficial casi  siemp’re—y la  verbórrea
más  o menos  alquitarada  seati  llaves (ganzúas  tal vez) que
abren  las  puertas  de  las altaS  cumbres,  cosa  es  que  nadie
negará,  pero  ello  no  es  exclusivo  ni  peculiar  de  Francia,
porque  paises hay  por esós  mundos  que  arrastrados  por la
elocuencia  aplastante  de  sus  oradores  y  mangoneadores  se
van  hundiendo  en  las más hondas  simas: en la hóra en  que
vivimos,  sin embargo,  hay;que  reconocer que  el  Gobierno
Milierand  no  es  un  Gobierno  de  indocumentados, y que  el
‘señor  Landry, Ministro  de  Marina,  es  persóna  de  criterio,,
que  tiene  un  plan y camina hacia un  fin determinado: su ac
tividad  culminó en  la defensa del tan censurado presupuesto
para  1920, que  la Cámara votó como ya  dijo  esta  REVÍSTA,



FRANCIA  Y  SU  POLÍTICA  NAVAL       443

aunque  haciendo  en  él  reducciones que  sumaban  un  27
por  100.

Entre  las muchas  criticas que  en la  discusión parlamen
taria  se  oyeron, fué la  luás  documentada y competente  la del
diputado  Le Cour  Orandmaisoti,  antiguo  oficial  de Marina,
que  analizó la  labor  del  Almirantazgo  francés,  lamentó  lo
mucho  que  el  país gasta  en adquirir  una  insignificante efi-’
ciencia  militar, y  abordó  también  la cuestión del  personal,
diciendo  textualmente:

Para  15 buques  de línea tenemos  la  friolera  de 45  Al
mirantes,  sin  cntar  35  generales  asimilados  en  los  demás
cuerpos  de  la Armada,  lo cual  da. ciertos visos de razóu  a la
chanzoneta  de  un  gran  peciódico inglés,  ihe  Naval  and’ vÍi
lilary  Record, que  no  hace mucho tiempo decía que  la Ma
rina  francesa recordaba  éxtraordinaíiamente  al  famoso ejér
cito  de Haiti.  Por debajo  de  esos’80  oficiales generales  y
sólo  en el  Cuerpo  general.  teiemos  algo  más  de 2.000 ofi
ciales  entre  todos  los empleos.»

El  diputado  Le Cour  OrandmaiSOfl dulcificó  los  térmi
nos  en que  el periódico  inglés  se  ocupaba  de  las  exhube
rantes  plantillas de  la  Armada  francesa,  porque  lo  que  en
realidad  decía, y lo  traduzco  al  pie  de  la  letra,  The  Naval
and  Militáry  Record en su  número  de 11 de febrero y en su
página  87  era  lo siguiente:

«La  Marina  (francesa) tiene un  gran  exceso  de oficiales,
y  nos hace pensar  en  los ejércitos de algunas  Repúblicas de
color  americanas,  donde  todo  hijo  de  vecino  es  general  o
coronel  siquiera.  De sus  47 ‘Almirantes sólo seis pueden  te
ner  a bordo  útil empleo  militar,  y  posee  máS  d&2.000 ofi
dales  para  siete acorazados de segunda  clase (tipos FFaflCe y
Bretagne).

Sentimientos  de  honestidad  y  decoro  patrióticos  imi’
dieron  sin duda al  diputado de referencia  citar ad  pedem lit
In  el’ textos inglés,  vagamente ofensivo  para  un  Almiran
tazgo  que sostiene  45 Almirantes y no posee más que  15 bu
ques  de línea; aunquecon  mayor  suavidad, el señor  Le Cou’r
OrandmaisOn  censura  también el hecho,  pero si quiere tran
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quilizarse  no  tiene más que  dirigir la  vista en  torno  suyo, y
posible  es que  encuentre  Marinas  más liberales, y posible es
que  encuentre  plantillas aterradoras,  y  posible  igualmente
que  al  no  tratarse de compatriotas sino  de  extraños,  traduz
ca  palabra  por palabra la ironía  sangrienta con que  TizeNa
val  and Milita;y  Record  comente  el  caso  cuando  de él se
ocupe.

En  vez de  los  2.000 oficiales  antes  aludidos  y  de  los
55.000  hombres  que  hoy tienela  flota, cree LeCourcjrand_
niaison  que  bastarían  800  y  25.000  respectivamente,  su
pliendo  desde  luego  la  cantidad  con  la  calidad, porque  ha
de  tenerse  muy  presente  que  en  Francia  el  problema del
personal  tánto  de marineros  como  de clases es un problema
de  tal  modo angustioso  y crítico  que  ha  de  resolverseco
toda  urgencia  si  se  quiere  contar  con  la  eficiencia de  la
flota.

Gautreau  dice textualmentque  ‘entre  los disparates del
Ministerio  Leygues y otros  parecidos,  la Marina  francesa ha
llegado  a ser  tan eminentemente terrestre, que  no  hace. mu
cho  le fué imposible a  Tolón suministrar  fogoneros  bastan
tes  con  que  tripular dos  acorazados que  debían  enviarse  a
Niza  a saludar al  Presidente  de  la República.»

En  el  país vecino hay pues,, de  momento,  una  crisis de
personal  subalterno  que quizá  no  sea tan aguda como  la  de
los  Estados Unidos,  pero  que  es real y poSitiva y  preocupa
hondamente.a  los directores.

El  diputado  Orandmaison  opina  que  los  cuatro  Voltaire
de  18.000 toneladás, y los Patrie de  15.000 son  buques  uti
lizables  aún,  pero  su  afirmación  no  puede  admitirse,  toda
vez  queesos  buques  montan  cañones  de  12 pulgadas,  y sa
bido  es  que el  cañón  de  12, desechado  ya  por  Inglaterra
pasó  a  la Historia:  ni Inglaterra  (recordemos  el  Hood’único
barco  de  línea  construido)  ni  el  Japón  (recordemós  su
acorazado  Mulsu y sus  cruceros de  batalla Akugi  y Amaqi)
ni  los Estados Uhidos  (recordemos  sus  Massac/zzjssejs y. sus
Lexington)  tienen  hoy’ a  flote más que  supercalibres, varia-
bies  desde’13,5  a  I8.pulgadas:  estos  últimos  los  montarán
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algunos  buques japoneses (la noticia  no  pasa de rumor) y
también  dos cruceros norteamericanos  tipo LexingtOfl, pero
aunque  escasos, aunque  no  llegaran  a  construirSe, siempre
quedarán  en  pie  los  cañones  de  13,5, 14, 15 y 16  pulga
das  que  las flotas de  las  grandes  Potencias  montan  hoy, y
ante  los cuales no  han  de comparecer  los cañones  franceses
de  12;

Los  instantes en  que vivirnos noayudai1  a  pronunciarSe
abiertamente  adoptando  una  polítiça  naval  definida  que
cuesta  mucho  dinero  por  poco que  cueste, y  cuyos resulta
dos  seríañ espantosos  si  se  planteó  errónea  o  inoportuna
mente.

La  situación no  es clara: los  Estados  Unidos  y  el Japón
siguen  desarrollando  sus  programas  de  mastodontes,  pero
Inglaterra  que  a  principios, del  año  corriente  concluyó el
Hood,  desguaza .sus  gemelos  (Anson,  Howe,  Rodney,), se
cruza  de brazos y comenta  en  periódicos  profesionales  las
opiniones  originalíSimas de Sir  Percy,Scott  que  creeen  la
desaparición  del buque  de  línea,  que  consagra  a la aviación
con  el  pomposo  título de  arma  del  porvenir,  y  afirma por
contera  que  los acorazados futuros  no excederán  de  10.000
toneladas  y serán sumergibles.

La  quietud  del  Almirantazgo  británico  és  juzgada  de
modos  diferentes;  Almirantes  hay en  Norteamérica que  di
cen  que  Inglaterra no  construye  porque  su  situación  finan

ciera  es  deplorable,  tanto,  que  no  le  permite construir,  pero
no  faltan gentes  suspicaces y previsoras  para  quienes  el si
lencio  de Albión está preñado  de amenazas, y es  secuela de
.una  radical transformación  en  los  métodos  de  combate;  la
adopción  del torpedo-plano  y la existencia del Eagle, buque
porta-aviofles  de velocidad  extraordinaria,  más, bien  oscu
rece  que  limpia  el  horizonte.

No  es fácil dictaminar  ep  la materia sin  riesgo de come
ter  errores de  bulto,  pero hay  un  hecho innegable  y es  que
la  aviación naval  ha  adquirido  indiscutible preponderancia,
y  que su fomento y desarrollo  se impon.e hoy como  necesi
dad  que  ha  de cubrirse.
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italia  y Francia  entran  de  lleno  en  las vías  de  la jeune
écoie,  y por  ellas avanzan  sin titubear’lo  más  mínimo.

No  todas  las opiniones  coinciden  en  Francia;  personas
hay  que  abogan  por  las graiides  construcciones  y  claman
por  los  cruceros de  combate,  que  tina vez  proyectados no
llegaron  a  construirse,  pero  el Ministro  Laudry sostiene  un
principió,  ese  principio es  que los  países  insulares  o. seini
insulares  (la Oran  Bretaña, los  Estados  Unidos y et  Japón),

•       son los únicos que  pueden  aspirar  al dominio  de  los  gran
des  Oceanos,  que Francia  ha de  Circunscribjrse a  dominar

•       el Mediterráneo,  y  que  ese  Mediterráneo,  como  todo  m&
interior  pródigo en  pasos y  en estrechos,  ha  de  doininarse
COn  fuerzas aéreas  priiicipal men te.

Fiel  a  ese  principio, el  programa Landry es un programa
jeQue école del  más  puro  estilo. Tiempo  hace (cuatro  años
antes  de la guerra),  el almirante Boué de Lapeyrére expresa
públicamente  su  creencia en la  importancia de  la  aviación
naval;  posteriormente, el almirante  Ronarch redactó  un pro
grama  aéreo  que  no  llegó  a  consumarse;  hoy,  aunque  el
cruce  aéreo  del Mediterráneo  ha  fracasado  en  la  práctica,
vuelven  a  correr las  aguas  por  los  cauces  antiguos,  en  la
cónvicción  de  que el aeroplano  llegará  a  vencer las  dificul
tades  y adquirirá  una  eficiencia categórica.

Yo  no  sé si la  política  naval adoptada  por  Francia  obe
dece  a  la convicción o a  la dura  necesidad: expreso la  duda

•      porque el  primer  capítulo  de  esa  política  (supresión  de
grandes  construcciones)  no pueden,  hoy por hoy, resolverlo
a  su antojo  nuestros  vecinos; los modernos  buques  de com
bate  exceden  de las 40.000  toneladas; su  precio  bordea  los
200  millones de pesetas, y 200 millones  de  pesetas son  casi
450  millones de  fan:dos,  lo cual  suone  un  desembolso de
1.300  millones aproximadaiiiente,  si se  han de construir  tres
acorazados:  la cifra, como  se ve, exige  uiia sólida  situación
financiera  que  hoy no  tienen  nuestros ‘vecinos.

Sea  necesidad o, sea  convicción, el  programa  Landry s
compone  de  seis grandes  scouts,  doce conductores  de  floti
lla  o superdestroyers  de  2.000  toneladas, doce  sumergibles
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y  numerosoS aviones  de bombardeo;  ese  programa,  peque
ño  e inadecuado  a  juicio  de algunos,  va a  ampliarse,  pues
el  propio  Ministro  de Marina ha  declarado  que se  construi
rán  otros  15 destroyers  y  35 submarinoS, en  1920-21, amén
de  varios  dreadnOUghtS aéreos  de 2.500 caballos. Conviene
advertir  que los  sumergibles en cuestión son supersumergi
bies  de 2.000 toneladas, y que en el curso del pasado agosto
han  debido  ponerse  las quillas  de  seis  submarinos.  Parece
ser,  finalmente, que  los Norinandie  van  a  transforinarSe  en
buques  portaaviones.

Resumiendo  y puntualizando: la  política naval de  Fran
cia  presenta hoy las características siguientes:

1 a  Supresión—O cuando  menos  suspensión—de gran
des  construcciones.

2a  Transformación  de  unidades  antiguas,  o  nuevas  a
medio  construir,  en elementos  auxiliares  de  una  flota  mo
derna.

3.  UabilitaCiÓll tan perfecta  como  sea  posible  de  las
bases  navales,  concediendo  primordial  importancia a  Brest,

olón  y Bizerta, pero  sin  olvidar  Dunquerque,  Dakar,  Fort
de  France,  Cochinchina y  otras.

4a  Eficientísima  defensa  óe  costas,  desarrollada  a  la

moderna  y con  todo  género  de  etementoS.
5a  Construcción  de un  programa perfectamente defini

do  de  fuerzas  sutiles.
6•a  Construcción.de  un vasto  programa aéreo.
La  Escuadra del  Mediterráneo, dividida  en dos  grupos

el  de  Tolón y el  de  Levante,  se reunirá  de  nuevo  para  ser
regida  por  un solo  jefe; esa  Escuadra  maniobrará  sobre  la
linea  Tolón-Bizerta  ampliamente  dotada  de  fuerzas  de ex
ploración,  marítimas y aéreas,  porqu  precismente  la rama
aéreo-naval  ha de ser objeto de la atención  más escrupulosa.

La  política naval  de Francia  no  puede  sernos  nunca  in
diferente  y en  ello hemos  de  fijarnos con  mayor cuidado  en
los  días  en que  se habla  de un  nuevo  programa, y hasta  se
comentan  las dimensiones  y características  de  los  masto
dontes  que lo  forman.
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Si  los buques  de línea coitinuarán  dominando  los mares
o  los dominarán  los aviones  conducidos  por buques  afectos
a  ese servicio,  es asunto  en que  no  me atrevo  a  dictaminar;
hay  opiniones valiosísimas en  pro y en contra,  lo  cual quie
re  decir  que  la duda  no se  disipa y  la solución no  se define.

Mi  autoridad,  menos  que  insignificante,  no  me  faculta
para  abogar  por el  buque  de  línea ni  tampoco para  comba
tirlo,  pero  séame  permitido insistir  en la  importancia de  la
aviación,  en  la urgencia  de  que  España  la  incorpore a  su
política  naval, y en  el hecho  de que  Francia,  país de  exten
sa  línea de costas  y de grandes,  remotos,  pingües  dominios
coloniales,  abraza sin  vacilaciones los  principios de la jewze
écoley  en ellos fundamenta  su política.

L
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VULGARIZACION)

POR  EL.  CAPITÁN  DE  COREETA

O.  ANTONIO  AZAROLA

(Continuación.)

Arço  cantante de  Duddell.

Un  arco voltaico a  es  alimentado  por  una dinamo S.
La  fuerza  electromotriz entre  sus  terminales  aumenta al

disminuir  la  corriente  e  inversamente; su  carac(erística, que
expresa  el voltaje en ordenadas en  función de  la  intensidad
en  abscisas, es  una recta  más o  menos  inclinada  sobre  el
último  eje.  Supongamos  el  arco regulado  con un  voltaj  Va
y  una  corriente i  si en  un instaite  derivamos sobre el arco
un  circuito  compuesto por  una autoinducción L, un conden
sador  C y, eventualmente1 una  resistencia r, parte  de  la co
rriente  de alimentación se dirigirá a cargar el condensador  C;
la  corriente  del  arco  disminuirá, el  voltaje Vo  aumentará-y
la  corriente  continuará  cargando  el  ondensador  hasta  di-

TOMO  LXXXVIL                                          2 -
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cho  voltaje mayor que  Vo; terminada la  carga aumentará  la
corriente  en el arco, disminuirá  el voltaje  y el  condensadQr
se  descargará  en el arco  aumentando  el  efecto  de la  dfsmi
nución  del voltaje; cuando  est&descargado  del todo, dismi
nuirá.  la corriente  del arco,  volviéndose a  cargar el  conden—
sador,  repitiéndose  el  fenómeno  primeramente  descrito.

Vemos  que  se  establece un  movimiento eléctrico  en et

e

circuíto  derivado  y este  movimiento se  realiza entre  ciertos;
limites  con  la velocidad que  corresponde  a  la  oscilación li
bre  2 ir  /LC  en  el  circuito  derivado.  El arco  produce  ur
sonido  qué  tiene pór altura  la periodicidad  (de aquí el nom
bre  de arco  cantante).  -

El  fenómeno éstá  ligado a  los retardos de régimen debi
dos  al calentamiento  de los  electrodos cuando  por el  arco
pasa  una corriente  periódica. A un  mismo valor de  la inten
sidad  corresponden  dos valores del  voltaje,  mayor  cuando-
la  intensidad  es  creciente que  cuando  es  decreciente.

Existen  ,dos  maneras de  realizarse las  oscilaciones. He
mos  dicho que, en la  mitad de la  fase, parte  de  la corriente
del  arco pasa  a  cargar el  condensador; pues bien,  según que
el  arco sea  largo  (iiiás de  cuatro  milímetros) o  corto (de  0,5.

 1,5 milímetros), la corrienté  citada será pequeña o grande;
si  es  pequeña, en el  primer caso, arco  largo, la  corriente  en
el  arco  será ondulada,  pero  no se  anulará nunca; si es gran
de,  en el segundo  caso, podrá  llegar  a anularse  en el  arco
en  ciertos  instantes,  uña  vez  por  período,  apagándose  y
hasta  invirtiéndose (encendiéridose  en sentido  contrario) y
anulándose  dos veces por  período.  (Véase la figura 6.2)

Figura  5a
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El  fenómeno  en  este  segundo  caso  esdiscontinUó.  El
ritmó  de  las  descargas  está  regulado  por  la velocidad  con
que  se carga el  condensador  después  de  cada extinción  del
arco,  y .depende  no  sólo  de  la  auto-inducción y  capacidad
del  circuito  derivado,  sino  también de  las  constantes  del
circuito  de  alimentación.

Claro  está  que  la energía  que  se  pone  en  juego  en el
circuito  derivado es  l/2CV2 siendo C  la capacidad  del  con
densador  y V el voltaje;  convendrá,  pues,  aumentar C en  lo
posible,  pero cuando  su  aumento  implica el  del  tiempo  del
período  2 it  /L  la frecuencia  con  el arco  de  Duddell  no
pudo  pasar de  10.000 períodos  por segundo.

Es  claro, igualmente, que  será necesario el  cónseguir las
oscilaciones  continuas de la  primera  especie.  Para  ello será
conveniente  operar  en regiones de la  característica  muy  in

clinadas  sobre  el  eje (para  pequeños  incrementos  de la  in
tensidad,  grandes  variaciones  en  el  voltaje). Pero  como  a
bajo  voltaje  la  característica es  poco inclinada,  de  aquí  la
introducción  del  arco  de  Poulsen, con  el que  se  trabaja  a
510  o 600  voltios.

Figura  6.



452                OCTUBRE 1920

La  técnica del Poulsen  es  la misma  que  la del  Duddell,
pero  han  sido  precisos  .grandes  esfuerzos  para  llegar  a su
adelanto  actual.  No nos pararemos  a  describir  las dificulta
des;  únicamente  diremos  que  el  arco  es  alimentado  a  un
voltaje  del orden  expresado,  y  se  forma  en  una  atmósfera
de  un  gas de gran  poder  emisivo  (hidrógeno,  gas  de alum
brado,  vapores de alcohol);  simultáneamente,  los electrodos
sonuno  de  cobre  con  dobles  paredes  para  circulación  de
agua,  y  otro  de carbón  con movimiento  giratorio  para con
seguir  un  eje de revolución.  Además, un  electro-imán  ejer
ciendo  de soplo  magnético  alarga  el  arco convirtiéndolo en
un  agudo  dardo.  El objeto  del enfriamiento del arco  es para
anular  su conductibilidad  rápidamente  a  cada  período, y el
soplo  magñético  arrastra  los gases  ionizados  con  el  mismo
objeto,  alargando  al  mismo tiempo  el arco  para los grandes
voltajes  empleados.

La  pérdida  de la conductibilidad  permite al condensador
cargarse  y lo hace  hasta  que  su  voltaje  alcanza  la  tensión
correspondiente  al arco.  En  cuanto  la  descarga  se  produce
y  gracias al soplo  magnético  la corriente  en  el arco  se  anu
la  bruscamente. La corriente  en el  arco  se compone  de una
serie  de  impulsiones regularmente  espaciadas. El período no
depende  ya únicamente  de las constantes  (auto-inducción  y
capacidad  del  circuito derivado.)

El  arco  de Poulsen  se  utilizó exclusivamente  en los  pri
meros  ensayos de  telefonía; sin embargo,  si bien en ellos, en
manos  d’e hábiles experimentadores  da lugar  a brillantes re
sultados,  no  pudo  lograr  la práctica  corriente;  la  regulación

•       reultaba  precaria.
Hoy,  sin  embargo, existen, sobre  todo  en  los  Estados

Unidos,  ciertas casas constructoras (la federal,Telegraph  C°,
por  ejem.plo) que  se anuncian  en  la forma  siguiente:

«Tamaño  usual  de  las  estaciones  que  se  construyen: 5,
20,  30, ñO, .100;200,35o,  500y  L000. kilowatios  depoten
cia.  Rendimiento entre  33 y  50. por. 100. Estaciones para bu
ques  hasta 30  kilowatios con  longitudes  deonda  entre. 1.000
y  5.000 metros;  los grandes  tamaños  están  reservados para
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estaciones’ en  tierra  con  longitudes  de  onda  entre  2.000 y
1500O metros. Para las estaciones pequeñas  menores de 100
kilowatios  se  usan  para el  campo magnético de soplado  cir
cuitos  magnéticos  abiertos y núcleos  de hierro  cerrado para
las  potencias superiores.»

No  sabemos  si  hay  cierta  exageración  americana  en  la
reseña  escrita.

Otro  medio de producción  de  oscilaciones  continuas es
el  Emisor giratorio  de  Marconi  que  viene  a  ser una  varia
ción  del arco  de Poulsen.

Tres  ruedas  conductrices en  rotación rápida  01, 02, 03 es
tán  ligadas entre  sí por bobinas  y  condensadores  como  in

dica  la  figura.  La  capacidad  c  es  muy  grande.  Los bor
nes  (1) y (2) están unidos  a un  generador  de  corriente  con
tinua  de gran  fuerza electromotriz.

Se  establecen  arcos entre las ruedas’giratoriaS, y una co-

c.

Figura  7

o
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rriente  de  alta frecuencia se  produce  en  el circuito  delgran
condensador.

Como  tercer  medio de  producción  de  oscilaciones  con
tinuas  hemos  citado  las  lámparas  terfnoioriicas  emisoras.
Para  justificar la extensión  con  quehemos  de escribir sobre
ellas  copiemos  de una  comunicación de  W. U. Eccies el  si
gui’ente  párrafo: «Durante  la guerra  llegaron a las gentes  os
curas  referencias  de que  una  revolución se estaba operando
en  telegrafía sin  hilos,  siendo  el  principal agente  de ella  un
instrumento  llamado  indistintamente  una  válvula»,  una,
clámpara»o  un  «tubo».  Este  instrumento  había  alcanzado
un  lugar predominante, entre  los  aparatos  de  experirnenta
ción  y de manipulación.  Su nombre  completo es el de tubo
de  vacio termoiorpico de tres electrodos».

En  este  ártículo  de  vulgarización  nos  proponemos  dar
una  sucinta,  pero completa  idea de  este  asunto  y  para ello
ha  de permitírsenos  (pues  es  indispensable)  el  referirnos a
algunas  ideas  modernas fundamentales sobre  la constitución
atómica.

Alrededor  de un  grueso núcleo central  material cargado
de  electricidad positiva  gravitan  electrones  (partículas  car
gadas  de electricidad negativa) a  la manera de planetas alre
dedor  del sol:  La atracción entre  estas  electricidades  deter
mina  la cohesión,   el tiempo  del  período  de giro  la longi
tud  de la ondá  luminosa  emitida  por el  átomo. Además  de
estos  electrones-planetas exiSten lectroneS-,cometas, con- ór
bitas  excéntricas; éstos  &ectró.nes libres pueden  cambiar de
centro  bajo  la acción d  agentes  exteriores (campos  eléctri
cos  o magnéticos,  acción-del  calor, etc.) y son los que hacen
que  los cuerpos sean conductores.

El  número  de electrones  que  llera  consigo  cada átomo
es  distinto, desde  1 el de hidrógeno  hasta unos  100, y  cada
uno  de  ellos  lleva  una  carga  de  electricidad  negativa  de
},4. 1 Ø—2Ó unidades  electromagnéticas.  -

Su  masa material es de 0,8.10—2 gramos.        - -

Siendo  el número  de moléculas  contenidas  en una  mo
lécula-gramó  (constante de  Avogadro) - de  6,85 X  1023  o  el
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de  átomos contenidos  en  un  gramo  de  hidrógeno,  la masa
de  un  átomo de hidrógeno  será

6,85>< 1O’  =  1,46.1O_24.

1a  relación  entrela  masa  del  electrón la  del’átomo de hi

drógeno  será   próximamente,  lo  que  nos  da  idea  de

su  pequeñez.
En  cambio siendo  su carga de  1,4  10  unidad electro

magnética,  la ‘relación entre  ella y su masa es  de  1,7 X  10v.,
Vemos,  pues,  que  el electron esprácticameilte  una partícula
electrizada,  sin  masa malerial.

Los  electrones fueron descubiertos’ en  condiciones espe
ciales,  las de un gas  ratificado atravesado  por  uña  corriente
eléctrica;  pero una  vez puesto en  evidencia se apercibió  que
las  circunstancias  en  que  puede  reconocerse  su  existencia
son  corrientes,  y se las encuentra  en efecto en  una  multitud
d&fenómenos  que  nos son familiares; se les pone en eviden
cia  alrededor  de  un  metal  calentado al  rojo; se  desprenden:
de  los metales  calienks  o frios, expuestos  a la  luz ultravio
leta;  se  escapan  del filamento, de  una  lámpara  eléctrica; los
emitn  espontáneámente  las sustancias radioactivas, etc. etc.
Su  veld’cidád es  muy; variable, entré  la  mínima  al  despren-,
lerse  de  los metales calientes’ y la máxima de  las sustancias
radioactivas  (en los rayos  catódicos  de  los  tubos  de  vacío
varía  entre’ 30.000 y  200.0Db kilómetros  por  segundo),  y
siempre  inferiores  a  la  de la luz (la velocidad de  la luz es  la
máxima,  nada puede  rebasarla).

El  estucio  de: la  emisión  electrnica  del  ilatino  y del
carbón  (efecto Edison) a altas  temperaturas ha conducido al
de  cu’erpos de mayor  importancia  en  la  práctica. Estos son’
ciertos  óxidos  refractarios  (de  calcio, de  bario) y  nietales
como  el tántalo,  el  tungsteno  (cuyo  punto  de  fuión  es  de
cerca  de 3000°), bien conocido en  la, fabricación  de  lámpa
ras  de incandescencia.  ‘  ‘  ‘
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La  emisión  de  electrones  a  una  temperatura  dada,  de
pende  de la naturaleza de los cuerpos.  Crece según  la ley de
Richardson,  rápidamente  con la  temperatura absoluta  T

b     1  Ii     1Logi=a  --  —--  IogT—Logi=a.  --  +  ----  IogT

¡  corriente  eléctrica por centímetro  cuadrado
a  y b constantes,  T  temperatura absoluta.
Un  filamento de lámpara de incandescenciá de tungsteno

sabemos  que  funciona  a  unos  2600° c.; a  esta  temperatura
(2900°  absolutos)  constituye  una  fuente  poderosa  de  elec
trones.  Estos  quedarían  alrededor  del  filamento  si  no  los
extrajeiamos por  medio de  un  campo eléctrico que creamos
presentando  una  placa o anodo  próxima o  rodeando  al  fila—
mentó  a  un  potencial positivo (40 a 80  voltios por  ejemplo,
a  veces mucho  más, según las aplicaciones). Los electrones,
sometidos  al  efecto de  este campo,  caminan liada  laplaccz
positiva  con  velocidades crecientes  y  proporcionales  al
campo  formando la corriente  eléctrica;  al  llegar  a  la placa.
chocan  con  ella con  más  o menos violencia  según  su natu
raleza,  disminuyendo  y  hasta  anulándose  su  fuerza  viva
(  m V2) extraordinaria, y transformándose en  calor y en ra
diaciones  mucho más rápidas  (rayos X).

Ejeniplo.—Un  electron  que  tuviese de  velocidad 10.000
kilómetros  por  segundo, igual  a  10  centímetros,  almacena
una  fuerza viva de

>< .0,8 )<  10—  x  10” =  0,4 )< 10’ ergs.

Un  coulomb contiene  u.nnúinero  de electrones igual

1,4X  io23  0,7><10°
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y  su  energía,  el  chocar con la  placa y convertirse  totalinen
te  en calor y otras radiaciones será de 0,4X10—X0,7X102
=  2800 Joules.  Para una  corriente  de 0,1  amperio, o sea de
un  coulomb  en  10 segundos,  la potencia consumida  será de
280  watios, ¿cuál  seria el voltaje de  la  placa?, 2800  voltios.
Convengamos  en  la facilidad con que  la física moderna  do
mina  los  infinitesimales de.la  materia.

Si  el voltaje aplicado  a la  placa en vez de ser positivo es
negativo,  el campo eléctrico trata de contener  los electrones;
ninguna corriente pasa en sentido contrario, aun  cuando  el
voltaje  de la. placa sea  de 200.000  voltios.  Aplicado un vol
taje  alternátivo  a  la placa,  sólo pasa  la  corriente  en un  sen
tido,  cuhlquiera que  sea  la frecuencia.

El  Kenolron  vacío)  es  la  lámpara  tipo de este  gé
nero;  un  filamento de tungsteno  rodeado  de  una  placa que
puede  afectar  distintas  formas  (cilind’ró, placa  sencilla, dos
placas  paralelas). Con un  gasto  de  ocho watios,  un  voltaje
en  la placa de  100 voltios,  se  aprovecha  una  corriente  de
0,1  amperio.

El  vacío debe  de  ser  extremado;  en  todas estas  lámpa
ras  si queda  algún  resto de gas,  éste es  ionizado, sus  iuolé
culas,  desdobladas  por  el  choque  de  los  electrones  si  e
campo  eléctrico es  intenso  y los fenómenos se  complican de
manera  extraordinaria.

Al  hablar  de los detectores  citaremos  la llamada válvula
de  Fieming como  aplicación fundamental  que  todos  cono
cemos  del  Kenotrón.

Sin  embargo,  la corriente  de  placa  de  un  Menotron es
limitada;  cuando  la  temperatura  del  filamento  crece,  una
cantidad  más  y más  grande  de  electrones  es emitida  por
segundo  conforme a  la ley  de  Richardson,  y la  corriente
crece  para  un voltaje de placa constante.  Pero llega un  mo
mento  en el que  los electrones  son  muy numerosos entre  el
hilo  y la  placa y  entonces  ejercen  sobre  los  nuevamente
emitidos  una  repulsión  suficiente  para  que  una  gran  parte
de  ellos se  vuelvan hacia el  filamento, que  los  absorve; ha
biendo  llegado la  corriente a su  saturación.
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-   Coloquemosentre  el filamentoy’ia placa-unareja(algunos
te  llaman  malla), formada por una  red  de  hilos muy  finos,
conductores,  muy tupida, pero de manera que deje pasar a los
electrones  entre  los hilos. (lina  reja podrá  estar  constituida
por  hilos  de tungsteno  de 0,01 milímetro de diámetro  colo
cados  a 0,1 de milímetro de distancia fijos aun  cuadro  de vi
drio  o de cuarzo que es más refractario a altas temperaturas.)

Si  la reja  está  electrizada  negativamente,  contribuye  a
rechazar  lós electrones -emitidos por  el filamento, -decrecien
do  el número  de los que  llegan  a  la  placa ariodo, con  me
nos  fuerza viva,  pues su  velocidad  ha  disminuido al  pasar
por  la reja,  hasta  tal punto  que  puede  la corriente  sr  total
mente  suprimida  si las  mallas son  muy  estrechas  para  un
pequeño  potencial  negativo.

Si  la reja está electrizada positivamente, la acción  repul
siva  de  los electrones  emitidos sobre  los  nacientes  de  que

-  tiernos hablado  antes, es  compensada  parcial o totalmente y
la  corriente  reforzada. Una pequeña  variación  del  potencial
de  la reja puede provocar  una  gran  variación en la corrien
te  de  la  placa.  El  aparato  funciona  como  una  especie  de
relais absolutamente fiel y desprovisto de toda inercia, cons
tituyendo un pliotron.  -

-  En el pliotron, el vacío de la lámpara es extremado y así
es  necesario  según  hemos  indicado  para  que  la  emisión
electrónica  no  se  vea perturbada  por  los complejos  fenóme
nos  que  resultan  de la  ionización del  gas.  Anteriormente,

-     Lee De-Forest  había  inventado  el  Audion, que tiene  los
mismos  elementos  que  un  pliotron  y además  trazas de cier
tos  gases.  La ionización aumenta  la corriente de placa, pero
el  funcionamiento es  mucho  más irregular, siendo indispen
sable  el evitar,  si el  voltaje  de placa aumenta,  la producción,
de!  resplandor  azul que  corresponde  a  la existencia,  en eÍ

•    eno del gas,  de descargas  que  p  eden inutilizar la lámpara.
El  pliotrori  funciona como  detector,  como  amplificador

-  y  como generador  de  oscilaciones  continuas.  Aun  cuandq
ji  empleo  corno generador  es posterior, nosotros trataremos
de  él  ahora con  antérioridad  a  los otros.  -  --
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Para  comprender  la forma  de utilizar  un  tubo  de vacío
de  tres electrodos  como generador  de  oscilaciones  conti
nuas,  examinemos  el adjunto  esquema en  el,que  el óvalo L
representa  el tubo,  f el filamento incandescente, M la  placa,
anodo  y g  la  reja. El filamento se  calienta  con  la  batería  A
y  en.  la placa  M  se  aplica el  potencial positivo  de la-bate-.
ría  B. La  reja g  lleva  en  serie  una  bobina  S’  acoplada  a
otra  S que  pertenece a  un  circuito  oscilatorio que  contiene.
el  condensador graduable  C y  la  autoinducción b que,  a  su,
vez,  se acopla  inductivamente  con  la antena.

Veamos  la manera de  funcionar; encendamos  la  lámpa
ra  y  apliquemos  bruscamente  el voltaje en M; se  establece
rá  una  corriente  qué  cargará  el  condensador  C,  por  ser  la
reja  neutra, el cual,  al descargarse  en el cirçuito.C S b indu
ce  en S’  una fuerza electromotriz  que  hace  variar el  poten
cial  de g;  cuando  éste  es negativo  anula la corrierte  ycuan-,
do  es positivo  la deja pasar  y cargar el  condénador  C  que
se  descarga  nuevamente en el circuito  oscilatoio.  El  perío
do  es el correspondiente  a las constantes  de  este circuito; s
la  antena  se acopla  con b vibra al  mismo  período  con  osci
laciones  continuas.  .                  :.

Figura  8.-’
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Cualquiera  que  sea la  frecuencia  funciona de  una  mane
ra  perfecta; la antena emite una  onda  continua  de cualquier
longitud  que  depende  únicamente,  repetimos,  de las  cons
tantes  del circuíto C S b.

Ahora  bien;  la  limitación  en la  práctica existe  respecto
de  lapotencia  posible  a  transmitir.  Examinemos  el  ciclo
energético  del  procedimiento  para  deducir  el  rendimiento;
el  filamento de la  lámpara  consume una  energía  que  puede
apreciarse  (C.  L. Fortescue)  en 100 watios por amperio eini
tido.  Los  electrones  consumen en  romper  y  separarse  del
filamento  hasta cuatro watios y medio y los  95 y  medio res
tantes  se  pierden  en  ondas  caloríficas etéreas y  poi  conduc
tibilidad  por  ls  soportes  de la lámpara.  De modo que apar
te  de la  energía representada  por  el  producto  del voltaje de
la  placa anodo  por la intensidad  de la corriente  electrónica,
energía  que  se aprovecha  en su  mayor parte  en  el circuíto
oscilatorio  y  en la  antena  hay  que  añadir  la  que  consume
el  filamentó.

Ejemplo:  En  un  tipo  de  estaciones  que  construye  la
«Compañía  Ibérica de  Telecomunicación» la  lámpara de  los
pliotrones  emisores consume 80 watios  y  la corriente  elec
trónica  es  de 250 miliamperios;  el voltaje  de la  placa  1.000
voltios.  Si suponemos  un  rendimiento  en  la  entena  de  70
por  100, de los 250 watios o sean  1.000 X  0,250, serán  170
watios  aprovechados  para  250 —j— 80 =  330  consumidos,  o
sea  un  rendimiento global  de  un  50  por  100.

El  calentamiento  de  la lámpara no  es  sólo debido al  fila
mento  sino gran  parte  también  al choque  de  los  electrones
contra  la placa anodo, choque  que  si  bien  está  disminuído
en  lo posible  por la  co’iductibilidad de  dicha  placa  no deja
por  ello  de existir  en  mayor  o  menor  grado.  Y  ésté  es  el
principal  escollo con  que  tropieza el  desarrollo  de  las gran.
des  potencias  por la  razón  siguiente: hemos  indicado  ante
riormente  los  graves  inconvenientes  que  trae  consigo  la
existencia  en la  ampolla de  alguna traza-de gas  que-condu-  -

ce  al  rápido  deterioro  del  filamento; pero  si  bien  el  gas
puede  ser  extraído  de  la atmósfera  de  la  lámpara,  es  muy
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difícil  lograrlo  con el  que  está  ocluído en  la  nasa del crist al
y  que  sale de ella  por influjo de un  calentamiento  excesivo.
Por  otra  parte,  las juntas  a la  sálida  de los  conductores  de
unión  del filamento, placa  y reja,  también se  comprometen
al  exceso de temperatura.  Aun  cuando  se trata  actualmente
de  combatir  estos  inconvenientes, por  diversos  medios (De
Forest  preconiza  una  válvula con  dobles  paredes  metálicas
y  mercurio),  etc., etc. Pero  hasta ci  día  el  empleo  de  lám
paras  emisoras  de  gran  potencia,  más  de  médio  kilovatio
a  pesar  de los reclamos de las Casas  constructoras,  debe  de
mirarse  con prudencia.

Revelación  o  detección  de  las  oscilaciones.

Gene,alidades.—La  antena  receptora, cualquiera  que  rea
su  forma, antena,  cuadro  o bobina,  captura  una cierta canti
dad  de  energía  del  medio ambiente  (no  nos  pararemós  en
los  curiosos cálculos  de  su  evaluación).  Por  consiguiente,
en  ella se genera  una  corriente  de  alta  frecuencia  de inten
sidad  máxima si está sintonizada  cQn la onda,  es decir, si su
período  propio  es  el de la  onda  (no  nos detendremos  tam
poco  en considerar  las particularidades  de  la  sintonización
de  los  circuítos ni  sus  reacciones  inductivas).  La  corriente
de  la antena  pued,e ser  revelada y  medida por  un ainperime
tro  o  galvapómetro  apropiado;  puede  ser  un  Bolómetro.
Describamos  este  instrumento de  alta sensibilidad.

La  resistencia  eléctrica  de  los  metales  puros  aumenta
rápidamente  cuando  se eleva la temperatura.  Un  bolómetro
está  formado por una  lámina de platino de 0.0002 milímetros
de  espesor  muy  cuidadosamente  ennegrecida;  esta  lámina
constituye  uno  de  los  brazos  del  puente  de  Wheatstone  y
está  recorrida  por una  corriente bastante  intensa (50 miliam
peres,  por ejemplo) con  objeto de aumentar  su sensibilidad.
Cuando  el  bQlÓmetr9. recibe un  haz de  rdiacines,.se  ca
lienta,  suresitenc,ia.  au.mept  y el. galvañómetQ  se  desvía



462 OCTUBRE  1920

llegando  a  apreciar  una  elevación  de  temperatura  de  una
millonésima  de grado.  Con este instrumento se exploran lo

o

A

espectros,  llegando  a  descubrir  millares  de  rayas  (última
mente  el triple del níquel  entre las rayas D1 y  D2 del sodio).

El  montaje del bolómetro en  la antena se  hace según ex-

presa  el esquema. Dos hilos  idénticos b’ y  b se  montanén
los  dos brazos del puente,  pero  uno  de  ellos, el b, recibe la

3

Figura  9•:

Figura  10.
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corriente  de alta frecuencia encerrado entre auto-induccfone
que  impiden  por cOmpletQ su Iaso  al  otro  &‘, estando  u[o[i
tado  en serie  cori la antena.  El galvanómetro  O  mide la co
rriente  eficaz de  la  antena.

El  bolómetro,  como  cualquier  aniperiinetro  térmico, es
influenciado  por  la corriente  eficaz o sea  el  valor  medio  de
los  cuadrados  de la  intensidad.

De  los  detectores nos  ocuparemos  casi  exclusivamente
de  las lámparas termoiónicas  que  vienen a sustituir  a  todos
ellos;  sin  embargo,  diremos  algunas  palabras  del  detector
magnético  y de  los  cristales  térmicos  y  rectificadores.

Sea  una  aguja de ácero fuertemente imantada y colocada
dentro  deun  arrollamiento  cuyas  espiras  sean  recorridas
por  oscilaciones  eléctricas  amortiguadas; esta  aguja  sufre
una  desimantación permanente bajo su  influencia; en efecto,
puede  suceder  que  la  primera  seniioscilaci6n  obre’ en  el
mismo  sentido  que  la  imantación  de la  aguja  sobre  la  qu
no  producirá  efecto, pues está saturada;  la segunda  semios
cilaci6n  producirá  la  desimantación  obrando  en  sentida
contrário;  la tercera  semióscilación obra  en  el  mismo senti
do  de  la irnántación,  pero como  es  más  pequeña  no  hace
recobrar  a la  aguja  la  imantación  perdida.  Si  la primera se—
mioscilación  es  de  sentido contrario  a la aguja  la desimanta
por  la  misma  causa  al  obrar  en  sentido  contrario  a  su
imantación.

Sea  la  aguja  de un  buque  en  cuyas proximidades cae un
rayo;  sabemos  que  una  descarga  atmosférica es  oscilante  y
fuertemente  amortiguada  por la gran  resistencia del circuíto
de  descarga (aire  más o menos’ ionizado  y conductores  me
diocres);  la aguja  magnética puede  desimantarse hasta  per
derla  por completo.

Utilizando  estos  principios  Marconi  combinó  su  cono
cido  detector magnético.

Un  hilo  de  acero pasa  por las  dos  poleas  o, o’  y, a  s
vez,  por una bobina  en  serie con la antena;  una bobina  se—
cundaria  enrollada  sobre  ésta  lleva el  teléfono T en  el  que
se  oyen las perturbaciones  magnéticas producidas  en  la cm-
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fa  imantada al  paso de  as  ondas.  Dos imanes  permanentes
Icrman  el campo.

00TIo

Figura  11.

Ciistales  térmicos y rectiflcadores.—Conocemos el efecto
termoeléctrico;  calentando  la unión  de  dos cuerpos en  con
tacto  se  eleva  el potencial  de  dicha  unión;  en  un  mismo
cuerpo  a  desigual  temperatura  en  sus  distintos  punlos,  se
originan  diferencias de  potencial; según sean  los cuerpos el
valor  del efecto  es variable  y se  puede formar  una cadena
de  cuerpos  ordenados  según  el  valor  absoluto  de  dicho
efecto;  escogiendo  dos separados  en  dicha  cadena y  pues
tos  en  contacto  con  dimensiones  muy  pequeñas,  en  dicho
punto  de contacto el  paso de  la corriente  de  alta  frecuencia
origina  un  efecto  calorífico que  al  ser  localizado  produce
una  corriente  termoeléctrica  en un  sentido  que  es apreciada
por  el teléfono. Se  forman  éstos  contactos  con  multitud de
combinaciones;  de  un  metal cualquiera,  bien  con  cuerpos
electro-negativos  (calcopirita, bióxido de manganeso), o bien
electropositivos  (el teluro,  el  silicio, etc.)

Los  cristales rectificadores son cuerpos que  presentan en
su  contactó  ona conductibilidad  unilateral.  El  más emplea
do  de  los detectores  de este género  es el  excelente  detector
de  galena  formado por  un  cristal  natural  de  galena  (sulfuro
de  plomo) en  un  iunto  del  cual  apoya  delicadamente  un
hilo  muy fino  de platino  regulando  el• esfuerzo con  un  pe
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queño  resorte.  El contacto galena-platino, como igualmente
algunos  contactos  análogos  (carborunduin,  metal,  zincita,
calcopirita,  etc.)  dejan  paso fácilmente a  las corrientes de un
sentido  determinado,  ofreciendo una  gran  resistencia  a  las
de  sentido  opuesto; por  consiguiente,  una fuerza electroino
triz  alternativa  aplicada a  este  dispositivo,  da una  corriente.
rectificada, es decir,  siempre dd  mismo sentido; sólo  pasan
las  alternancias  pares,  por ejemplo,  suprimiendo  las  otras;
un  teléfono que  no  sería accionado por  una corriente de alta
frecuencia  puede,  en  ciertas  condiciones,  dar  un  sonido
(Ollivier).

Detectores termoiónicos. —  Volvamos  a  considerar  las
lámparas  o  tubos  termoiónicos considerándolos  ahora  como
detectores  y después  como amplificadores en algunas de sus
múltiples  combinaciones.

Tuvimos  ocasión  de  citar,  al  describir  el  Kenotron,  la
válvula  de  Fleming;  no  volveremos  sobre  los  fundamentos
técnicos;  daremos  solamente  el esqiienia  de  su  instálación

A
Figura  12.
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tal  como era usada en  las estaciones de telegrafía hasta hace
cuatro  o cinco años simultaneándola  con  los cristales.

La  batería  A  calienta el filamento f. La oscilación  de  la
antena,  recibida inductivamente en el circuíto  T B Pf,  pasa
de  la placa  al filamento  en su  sentido  pero  no en  sentido
contrario;  las  ondas  quedan  rectificadas e  impresionan  la
placa  del teléfono T en  el que  se. percibe un  sonido.  .

(Se  continuará.)



LOS DEPÚSLTOS DE PEÍRÚLEO
EN  LAS  RUTAS  MARÍTIMAS

E L número  de buques  de comercio  que  quemaban  pe
tróleo  en sus  calderas era  muy limitado  antes  de  la
guerra;  realmente no  se  aplicaba más que  en las pro

xiinidades  de los  pozos de  petróleo, como eran  los ríos  ru
sos  y rumanos del  Mar Negro y en las costas de la  América
del  Norte; raramente  se empleaba en  las navegacioies  tras
atlánticas;  en  1911 ulla Compañía japonesa  instaló los  que
madores  de petróleo  en varios  huque  que  hacían  el  servi
cio  entre  el Japón y  los Estados Unidos, y si  bien  los  resJ
tados  obtenidos  fueron  excelentes,  se  abandonó  el  sistema
por  la dificultad del  aprovisionamiento.

Antes  de la guerra  se  encontraba  carbón  inglés o  ame
ricano  en  todos  los  puertos  del  mundo,  pero  el  petróleo
sólo  se encontraba  en  los  centros  productores.

La  guerra  ha  modificado  sensiblemente  esta  situación;
gran  número de barcos de guerra  queman  petróleo  exclusi
vaniente  y ha  sido  necesario  instalar por  todas partes  de
pósitos  de combustible  líquido.

La  crisis  del  carbón,  que  no  es sólo  una crisis  europea
sino  una  crisis  mundial,  ha dado  a  la  utilización  de  este
género  de combustible, además  de sus  ventajas  intrínsecas,
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un  desarrollo  considerable.  Aprovechando  esta  circunstan
cia  las compañías de petroleo,  proceden  actualmente  al  es
tablecimiento  de  depósitos  en todas las rutas marítimas.

Numerosos  depósitos  están instalándose, siendo  impsi

ble  dar  una  indicación exacta  de su estado actual,  así es que
sólo  indicaremos  los datos más  ciertos que  poseemos.

Francia.—Todavía  se  puede  decir  que  no  hay ningún
depósito  de  fuel-oil  para los  buques de  comercio,  pues los
depósitos  que actualmente existen eran más bien para  los pe
tróleos  lampantes y otras esencias ligeras que para  los petró
leos  brutos;  sin’ embargo, citaremos la capacidad  total de  los
depósitos  que actualmente  existen en  los  diversos  puertos:

Dunquerque,  29.700  metros  cúbitos.
Calais,  22.200 idem  íd.
Rouen,  216.851  idem  íd.
El  Navre,  2.500  idem  íd.
Cherburgo,  12.500 ídern íd.
La  Pallice, 21.300  idem íd.
Burdeos,  17.346 idem  íd.
Saint  Loubes (Giroida),  26.722 idem  íd.
Blaye  (Gironda), 2.500  ídem  íd.
Cett,  13.800 ídem íd.
Marsella,  20.000 idem íd.
La  Seyne, 804 idem íd.
La  Marina  militar  francesa posee,  por su  parte, los si

guientes  depósitos  de  petróleo  bruto  para quemar (fuel.oilj:

1  depósito  de  200 rn3
Cherbourg..  -  2—   de  1.000  —12.200  m

4   —    de  250—
‘3   —    de7.000—

2   —    de2.00—Brest2   —   de  1.000  ——

—   de  200—

Lorient2   —   de  600  —210  —

Rochefort...  10   —   de12a32  —

1   —  ‘  de5.630  —

Tolón2   —   de  2.240  —10.310  —

1   —   de  200—

Bizerta=  de2.200toneladas.  ‘  6.390  toneladas.

Ajaccio4   —   con  un  total  de...:   3.770  —

Orán2   —‘   de  2.450  m34.900  m3



LOS  DEPÓSITOS  DE  PETRÓLEO...        493

Actualmente  en  Irancia  varias  compañías de  navega
ción  instalan  depósitos para  su servicio particular, emplean
do  para el  transporte  grandes  petroleros  que  pueden  llevar
llevar  en cada viaje  10.000 toneladas de  fuel  oil.

Inglaterra.—Al  terminar  la guerra  los armadores  iñgle
ses  creyeron  que  la  crisis  del  carbón  no  afectaria a  los
puertos  ingleses,  por  lo que  se trabajó  poco en  organizar
los  depósitos  de petróleo;  pero  habiendo  reconocido  n1S

tarde  que  la crisis del carbón  es  seria y de  larga  duración,  o
se  han  tomado  las medidas  necesarias para  instalar rápida
mente  los depósitos  de fuel-oil.

Muchas  compañías  de  navegación  han  hecho  estas ins
talaciones  por cuenta  propia  adquiriendo  tatbién  lbs trans
portes  necesarios.Los  puertos  que  cuentan actualmente  con buenas  insta

laciones  son:  Londres  (Thaines  Hasen),  Hall,  Glsgow,
Livetpool,  Barton,  Avoumouth  y  Southampton.

Estas  instalaciones  son  todavía  escasas,  estando  vendi
do  el petróleo  con anticipación; el barco  que  llegue  de mo
meiito  no  puede adquirirlo;  así es  que  los buques  america
nos,  que  son los que  más  usan el  combustible liquido, traen
a  bordo  repuesto  suficiente  para  el  regreso a  América.

Otros  puertos  europeos._ACtUalmente existen depósitos
de  fuel-oil  en los siguientés  puertos:

Holanda:  Rotterdam  y Amstetdam.
•  Dinamarca:  Aslborg.
Bélgica:  Amberes.
Portugal:  Lisboa.
España:  Gibraltar.
Italia:  Géndva.
Oriente  y  Extre,no-Orieflte.—Efl esta  ruta  los  depósitos

principales  están  en los siguientes  puertos:
Port-Said,  Alejandri,  Suez,  Pesim,  Bombay, Colombo.

Madrás,  Calcuta, Surabaya,  Balik-Papan,  Singapur  Hong
Kong,  Shanghai,  Hankeva.

Melbourne,  Adelaida.
Costa  de Africa.  —Las Palmas,  San Vicente, El Cabo.
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América  del  Sur.-—Rio Janeiro,  Santos,  Móntevideo,
Buenos  Aires, Valparaiso, Iquique, Antofagasta, Callao.

América  del lVorte y  Çentral.—Los  depósitos son  nume
rosos,  pudiendo  admitirse  que  se  iíuede  encontrar  iel-oi1
en  todos  los puertos  de  los Estados Unidos  y de  Méjico.

Medios  de transporte—Para  trasladar él  petróleo  de los
centros  de producción,a  los depósitos  comerciales se nece
sitan  medios’ de transportes  apropiados,  como son ls  gran

0des  tuberías,  los vagones  cisternas y  los buques-tanques.
Las  grandes  tuberías  son de  acero  dulce,  suelen  unir

el  centro  de producción  con el  puerto  de  embarque.  La tu
bería  de  más importancia  es  la  de  Bakú-Batum en  el  Cáu
caso,  que  puede  transportar  13.000 toneladas  de  petróleo
bruto  al  nies.

El  transporte  por las tuberias  es  difícil  cuando  se  trata
de  petóleos  muy viscosos como son  los  mejicanos, siendo
necesario  recalentar estas tuberías  para  que  el petróleo  lue
da  circular.

Una  compañía  amerIcana, la  «Soulhern Pacific C.’» eni
plea  un  método especial para la  circulución del  petróleo  en
las  largas, tuberías  que  cónsiste en  consiste en  queel  aceite
mineral  quede  separado  de  las  paredes  interiores  del  tubo
por  una  delgada  capa  de  agua.  Este  resultado  se  obtiene
utflizando  la  fuerza  centrífuga  que  próyecta  el  agua  más
densa  y  más flúida contra  las paredes  del  tubo, el  petróleo
más  viscoso quede  en  la parte  central.

Esta  fuerza centrífuga se  produce al ser impelida el agua
a  gran  presión  entre  el  tubo  y un  cilindro  guía  colocado
concéntricarnene  en  su interior,  el  cual lleva unas guias he
lizoidales  que obligan  al  líquido  a tomar  el  movimiento gi
ratorio.  El petróleo  llega  impulsado por  la  bomba  al cilin
dro  interior,  que  está  divídido  en dos partes por un  tabique
helizoidal,  el cual obliga  al petróleo a adquirir  el movimien
to  giratorio.  Los movimientos giratorios  de  los dos líquidos
se  continúan  a lo largo del  tubo,  gracias  a  unas  profundas
rayas  helizoidales del gran  paso practicadas  a  lo  largo del
‘tubo.
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Para  calentar las tuberías  se siguen  diferentes  sistemas:
1.0  Con  la ayuda de focos de calor  dispuestos a  lo lar

go  de  la  canalización.
2.°   Con  resistencias eléctricas arrolladas  alrededor  del

tubo  y situadas  a cierta distancia  unas  de  otras.
3•0  Empleando  la  disposición  de  la  Merril Process

Conipany de Boston, que  consiste en  calentar la tubería,  ha
ciendo  circular  por  otros  tubos  de  pequeño,  diámetro  un
aceite  mineral llamado meproleno, que  se puede calentar sin
inconveniente  alguno  hasta 315° centígrados.

4.°  Por  medio  del vapor  de  agua  haciéndolo  circular
por  delgados  tubos  interiores  (tres  a  cinco  centímetros  de
diárnetró).

5.°  Por  medio del vapor  de agua  circulaildo  por  tubos
exteriores  a  la canalización, convenientemente  aislados para
evitar  las pérdidas de calor.

El  primer método  es sencillo,  pero necesita un  personal
numeroso  repartido  a  lo largo  de la canalización.

El  segundo  es también  simple y  funciona  bien,  pero  es
costoso.

El  tercero es  más  barato,  funciona  satisfactoriamente y
no  necesita gran  vigilancia,  pero  no  se  puede  emplear  en
conductos  de  gran  longitud.

El  cuarto y  quinto  son  sencillos,  pero  sólo  pueden  em
plearse  en conducciones  muy  cortas  como  son  las  de  los
muelles  a  los depósitos  de petróleo.

Actualmente  se está construyendo  la conducción  por tu
bería  de  acero del Havre  a  París.  Los tubos  son  dos parale
los,  uno  de 250 milímetros de  diámetro  y  otro  de  100 milí
metros  de  diámetro.  El  primero  servirá  para  el  transporte
del  mazout o petróleo  bruto  a razón de 4.500 toneladas dia
rias;  el segundo  será  utilizado parael  petróleo refinado y las
esencias  a razón de  1.000 toneladas diarias.  La presión  pro
ducida  por las bombas de impulsión será de 42 kg3. por cm2.
El  mazout se  transportará  a  la temperatura  de Ó5° çentigra
dos.  Siete estaciones  co.n casa  de  bombas  y  calderas  para
la  calefacción permitirán ol5tener la presión y la  calefacción
necesarias  para el  transporte.  La velocidad  de  los líquidos
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será  de unos  cuatro  kilómetros  por hora. Las canalizaciones
seguirán  las principales  carreteras  pasando. por Bolbec,  lre
lot,  Barentin  Roneri y  Pontoise.

Vagones cisternas.—Para el transporte  por  las lineas fé—
rreas  se  emplean vagones-cisternas  apropiados.  En  la  línea
férrea  Bakú-Batum 2.000  vagones-cisternas  pueden  trans
portar  mensu.lmente  30.000 toneladas  de  petróleo bruto.

Buques tan qués.—Estos buques son  de tipo especial con
la  máquina  a  popa y divididos en  grandes tanques, habilita
dos  con sus  bombas apropiadas  para  la  carga  y  descarga.
El  tonelaje varía  de 3.000 a  12.000  toneladas.  Algunos,  los
más  antiguos,  llevan máquinas ordinarias, quemando  en sus
calderas  carbón.  Otros  más  modernos  llevan  calderas  que
queman  petrÓleo  y  máquinas  con  turbinas  engranadas.
Otros,  por  último, llevan motores  Diesel.

Chalanas y cisternas flotantes.—En  algunos  puertos se
emplean.  para  la descarga  de los  petroleros  y’ también para
el  aprovisionamiento  de  los  buques  que  queman  petróleo
grandes  chalanas y cisternas flotantes con motor propio, con
cabida  para  mil toneladas en  cuatro  tanques  separados  por
mamparos  transversales,  pudiendo.  así  transportar  a  la vez
distintas  calidades de aceites  minerales.  .

Depósitos en lierra.—Los petróleos son almacenados  en
tierra  en grandes  depósitos-de  forma  cilíndrica  de. plancha
de  hierro o  acero, reforzados con angulares’y  perfectament.e
estancos.  En los  grandes  depósitos  de  8.000  toneladas  las
planchas  tienen  un  espesor  de  13  milímetros  en  la  base  y
seis  milímetros  en  la parte  superior.  Las uniones  horizonta
les  de las  planchas  están  constituidas  por una sola hilera de
remaches.  Las juntas verticales llevan  doble  o  triple fila de
remaches  Las planchas del fondo tienen un.espesor de nue
ve  a diéz milímetros y  las de la cubierta seis milímetros. Ge
neralmente  llevan  una puerta  de  registro  cerca  de  la base,
cuatro  registros  en el  techo y en  el centro  un  tubo  de ven
tilación  para  la salida de  los gases.

Los  depósitos suelen estar  enterrados  unos  tres  metros
en  el  suelo y:están  rodeados  po  un  muro  estanco  de  ce-
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meuto  armado  o  dehormigón,  ordinario,  destinado  a reco
ger  el  liquido en caso de ruptura  o de incendio..El  tubo de
llenar  el depósito  tiene su  entrada  cerca de  la  base  y  para
vaciarlose  suele emplear un  tubo  flexible que  entra  porIn
parte  superior  con  objeto de  sacar siempre  el  mazout  de la
parte  superior  que  es  el  más  puro.

Se  han  hecho  experiencias  para  construir  depósitos  d
cemento  armado,  que  al  principio dieron, mal resultado  por
la  calidad del  cimento  ordinario  pero actualmente se cons
truyeron  con  un  cemento  de  constitución  especial y  han
.dado  excelente resultado.

Para  calentar  los depósitos  destinados al fuel.oil  mejica
ib  y  también  para lá  separaión  del agua,  la calefacción se
-obtiene  por medio  de serpentines de  acero o nor  medio de
tuberías  colocadas en  el  fondo  del depósito  por  las  cuales
circula  el  vapor  de agua.  Una  longitud  de  300  metros  de
lubería  de 50  iiiilímetros es  suficiente para  recalentar  1 000
toneladas  de mazout a  40°.centigrados.  En los grandes  de
positos  la tuberia  de calefaccion esta  dividida  en tres  trozos
independientes.  :  :  .  

La  entrada  del-vaporestáa7  centímetros del  fondo del
depósito  y la  salida a  30 cerdítiíetros.

La  maquinariay:lacaiia1ízació.a’-S1’eJen ser  dobles  tara
asegurar  el  recam’bo  en  caso  de:avetía  de  la  tuberia,  de
las  máquinas o  d-1las  boInbas  Lastiiberias  son  de acero
dulce  formada por  bos o.ldaddtres  a  cinco  metros
de  longitud,  de  250  milímetros de diámetro,  unidos  entre
ellos  por manguitos  de  dos  pasos  inversos. Estos  tubos  se
colocan  sobre  un lecho  de  arena  filtrante que  mantiene en
buen  estado  la  canalización.  Uniones  con  prensaestopas  y
partes  curvilíneas preveen  las dilataciones. Es prudente  ms-
‘talar  algunas  válvulas  de  seguridad  porque  el  calor  so
lar  puede  dilatar  el  líquido  y producir  presiones  conside -

rabIes.
Las  bombas empleadas  para el trasvase del  petróleo son,

genéralmente,  del  tipo  dupiex  movidas  por  el vapor o  por
Ja  electricidad.  Sí  la fuerza motriz se  transmite por  correa o
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se  emplea  un  electromotor  o  un  motor  de  combustión  se-
pueden  emplear  con  ventaja las bombas de  tres cilindros.

Se  debe  calcular cori exceso  la potencia de  las bombas,.
porque  con  ciertos petróleos  mejicanos la  viscosidad es  tale
que  el funcionamiento  se  hace  difícil.

Para  terminar daremos  las equivalencias  de las medidas.
empleadas  para  el  petróleo en  América.

La  unidad  más empleada  es  el  barril, que  llena 42 galo
nes  americanos,  el galón  americano equivale a 3,78 litros.



ENSEÑM ZAS g  LA UERRA

POR  EL  ELFÉREZ  DE  NAVÍO

o.  josÉ  M.  DE  MUSÁTEGLJI

L—Métodos  de  tiro.

U NO de  los problemas  cuya solución  es de mayor  im—
iortancia  para  conseguir  el máximo rendimiento  de
una  instalación  artillera,  es  el  de  la  elección  del

método  de  tiro más  conveniente.  Problema  muy discutido
y  en el que  se  trabaja  continuamente  para  mejorarlo en  to
das  las  naciones.  Por  este  motivo  trato de  estudiar  cuáles
son  las enseñanzas  de la última guerra  naval sobre este  par
ticular.

Y  para  conseguirlo  nada  puede  ayudarnos  mejor  que
esti&diar los métodos empleados  por ambas  escuadras com
batientes  en Jutlandia; las  consecuencias deducidas  por  las
dos  naciones beligerantes  podrán  indicarnos  hasta  qué  pun
to  es  conveniente  el  empleo de  cada uno.

En  la  inteligencia de  que,  a  mi  parecer, no  basta  para
juzgar  de un  método de  tiro, el  estudio  de los  blancos  obte
nidos  al emplearlo.  Puede  ser bueno  el  método  en sí y, sin
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embargo,  obtenerse pocos blancos por  no ser apropiados  los
aparatos  de dirección  del  tiro utilizados.

Claro  está que  el método  de  tiro a emplear  está  íntima
mente  relacionado  con  los aparatos  de  observación  y  co
rreçción  del tiro con  que  se  cuente. Pero no  es  menos  cier
to  que  no  debe tomarse  como norma la de supeditar  el  trié-
todo  de  tiro a  los  aparatos  de  dirección,  sino  que  éstos
debenser  tales  ue  permitan emplear el  método de  tiro inás
conveniente.

En  una  palabra: La  dirección  artillera  debe ser  tal  que.
de  ella se  obtenga  un  máximo rendimiento.  De  modo que
lo  primero  que  debe  estudiarse  es el  método  para  obtener
este  máximo rendimiento  de  la artillería y  ver después  los
aparatos  de observación y sistema de dirección  del tiro nece
sarios  para  utilizar el  método.elegido.

Y  después  de  estas  aclaraciones voy a  pasar  a estudiar
los  métodos empleados  por  el Derfflinger y  el  Queen Mary
en  la batalla de Jutlandit,  sirviéndome para  ello  del artíçulo
sobre  el libro  de von liase  La  bútalla de  Jutlandia  desde el
<Derfflinger  .

Convendrá  antes recordar  la artillería que  montaba  cada
buque  en el  combate.

El  Derffiingerni’ontaba: ocho  cañones de 30,  centíme
tros  y 50  calibres  con  cuatro  torres  axiales.  Su  proyectil
pesa  460 kilogramos y  sale animado  de  una  velocidad  ini
cial  de 761 m. s’.,  14 cañones de 15,2 centímetros y 45 cali
bres;  peso del  proyectil,  1  kilogramos; velócidad  inicial,
Ç41  m. s’.

La  artillería del  Queen May  era: ocho  cañones  de 34,3
centímetros  y 45 calibres en cúatró torres  axiales; su proyec
til  pesa 567 kilogramos y  no hay datos  de su velocidad, ini
cial,  que  debe  ser  de unos  800 ni.1  próximamente;  16 ca
floñes  de  101,6 milímetros; peso del proyectil  11,5  kilogra
mos;  velocidad  inicial, 701 m. s1.  .
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1.0   Método de tiro empleado por los alemanes.—Siern
pre  sostuvieron  los  alemanes  quela,  mayor  rapidez  en  el
fuego  representa una ventaja  sobre el enemigo y consecuen
tes.  con esta  teoría vemos que su  fuego en la batalla de  Jut
landia  es  de  una  rapidez nunca  vista; una  salva de  cuatro
disparos  de las torres  cada 20  segundos,  con  muy buen  re
sultado  a juzgar  por  las noticias que  de  la batalla  tenemos.

No  hace constar  von  Fiase, o  por lo  menos no  aparece
en  el articulo  a  que  me refiero, si  en’una  misma  salva dis
paraban  los dos  cañones de una  misma  torre o  alterna!an
en  las  salvas.

Es  de  suponer  que  dispararan  en  esta  última  forina
puesto  que  no  usando  los  alemanes  el sistema  Director
Firing  (después  de la  batalla de  Jutlandia  se  instalaron en
sus  buques),  es  materialmente  imposible,, por  muy buenos
que  sean  los  apuntadores,  que  disparen  perfectamente  si
inultáneos  los  dos cañones  de una  misma  torre,  a  no  ser
que  sea  uno mismo  el apuntador  de ambos.

Sea  cual fuere el orden  en que  los  cañones  disparaban,
se  ve que  las salvas eran  de cuatro disparos y node  menos,
conforme  con  la teoría, anterior  a  la guerra,  de que  la salva
debe  ser,  por  lo menos, de  cuatro cañonazos.

Al  principio,  y  mientras  el tiro  no  estaba  centrado,  las
salvas  se sucedían con  mayor  intervalo para  permitir  la ob
servación  de cada salva antes  de disparar la siguiente,  dado
que  el tieinpo  de  duración  de la  trayectoria  era  de  unos

•  treinta  segundos.
El  procedimiento  empleado  para  centrar  el  tiro  era  el

siguiente:  Hacer  ulla  salva  de  cuatro disparos  y al  deducir,
de  su observación  que  sus  cuatros  puntos ‘de caída  habían
sido  largos,  disminuir  en  400  metros’ todas  las  alzas. Sin
duda  alguna,  400  metros es  la  amplitud  de la  horquilla  de
los  cañones del  Derfflinger, o  sea  que  su  error  probable
debe  ser de 50  metros y  de 25 el  máximo admisible  en  los
telémetros.  .

Y  se ve que al  roiiiper el fuego,  la primera  salva  resulta
larga,  y también  la segunda  y la  tercera,  a  pesar  de  que  a
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cada  salvá se disminuyeron  400metros  las  alzas (aparte  de
la  disminución del alcance debida  a los  movimientos de  los
buques).  A la cuarta  salva  se ordena  disminuir  800  metros
y  el  guardiatuarina  encargado  del  reloj de  alcances se  equi
voca  y disminuye  sólo  400.  Para  la  quinta  se  disminuyen
800  y  vuelve a  resultar  larga.  Por fin,  se  disminuyen  otros
800  iietros y en la sexta  salva  se  obtiene  un  corto, pasán
dose  al  tiro de eficacia con  la orden  cbien aprisa».

Analizando  esto, se  ve:  l.°  La primera  salva  resultó ex
cesivamente  larga  (en  unos  2.500  metros),  debido  a  una
equivocación  en los telémetros  que  von liase  achaca al des
concierto  de  los telemetristas  al  ver aparecer  los  nastodon—
tes  enemigos. 2.° De  ir disminuyendo  las alzas  por  escalo—
ties  de 400 metros, pasa  von liase  a emplear  un  escalon  de
800  metros.

¿Por  qué?  No  me  lo  explico  de  un  modo  satisíac
tono.

Pudo  ser fundado  en la  observación  de  los  telémetros,
pero,  ¿cómo fiarse de  unos telenietristas que al  principio del
combate,  cuando  todavía  no había  casi  empezado  el fuego
se  equivocan  en 2.500  metros? Y así  se  ve  que  a  pesar  de
la  corrección  de  800  metros la  salva  resultó  larga  y hubo
que  disminuir  otros  800 metros.

Si  no  fué fundado en  la  observación  de  los  telémetros,
¿a  qué  obedecía  este  cambio  en el  escalón? ¿Para  ahorqui
llar  antes?  Muy bien podía  haber sucedido que  hdhiera  pro
ducido  efectos  contrarios.  En  efecto;  supongamos  que  la
cuarta  salva hubiera  sido larga  en  200  metros, si al  dismi.
fluir  el alza se hubiera  tomado  el escalón  de  400  metros  la
quinta  salva hubiera  sido  corta en 200 metros y promedian
do  alzas la sexta  resultaría  centrada.

Si  en  vez de emplear  el  escalón  de 400  metros emplea
ran  el de  800, la quinta  salvahiibiera  resultado corta en 600
metros,  promediando alzas la sexta  resultaría  corta en 200 y
hasta  la septima  salva no  se hubiera  centrado.

Se  nie di&á que  me  pongo en  un  caso  particular,  pero,
¿quién  le aseguraba  a  von  liase  que  no  estaba  en él? Por-
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que  desde el  principio se ve que la observación era muy de
iectuosa.

Y  no  es  que yo  trate de censurar a los  alemanes  bajo  el
punto.  de vista artillero;  ni puedo,  ni to  merecen;  trato úni
camente  de hacer notar  los inconvenientes que  pueden aca
rear  las prisas fuera de tiempo.

El  único razonamiento que  puede  explicar el cambio de
escalón  de 400 a  800 metros es  el tratar  de  obtener  cuanto
.amites una salva corta  que  permitiera observar  bien  los pun
tos  de  caída ya que en  las salvas largas no  podían  verse por
taparlos  la obra  muerta del  buque  enemigo.

Se  pueden  sacar las siguientes  consecuencias:
1•a  Los telémetros midieron  mal,  precisamente  en  los.

oinentos  en que  era más  necesario que  midieran  bien.
2•a  Que  el procedimiento  de  tiro  que  trataron  de em

plear  fué el  ya conocido de  ahorquillar por salvas de cuatro
disparos;  pero  no  fué  bien  llevado, sin  duda  alguna,  por
causa  del enorme error  de  la  primera  salva,  que  debió  ser
larga  en unos  2.500 metros.

De  haber  medido  bien  los telémetros debió quedar ahor
quillado  el blanco  en  la  primera  salva  y  cuando  más a la
tercera,  y no  a  la  sexta como  sucedió.

3•a  Se  ve la  tendencia  a  obtener  una  salva  corta, con

e]  fin quizá  de  poder  medir  la  distancia  de  los  puntos de
caída  al blanco y centrar  a la salva siguiente.

Al  entrar  en el  tiro de eficacia, las salvas de 30,5 se suce
dían  cada veinte segundos,disparamido una salva deiS  simul
tánea  con  la de 30,5 y  dos  entre  cada  dos de las torres y a
este  propósito  dice von  Hase  «esta  extremada  violencia de
tiro  de ambos calibres, sólo podia mantenerse  corto tiempo,
pues  exigía alientos  sobrehumanos  en artilleros y niunicio
nadores,  llegando a  ser  muy  difícil,  además,  distinguir  los
puntos  de caída de  la artillería  gruesa  de los de  la ligera».

Dos  cosas estudiaré  en este  procedimiento  de  tiro:
1.°  El ritmo de  las salvas de grueso calibre.
2.°  Razón a  que  obedecía  alternar con  ella la  artillería

ligera.
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.°  Siendo  el  intervalo de  las salvas de  30,5  dé veinte
seguidos  y treinta  segundos  próximamente  la  duración  de-
la  trayectoria, si úna  salva resultada descentrada, también lo
resultaría  la  siguiente, pues no  había  tiempó  para  corregir
de  una salva a-otra.  La obsérvación  podía  hácerse  con  difi
cultad,  pues el  humo de una  salva había  de  perjudicar algo
la’observación  de los puntos  de  caída de  la anterior.

A  cambio de estos  dos  inconvenientes  había  la  ventaja
de  que  siendo  muy grande  el  volumen  de  fuego,  iuieíitras
el  tiro  estuviera  centrado,  serían  muy  grandes  los efectos
destructores  como lo comprueban  lbs résultados.

-  2.°  El ‘alternar  la  artillería  ligera  con  la  gruesa  podía
óbédeáer  á  la tendeiicia’ de óbtener, perforaciones en cubier•
tas  con  royectil’é  provistos de espoletas retardatrices, pues
a  igualdad  de alcance  son mayores los ángulos  de  caída de
la  artillería ligéra siendo esta,  por  lo  t?nto, más a  propósito
para  el tiro  de ‘sumersión.

También  podía tener  por objetivo  batir  con  mayor vo-
lumen  de fuego las superestructuras  y  estación  Director-fi-
ring,  que  lógicamente suponían  instalada a gran altura  en el’
palo  de  proa.

A  cambio  de  estas  ventajas  tenía  él  procedimieno  et
grave  inconveniente  de dificultar muchísimo la óbservación
del  tiro de  las’ torres,  tanto  por  resultar  interrumpida  cada
siete’segundos’por-la  nube de  humo como por  hacer difícil
distinguir  los puntos  de caída ‘de’ los  proyectiles  de  ambos
calibres.

3.°  ‘Método de tiro empleado poí  los ingleses.—Nada se
puéde  deducir,  del ‘artículo a que  me  refiero, del  procedi
miento  empleado  por ellos para  centrar’ el tiro.  Sin  embar
go,  el hecho  de  disparar  por’andanadas  y el  aumento  de
base  en los  telémetros  como cónsecuencia  dé  la  batalla de
Jutlandia,  hacen suponer  que  su  método  era calcular de una
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manera  muy exacta  los datos  de tiro para  conseguir  que  la
primera  andanada  ahorquillara  el  blanco.

¿Por  qué  no  lo  consiguieron?  Sin  duda  alguna  porque
los  telémetros  no  estaban  calculados  para  dirigir  el  tiro  á
esa  distancia,  Y esto parece cjue viene a  indicar Lord  Jelli
coe  al decir  que  «la mayoría  de ellos se  habían instalado  en
la  flota  antes  del considerable aumento  logrado  en  las dis
tancias  a que  podría  abrirse  un  fuego  eectivo  como  resul
tado  de  las experiencias de la  guerra.»

Así  se  ve que en Jutlandia  la  mayor  parte de los búques
llévaban  telémetros  de  nueve pies  de  base  y  los  buques
más  inodernbs  de  15.

Despüés  de Jutlandia  llegaron  a  ñiontar telémetros hasta
de  30  pies cte base.  Es decir;  que  la  antigua  regla  inglesa
«un  pie de  base en  el telémetro or  pulgada de  calibre»  ha
sido  sustituida  por esta otra:  «dos pies de base en el teléme
tío  por  pulgada  de calibre’.

Contelémetr05  de 30 pies  de base a  20.000  metros, su
poniendo  un  aumento  de 28 diámetros  en sus  anteojos,  el
error  probable  teórico es  de  10,5 metros y de  21 en la prác
tica,  seguramente  menor que  la mitad  del error probable  de
los  cañones  a la  misma distancia.

De  modo que  usando  esos telémetros, a la primera salva
debe  quedar  ahorquillado el blanco y si no  queda  centradc
podrá  centrarse por  la observación  del  número  de  cortos?
sabiendo  que  las  correcciones  que  hay  que  aplicar  a  las
alzas  en cada caso son:

1  corto: Disminuir el alza en dos errores  probables.
2  ídem:  id. el  íd. en  un  íd.  íd.
3  idem:  íd. el íd.  en un  cuarto  íd. íd.
4  ídem: el  tiro está centrado.
5  idem: aumentar  el alza en  un  cuarto id.  íd.
6  idem: íd. el  íd.  en  un  íd. íd.
7  idem:  íd. el  íd.  en dos  id. íd.
Sólo  en  el caso de que  la visibilidad  sea  mala  será píe—.

ciso  ahorquillar  por  no  ser  entonces tan  exactos los  datos
del  telémetro,  y esto  parece que  ocurrió en  Jutlandia.
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Y  cuando  sea  preciso  ahorquillar  me  parece  excesivo
hacerlo  por  andanadas,  por  ser  esto  un gasto  superfluo de
proyectiles  mientras  el  tiro no  esté  centrado.  En el  tiro de
eficacia  disparaban  andanadas  cada cuarenta segundos.

Las  ventajas  de este tiro  son:
Un  gran  volumen de  fuego.

2•a  El  humo no  interrumpe  la  observación  más  que
cada  cuarenta  segundos  y deja observar  la caída de los pro
yectiles.

3a  Permite  corregir  de  una  andanada  para  la siguien

te,  puesto que  hay diez segundos,  por  lo menos, para  apli
car  las correcciones.

4a  Está  más descansado  el  personal  y  pueden  darse

órdenes  de  palabra.
Sus  inconvenientes  son:
J•0  El  buque  padece  mucho en  el tiro de andanadas.
2.°  Sólo es  empleable cuando  se  cuente con  el sistema

Director-Firing,  pues  de  lo contrario  se  presenta  el  error
debido  a  la falta  de simultaneidad  en  los  disparos  de  una
iflisina  torre.

Nada  dicé von Hase de que  el  Qizeen Mary  disparara su
artillería  ligera alternando  con  la  gruesa,  pero es  de supo
ner  que  no  lo  hiciera,  dado su  pequeño  calibre  y  la  reser
vara  para  rechazar  un  posible  ataque  de  destroyers o sub
marinos,  siendo su  dirección  completamente  independiente
de  las  torres.

3.°  Compaz ación de ambos procedimientos de tiro .—Los

procedimientos  empleados  para  centrar  el  tiro son  mejores
o  peores  según  la visibilidad.

-  En  días  de  mala visibilidad, como parece que ocurría  en
Jutlandia,  no puede contarse con mucha precisión en los telé
metros,  de  modo  que  conviene ahorquillar  con  el  cañón,
siendo  preferible hacerlo por  salvas de cuatro como  los ale-
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manes,  pero  empleando  siempre  el  mismo escalón  (ocho
errores  probables).

En  días de  buena  visibilidad  es  preferible  ahorquillar
con  el telémetro  empleando el  método  inglés.

En  cuanto  al tiro de  eficacia es, a  mi  juicio, indiscutible
la  ventaja del  inglés,  que  con  el  mismo volumen  de  fuego
que  el alemán  facilita la observación  y corrección.

¿Por  qué  entonces  consiguió ventaja el Derfflinger sobre
el  Queen Mary?

Lord  Jellicoe  en  su  libro  The  Grand Fleet  1914-1916
lo  explica perfectamente por  la  superioridad  de  protección
de  los buques  alemanes  y el  uso por  estos  de  espoletas re
tardatrices  que  hacían que  la  explosión  se  verificara  en  el
interior  de  los  buques con  un  poder  destructor  mucho ma
yor  que  las granadas  inglesas que  explotaban a medio  per
forar  las corazas alemanas.

La  combinación  de ambos  procedimientos  de tiro quizá
diera  mejor  resultado que  cada uno de ellos

No  se pueden comparar ambos procedimientos en lo que
a  la artillería ligera se  refiere. Su combinación  con  la grue
sa  en el Derfflinger podía  resultar  útil a  pesar  de sus incon
venientes,  dado su  calibre, mientras  que  este mismo motivo
hacía  desecharla en  el  Queen Mary.  -

Sin  embargo, creo  que  no  es  buena  práctica  alterriarla
con  la gruesa,  debiendo  reservarse para  rechazar ataques de
buques  menores o  para  un  caso  desesperado.

40  Consecuencias.—A mi juicio,  un  procedimiento  de

tiro  que  daría  buen resultado  es el  siguiente,  según  la visi
bilidad.

1.0   Visibilidad buena.
Al  entrar  el  enemigo  en  distanci  de  tiro  deben estar

perfectamente  calculados los datos iniciales, puesto  que  lbs
(elémetros  deben  medir con  précisión.
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Rompér  el  fuego  con  una  salva de  cuatro  cañonázos

que  debe resultar  centrada,  o  por  lo  menos  ahorquillar  el:
blanco.

De  no  ser así  rectificar con  los  telénetros  y  repetir  cori
otra  salva de cuatro  disparos.

Al  ahorquillar,  corregir  por el número  de cortos y pasar
al  tiro  de eficacia por andanadas.  Ritmo del tiro,  quince se
gundos  más que  la  duración  de  la trayectoria.

Mientras  el blanco  quede  dentro  de  la  rosa  de  tiro, se
guir  or  andanadas, corrigiendo  de  una  a otra  por el  núine
ro  de Cortos.

•   Si el blanco  sale fuera de  la rosa  de  tiro pasar a  las sal
vas  de cuatro,  hasta ahorquillar,  valiéndose  para ello de los
telémetros  y aparatos de observación.  Una vez ahorquillado
volver  al  tiro de andanadas.

2.°  Visibilidad mala.
Tan  pronto  como el blanco  entre  en  distancias  de  tiro

romper  el  fuego con  una salva de cuatro  disparos.
larga,  disminuir

Si  es                 el alza de 8 en  8 errores  proba.corta,  aumentar
corta,  aumentarbies  del  canon  hasta  obtener  una  salva
Iarga,.disminuir

las  alzas en  cuatro errores  probábles  y  pasar  al  tiro de  efi
cacia  por  andanadas.

Puede  suceder que al estar ahorquillando se obtenga una
salva  que  comprenda  el  blanco sin  estar  centrado el tiro; se
corrige  entonces  por el  número  dé cortos

Uti  corto: disiiiinuir el alza en un  error probable
Dos  cortos: El tiro está  centrado
Tres  cortos:  aumentar  el  alza en  un error  probable

pasando  después al  tiro de eficacia por andanadas.         -

La  diferencia esencial  de ambos  métodos  no  es  otra que
el  centrar el tiro,  corregir  con  los aparatos  de observación o
con  el  cáfión,  según  se  tenga  más  o  menos  confianza en
unos  u otro; pero en  todos los casos hacer  una  primera sal
va,  que  se  puede llamar  de tanteo,  de cuatro cañonazos.
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Para  facilitar el  paso del tiro de  salvas al de  andanadas
puede  hacerse  uso del  conmutador  representado  esquemá
ticamente  en  la figura.

El  oficial apuntador,  para  disparar,  cierra  el  interrup
tor  D. f. y segfrn la  posicin  que  ocupe la  palanca  del con,
mutador  disparan  las torres  de proa,  las de  popa o  la  an
clanada.

De  este  modo, estando  el  conmutador  en  la  central  de
tiro,  cualquiera  de ella puede manejarlo  y  el oficial apunta
dor  no  tiene  que ocuparse  de  los  cambios de  distribución
en  el  fuego.

___--                            __

En  el  tiro de  eficai  puede,  caso de ser conveniente  por
su  calibre, alternarse.ja  artilleríá ligera  con  la . gruesa,  pero
de  modo que  no  perjildique  la  observación del  tiro.

Nada  he dicho  de las derivas debido  a la gran  sencillez
con  que  se corrige  en este  sentido; conocido el  desvío  en
milésimas  o  por  comparación  con  la  eslora  del  enemigo
(después  de  la primera salva), cada torre  corrige por separa
do  la  deriva en  la cantidad correspondiente  y será muy raro
que  no  quede  centrado  en  este sentido.

Para  terminar,  diré  que  h  supuesto  que  se  apuntaba
usando  del  sistema Director-Firing;  su triunfo  indiscutible
ha  hecho precisa  su  adopción en la Marina  alemana y llega
xan  a adoptarlo  todas.
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De  no estar instalado  no  conviene disparar  por  andana
das,  sino por  salvas de cuatro  disparos,  alternando  en  ellas
los  dos cañones  de una  misma  torre.  El volumen de  fuego
queda,  por  lo tanto,  reducido a  la  mitad,  pues no  conviene
aumentar  la  rapidez del  tiro para  permitir la  corrección de
una  salva a  la siguiente.



NOTAS PROFESiONALES

ALEMANIA

Motores alemanes para submarinos (l).—He  aquí  un frag
mento  de  un  largo  artículo  publicado  por  un  reputado  in
geniero  naval  alemfl:

«Después  de  algunas  palabras  de  generalidad  el  autor
señala  las  primitivas  máquinas  alemanas  de450  revolucio
nes  por  minuto,  comparándolas  con  las  de  330 y 300 revolu
ciones  por  minuto  de  dos  marcas  inglesas  bien  conocidas,
aunque  casi  siempre_dice_esta  velocidad  de  450  revolu
ciones  quedaba  reducida  a  350. En  los  materiales  se  presen
tabá  alguna  dificultad,  pero  éstas  fueron  vencidas  por  los
perfeccionamientos  en  la  fundición  del  acero.  El  acero  y  el
hierro  se  emplearon  para  muchas  de  las  piezas  que  antes  se
construían  de  bronce.  Las  cubiertas  de  cilindros,  cajas  de
válvulas  y  émbolos  se  hicieron  de  hierro  fundido,  prepara
das  y  limpias  de  modo  adecuado.  Los  ejes  se  hicieron  de
acero  especial  y  huecos,  revestidos  en  los  sitios  precisos  de
metal  antifricción.  Las  tuberías,  que  normalmente  se  hacen
de  cobre,  eran  también  de  hierro,  emplomadas  interiormen
te.  Las  pruebas  a  que  se  sometieron  las  máquinas  fueron
muy  completas,  funcionando  siete  días  continuamente  y

(1)  Como se verá,  se  refiere  a  las  construcciones  durante la
guerraS (N. de la R.)
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ciento  uarenta  y  dos  horas  a  plena  carga.  Después  de  estas
pruebas  la  máquina  se  desarmaba  por  completo  para  una
inspección  detenida.  Las  principales  pruebas  se  hacían  con
las  máquinas  montadas  en  los  buques  de  modo  que  las  con
diciones  fuesen  todo  lo  reales  posible.  El  autor  describe
después  el  motor  de  1.150  h.  p.  construído  por  Krupp  y
Compañía.  Este  era  el  tipo  montado  en  el  Deutschland  y en
el  Brernen  y  también  en  los  algibes  de  la  German-Anzerjcan
Fetroleurn  Cornpany,  solamente  que  en  éstos  los  motores
on  de  cuatro  tiempos.  Se  publican  los  planos  por  diversas
secciones  y  algunos  diagramas.  El  autor  describe,  asimis
mo,  el  motor  Diessel  construído  por  la  German, Daimier  C.°,
de  530 h.  p.,  también  con  algunos  dibujos..  Estas  máquinas
habían  sido  proyectadas  para  el  pequeño  tipo  de  60  h.  p.
construido  en  1908.—De M. W.  GERHARDS,  Der  Motorwarjen.
(De  ihe  Iechnjccji  Review.)

CHILE

Política naval.—_Como consecuencia  de  ciertos  comenta
•rios  relativos  a  los aumentos  rebientemente  experimentados
por  la  Flota  de  dicho  país,  la  Legación  chilena  en  Londres

-püblicó  un  telegiama  recibido  del  Ministro  de  Negocios
extranjeros,  insertándose  lo  esenciál  de  su  texto  en  7h.

-Taval  and  Military  Record.

Se  manifiesta  en  el  citado  documento  que  las  últimas
adquisiciones  de  Chile  representan  solamente  la  devolución
de  algunos  de  los  barcos  dé  que  se  incautó  durante  la  gue

-  rra  el  Gobierno  británico  por  suponer,  dado  lo  avanzado
de  su construcción  en  los  astilleros  ingleses1  que  podría  uti

lizarlos  en  la  campaña.
El  programa  naval  chileno  se  proyectó  hace  años,  en

4910,  y  su  ejecución  ftié  acordada  por  las  leyes  de  6 de  julio
de  1910  y  21  de  octubre  de  1911.  Comprendía  dos  dread
noughts,  seis  destroyers  y  varios  subnarinos.  De  estas  uni
dades  se  nos  entregaron  únicamente  dos  destroyers:  Lynch
y  Gondeli,  y  ahora  hemos  recibido  un  dreadnought  y  tres
destroyers  más.  Para  completar,  pues,  el  programa  de  .1910
necesitamos  todavía  un  dreadnoughty  un  destroyer.
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•Es  de  advertir—agrega  el  Ministro  de  Negocios  extrán
,jeros—qUe  según  el  párrafo  tercero  de  la  ley  de  6  de  julio
de  1910,  deben  consignarse  anualmente  en  presupuesto
400.00Ó libras  para  la  construcción  de  un  buque  de  línea
dotado  de  los  últimos  adelantos,  sin  que  hasta  la  fecha  se
haya  invertido  dicha  suma.

Sueldos del personal de la Maina.—Un decreto  presidencial
de  26  de  julio  del  corriente  afio  establece  los  siguientes
aumentos  en  los  sueldos  del  personal:

Oficiales  generales  capitanes  de  navío  y  asimilados:  un
20  por  100.

Capitanes  de  fragata,  de  ‘corbeta  y  asimilados:  un  25
por  100.

Tenientes  de  navío  asimilados:  30 por  100.
Clases  de  tropa  y  marinería:  70 por  100.
Los  sueldos  a  que  hace  referencia  este  decreto  son  los

stableeidos  por  el  de  22  de  febrero  de  1912  que  a  conti
nuación  se  expresan:

Vicealmirante,  20.000  pesos.
Contralmirante,  17.000 ídem.
Capitán  de  navío  y  asimilados,  14.000 ídem.
Idem  de  fragata  e íd.,  12.000  íd.
Idem  de  corbeta  e  íd.,  10.000 íd.

Teniente  primero  y asimilados:  9.000,8.000 y 7.000 ídem. (Coi
las  condiciones  para  el  ascenso  cumplidas  y  más  de  seis  o
cuatro  años  de  empleo  los  dos  primeros.)

Teniente  segundo  y  asimilados,  6.000 y  5.0Ó0 idem.  (Con
más  o  menos  de  cinco  años).

•  Guardiamarina  de  primera  y  asimilados,  3.600 y 3.000 íd.
(Con  más  o  menos  de  tres  años.)

Guardiamarina  de  segunday  asimilados,  2.600 y  2.000 íd.
(Con  más  o  menos  de  dos’ aflos.)

Las  gratificaciones  de  embarco,  mensuales,  son:
De  mando  de  Escuadra,  700 pesos.
De  ídem  de  División  independiente,  500 id.
De  idem  de  íd.  subordinada  o torpederos,  400 íd.
Mayor  General  de  Escuadra,  300 íd.
Jefes  ayudantes  de  Estado  Mayor,  150 íd.  ,

•    ‘  Oficiales  idem  de  íd.,  100 íd.  ‘  :
Mando  de  buque:  de  primera  clase,  400  pesos;  de  segun

•          TOMO Lxxxvii  ‘  6
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da  íd.,  300 id.;  de  tercera  id.,  200 íd.;  de  cuarta  íd.,  150  íd.;
de  quinta  íd., 100 íd.

Segundo  Comandante,  200 pesos.
Oficial  de  detall:  de  primera  clase,  175 pesós;  de  segunda

idem,  150 íd.;  de  tercera  íd.,  125 íd.;  de  cuarta  íd.,  100 íd.
Mando  de  torpedero,  sumergible,  aeroplano,  submarina

o  dirigible,  25 por  100 en  tiempo  de  paz  y  50  por  100 en
tiempo  de  guerra.

Personal  embarcadó,  sin  destino,  de  los  expresados  ante
riormente:

Vicealmirante,  1.800 pesos.
Contralmirante,  1.800 ídem.
Capitán  de, flavio,  1.500 íd.
Idem  de  fragata,  1.200 íd;
Idem  de  corbeta,  1.200 íd.
Teniente  primero,  900 íd.
Idem  segundo,  600 íd.
Guardiarnarina  de  primera  clase,  600 íd.
Idem  de  segunda  clase,  600 íd.
Oficiales  especialistas  en  artillería,  torpedos,  aerostaciói

y  navegación  submarina:  10 por  100 del  sueldo.
Los  Generales  y  jefes  en  servicio  activo  y con  las  condj—

ciories  de  embarco  cumplidas,  tienen  un  15 por  100 del suel
do  corno  aumento  al  final  del  primer  quinquenio  y  al  fin
del  segundo  disfrutarán  el  sueldo  superior.

Los  Vicealmirantes  tienen,  al  final  del  segundo  quinque
nio,  un  30 por  lCD de  aumento.  -

Las  clases  y  marinería:
Aprendiz  marinero,  30  pesos.
Marinero  segundo,  70 ídeni.
Idem  primero,  80 íd.
Cabo  de.  mar  de  segunda,  100 íd.
Idem  de  íd.  de  primera,  125 íd.
Contramaestre  segundo,  175 id..
Idem  primero,  200 íd.
Idem  mayor,  250  íd.  (suboficial).
Lo  artilleros  y  torpedistas  disfrutan  iguales  sueldos  en

las  mismas  categorías,  existiendo  el  empleo  de  Oondestabl&
mayor  (artillero  o torpedistas)  con  300pesos.

Maquinistas:
Mecánico  segundo,  150  pesos.
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Mecánico  primero.  200 pesos.
Maquinista  segundo,  250  ídem  (siboficial).
Idem  primero,  300  íd.  (suboficial).

•  Idem  mayor,  350 íd.  (suboficial).
Telegrafistas:
Alumnos  de  la  Escuela,  60  pesos  (sargento).

•  Telegrafista  tercero,  100 Oíd. (sargento).
•        Idem seguhdo,  150 íd.  (suboficial).

Idem  primero,  200  íd.  (suboficial).
Idem  mayor,  250  íd.  (suboficial).
Como  se  ve,  en  el  servicio  de  telegrafía  se  entra,  desde

luego,  con  asimilación  de  clase.
Los  sueldos  de  las  restantes  clases  subalternas  son,  como

fácilmente  se  cómprende,  análogos  a  los  que  arriba  señala
mos  para  los  Cuerpos  principales.

Como  nota  interesante  debemos  seíialar  el  que  los  jefes.
y  oficiales  casados,  o viudos  con  hijos,  disfrutan  de  ciertas
preferencias  eeonómieas,  tales  como  gratificación  especial
de  casa  (cuando  no  disfruten  de  vivienda  oficial),  y  la  equi-.

•     valente  al  sueldo  de  un  mes  para  cambios  de  residencia,  que
se  reduce  a  la  mitad  para  los  solteroso  viudos  siñ  hijos.

ESTADOS  UNIDOS

Los  proysctos navales americanos.—El Senador Harding,
candidato  del  partido  republicano  a  la  Presidencia  de  los
Estados  Unidos,  hablando  en  Baltirnore  ante  20.000 perso
nas,  manifestó  no  estar  conforme  con  la  forma  en  que  la
Liga  de  las Naciones  ha  sido  generada  en  Versalles.  »Cuando  yo  sea  elegido  Presidente—ha  dicho-—, mi  primer  cui

dado  será  el de  desarrollar  un  plan  para  la  asociación  de  las
naciones  en  el  que  los  américanos  puedan  entrar.»

•     Respecto  al  criterio  seguido  por  el  Presidente  Wilson)

Mr.  Harding  ha  dicho:
(La  guerra  última  no  debe  servir  de  estimulo.  Amórica

debe  ocupar  su  puesto  en  los  mares,  no  sólo  por  nuestra
•   propia  conveniencia,  sino  por  la  del  mundo.  Tenemos  bu

ques,  marineros,  mercancías  y  recursos  que  llevar  a  la  con
•   cordia  pacíflca  sobre  los  mares.  Ha  llegado  la  hora  de  la
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creación  y  sostenimiento  de  una  gran  Marina  merante  ame
ricana.  Poseemos  un  rineipio  de  legislación,  nos  falta  sola
mente  una  administración  bien  estudiada  para  ocupar  un
airoso  puesto  como  nación  marítima.»

«Si  yo  soy  Presidente—añadió-—presentaré  al  Congreso
las  determinaciones  legales  que  sonsidero  necesarias  alio-
gro  de  estos  fines.  Estoy  en  la  creencia  de  que  la  plitica  de
este  Gobierno  sobre  el  particular,  no  responde  aJos  dieta
dos  de  la  opinión.—(lhe  inws.)

Las  fuerzas navales en el Pacíftco.—Buena parte  de  la  opi
nión  inglesa  se  habrá  visto,  sin  duda,  sorprendida  al  saber
que—según  la  Prehsa  americana—existe  en  el  Oceano  Pací
fico  una  «difícil  situación»  de  la  que  son  responsablós  las
«actividades  y  ambiciones»  del  Japón.  Corno  recientemen
te  hemos  dicho,  nada  nuevo  vemos  en  el  Extremo  Oriente
que  justifique  semejantes  alarmas,  pero  es.posible  que  los
Estados  Unidos  estén  mejor  informados.  Por  otra  parte,  al
gunos  periódicos  opuestos  a  Mr.  Daniels,  sospechan  que
este  repentino  descubrimiento  del  peligro  en  el  Pacífico
está  relacionado  con los  urgentes  planes  de  expansión  naval
que,  de  repente,  han  surgido  en  el  pueblo  americano.  Como
la  propaganda  puede  difícilmente  tener  éxito  si  no  se  defi
no  de  modo  muy  claro  la finalidad  del  objetivo,  desde  el
momento  que  el  poder  naval  de  Alemania  no  existe  y  que
el  Congreso  americano  ha  rehusado  la  competencia  con In
glaterra,  el  Japón  es  el único  pueblo  qüe  puede  suministrar
nrgumentos  adecuados  a  convencer  al  contribuyente  ame
ricano.  En  vista  de  la gran  diferencia  entre  las fuerzas  nava
les  de  las dos naciones,  no  es de suponer  quC elJapón  adopte,
deliberadamente,  una  política  que  pueda  conducir  a  la  gue
rra.  1ias  ya  que  ello,  no  obstante,  se  acepta  como  posible
por  parte  de  la  Prensa  americana,  parece  oportuno  exami
nar  la  composición  y  fuerza  de  las  dos  flotas  que  püeden
disputarse  la  hegemonía  del  Pacífico:

En  agosto  último  la  escuadra  del  Pacífico,  recientemente
reorganizada,  pasó  el  Canal  de  Panamá  al  mando  del  Almi
rante  Rodman,  que  arbolaba  su  insignia  en  el  New-Mxko.
Hablando  de  la  gran  inportancia  estratégica  que  se  deriva
de  la  presencia  en  la  costa  W.  de  esta  poderosa  escuadra,
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Mr.  Daniels  se  creyó  en  el  caso  de  recordar  a  su  país  que  la
defensa  naval  no  depende  tan  sólo  de  los  buques,  sino  de
has  bases  navales  y  arsenales  necesarios  para  su  sosteni
miento.  Como  consecuencia  de  ello,  y  por  considerarse  in
adecuadas  las  bases  existentes,  se  decidió  crear  una  gran
base  y  arsenal  en  la  bahía  de  San  Francisco.

A  pesar  del  envío  al  Pacífico  de  tan  hermosos  buques,  la
escuadra  del  Atlántico,  mandada  por  el  Almirante  Henry  B.
Wilson,  siguió  siendo  muy  poderosa.

La  composición  de  ambas  flotas  no  se  decidió  sin  un
previo  y  detido  estudio  de  los  problemas  dé  índole  tácti
ca  a  que  pudiera  dar  lugar  la  reunión  de  las  dos  escuadras
para  maniobras  de  conjunto.  Cada  flota  está  perfectamente
equilibrada  con  la  otra,  poseyendo  iguales  tipos  de  acora
zados,  cruceros,  destroyers,  etc.  en  divisiones  análogas.
Puede  decirse  que  la  organización  es  tan  perfecta,  que  al
llegar  el  momento,  una  snci1.la  orden  bastaría  para  la  fu
sión  de  ambas  divisiones  en  una  gran  escuadra.  Desde  ese
momento,  el  mando  supremo  pasaría  al  A1mirate  más  an
tiguo.  «Esta  nueva  organización_dicen—aumentará  el ren
dimiento  de  nuestras  fuerzas  navales  y  duplicará  el  entre
namiento  en  los  problemas  tácticos  y  estratégicos.  Cada
flota  es así—aun  distanciada—un  refuerzo  de  la  otra,  y  to
dos  los  buques  se  concentrrian  en  una  sola  escuadra—de
fuerza  muy  poderosa—antes  de  que  el enemigo  pudiese  ata
car  nuestra  costa.  De  este  modo,  los  buques  no  sólo  prote
gen  nuestras  costas,  sino  que  forman  una  muralla  de  acero  -

generadora  de  una  sensación  de  seguridad  como  jamás  se
ha  conocido.»       -

Gracias  al  Canal  de  Panamá  se  supone  que  las  dos  flotas
pueden  reunirse  en  uno  de los  Oceanos  en  un  plazo  de  quin
ce  días,  suponiendo  que  al  darse  la  orden  para  ello  la  flota
del  Atlántico  estuviese  en  las  costas  de  Nueva  Inglaterra  y
en  San  Francisco  la  del  Pacífico.  Dejando  aparte  las  nuevas
construcciones  y  contando  solameiie  con  los  buques  efica
ces,  la  fuerza  de  ambas  escuadras  reunidas  es  la  siguiente:
18  dreadnoughts,  flpredreadnoughts,  11  cruçeros,.2l5  des
troyers  y. 30  submarinos,  además  de  100  destroyers  y  70
submarinos  de  reserva.  Su  principal  defecto  radien  en  la
falta  de  cruceros  de  batalla  y  cruceros  rápidos,  aunque  de
ambos  tipos  podrá  disponer  dentro  de  dos  o  tres  añes.
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Comparada  con  esta  gigantesca  fuerza  la  flota  japonesa
os  muy  pequeña.  Contando  solamente  los  buques  termina
dos,  la  composición  de.  aquélla  es  como  sigue:  cinco  dread
noughts,  cuatro  cruceros  de  batalla,  siete  predreadnoughts
modernos,  siete  cruceros  ligeros,  70  destroyers  y  20 subma
rinos.  Podrían  afladirse  varios  acorazados,  cruceros,  etc.,
ms  antiguos,  pero  todo  ello  es  débil  para  emplearse  en
operaciones  de  guerra  moderna.

En  lo  tocañte  a  nuevas  construcciones,  la  situación  es  la
siguiente:

Estados  Únidos.    Japón.

Acorazados11        4
Cruceros  de.  batalla6        8
Cruceros  ligeros10
Destroyers12        77
Submarinos67        80

Las  cifras  del  Japón  son  considerablemente  mayores  de
lo  que  hubiera  podido  suponerse,  pero  han  sido  proporcio
nadas  por  la  «Onited  States  Office.  of  Naval  Intelligence..
Suponióndolas,  por  lo  tanto,  exactas,  así  como  que  todos  los
buques  en  construcción  por  ambas  potencias  estén  listos
dentro  de  tres  años,  lasfuerzas.navales  en  1923  serían  las.
que  abajo  se  indican.  En  ellas  aparecen  excluidos  todos  los
predreadnoughts,  exceptuando  tan  sólo  a  los  japoneses  Aki
y  Satsuma,  que  pueden  considerarse  iguales  en  podér  mili
tar  a  los  norteamericanos  Michigan  y  South  Carolina:

Estados  Unidos.    Japón.

Aborazados.  29         11
Cruceros  de  batalla6         12
Cruceros  ligeros13         41
Destroyers330        147
Submarinos166        100

En  un  futuro  próximó,  sin  embargo,  el  poder  relativo  de
la  flota  japonesa,  habrá  aumentado  bastante,  especialmente
en  cuanto  a  buques  rápidos,  y  si  esta  clase  de  fuerza  os
capaz  de  eludir  una  batalla,  sería  muy  dificil  obligarla  a
co  m batir.
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El  gran  námero  de  cruceros  ligeros  que  el  Japón  tiene
en  construcción,  constituiría  una  seria  amenaza  para  la  na
vegación  americana  en  caso  de  conflicto,  aunque  los  sub
marinos  no  se  empleasen  en  ráids  contra  el  comercio.  La
inferioridad  japonesa  en  acorazados  y  destroyers  puede,  en
cierto  modo,  compensarse  eón  su  situación  geográfica.  No
es  de  suponer  que  los  japoneses  adopten  la  suicida  táctica
de  enviar  su  flota  de  combate  a  las  aguas  americanas.

Por  otra  parte,  la  flota  americana,  tropezaría  con  graves
dificultades  en  su  ofensiva  por  la falta  de  bases  navales  ade
cuadas  en  aguas  de  Asia  y  por  la  necesidad  de  transportar
el  material  de  guerra  a  7.000  millas  de  distancia  de  la  are
trópoli.  El  problema  estratégico  se  presenta,  para  el  marido
americano,  difícil  y  complejo  en  alto  grado,  y  sin  un  núme
ro  grande  de  cruceros  rápidos  no parece  fácilmente  soluble.
Claro  es  que  si la  lucha  se  prolongase  y  los  Estados  Unidos
movilizasen  sus  ilimitados  recursos,  el  resultado  no  sería
dudoso.

Es  posible  que  la  prensa  americana  que  iinputa  ambicio
nes  guerreras  al Japón,  corneta  una  grave  injusticia  que
dificulte  la  buena  inteligencia  debida  para  con  el  Gobierno
y  el  pueblo  japonés.—(De  7he  Naval  and  Military  Reeord.)

Dreadnougths  norteamericanos.—El  nuevo  acorazado  yan
qui  Tennessee  empezó  a  prestar  servicio  en  agosto  último  y
su  similar,  el  California,  se  espera  que  efectúe  sus  pruebas
en  el  próximo  invierno.  La  terminación  de  ambos  buques
elevará  el  contingente  de  dreadnoughts  de  la  flota  norte
americana  a  19  unidades,  11  de  ellas  armadas  con  cañones
de  supercalibre.  De ahora  en  adelante  la  Marina  de  guerra
de  los  Estados  Unidos  vendrá  a  ser  poderosamente  reforza
da  por  contar,  además,  con  16  buques  de  línea  de  diversos
períodos  de  construcción.  Después  de  algunos  años  dede
mora,  debida  a  ciertas  modificaciones  introducidas  en  eL
proyecto  respectivo,  se  ha  iniciado  activamente  el  acopio
de-los  materiales  necesarios  para  los  seis nuevos  cruceros
de  combate,  creyéndose  que  estarán  en  condiciones  de  ja
corporarse  a  la  Flota  a  principios  de  1923. Pueden  denomi
na’re  adecuadamente  Hoods mejorados,  porque  su  proyecto
se  ha  basado,  especialmente,  en  el  de  dicho  buque  británi
co.  Se  trata  de  un  conjunto  de  seis  barcos  uniformes  en
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artillería,  dimensiones  y  velocidad,  por  haberse  desmentido
los  rumores  de  que  iban  a  ser  dotados  los  dos  últimos  de  la
serie  con  piezas  de  18 pulgadas.  El  único  elemento  insegu
ramente  conocido  de  tales  cruceros  es  la  importancia  de  su
blindaje.  Como  las  máquinas  propulsoras  y  el  armamento
brindan  pesos  mucho  mayores  que  los  correlativos  del  Hoot
y  el  desplazamiento  es  solamente  superior  en  2.000  tonela-.
das,  parece  deducirse  que  los  buques  norteamericanos  ten
drán  una  coraza  más  delgada  y,  en  términos  generales,  me
nor  protección.  Se  ha  referido  en  la  Prensa  yanqui  que  a
dichos  cruceros  se  les  asignó  inicialmente  una  cintura  blin
dada  de  cinco  pulgadas,  que  no  implicaría  protección  eficaz
alguna  contra  los proyectiles  de  elevado  calibre.  La  deci
sión  de  aumentar  el  peso  de  coraza  y  de  dotarlos  con  bulges
se  adoptó  después  de  las  investigaciones  hechas  por  una
Comisión  de  oficiales  de  Marina  norteamericanos  que  visitó
el  Rood. Pero  a  pesar  de  esta  modificación,  los  nuevos  cru
ceros  de  línea  yanquis  resultarán,  fatalmente,  débiles  en
protección  y  expuestos  a  quedar  fuera  de  combate  a  la  pri
mera  salva  certeramente  disparada;  viniendo  a  ser  la  capa
cidad  de  su  blindaje  un  término  medio  entre  la  del  Tiger  y
la  del  leed.  Una  vez  completados,  constituirán  la  escuadra
dé  cruceros  acorazados  más  poderosa  del  mundo,  siendo
muy  natural  y  significativo  que  a  estos  buques  se les  hayan
dado  los  nombres  de  las  seis  fragatas  más  famosas  de  la  an
tigua  Marina  de  los  Estados  Unidos.—(De  ihe  Naval  and
Military  Record.)

Experiencias de tiro sobre el «lowa>’.—La Marina americana
se  dispone  a  utilizar  el  viejo  acorazado  Iowa  (del  año  1896)
corno  blanco  en  los  ejercicios  de  tiro  que  han  de  verificarse
en  Chesapeake.

Lo  original  de  estas  experiencias  consistirá  en  que  el
Iowa  estará  en  movimiento  durante  los  ejercicios.  A  estos
fines  dos  de  sus  calderas  se  han  transformado  para  la  com
bustión  automática  del  petróleo.  Algunos  momentos  antes
de  romper  el  fuego  la  dotación  evacuará  el  buque  que  con
tinuará  su  marcha  dirigido  por  ondas  hertzianas  que  lanza
rán  los  aviones.  El  rumbo  podrá  ser  cambiado  a  voluntad  y
podrán  ser  reguladas  desde  lejos  emisiones  de  humo  que
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aproximen  el  ejercicio  todo  lo  posible  a  las  condiciones
reales  del  combate.

El  tiro  se  suspenderá  de  vez en  cuando  para  poder  ir  a
bordo  y darse  cuenta  gradual  de  los resultados  del  ejercicio.

El  aprovisionamiento de carbon de la flota del Pacíflco.—Mís—
ter  Daniels,  Ministro  de  Marina,  y  Mr.  Payne,  Ministro  del
Interior,  acaban  de  hacer  un  viaje  por  Alaska.  Durante
aquél  han  inspeccionado  las  minas  de  carbón  de  Ohicalcon
qne  se  encuentran  en  plena  explotación.  Se ha  comprobado
que  este  carbón  será  perfectamente  utilízable  por  los  bu
ques  de  guerra,  y  se espera  que  el  rendimiento  de  la  extrac
ción  será  más  que  suficiente  a las  necesidades  de  la flota  del
Pacífico.

La  telegrafia sin hilos.., con  hilos.—El  general  americano
Squier,  bien  conocido  de  los  electricistas,  acaba  de  experi
mentar  un  interesante  procedimiento  de  transmisión  de  las
ondas  hertzianas,  que  había  proyectado  en  1911.  En  este
sistema  las  ondas  emitidas,  en  vez  de  propagarse  en  todas
direcciones,  son  orientadas  por  un  hilo  alrededor  del  que
circulXn.  Las  ventajás  del  sistema  son  grandes:  mientras
que  en  los  hilos  telefónicos.ordinarios  no  puede  transmi
tirse  más  que  un  sólo  mensaje,  la  disposición  de  Squier
permite  expedir  simultáneamente  varios  despachos  sin  más
condición  que  el  ser  de  frecuencias  distiñtas.

Hasta  cierto  límite  el  sistema  es  independiente  de  la  ro
tura  del  hilo.  Si  los  extremos  de  la  rotura  no  están  muy  se
parados,  las  ondas  atraviesan  la  zona  interrumpida  de  la
línea  y  siguen  su  camino.

El  General  Squier  cree  que  este  descubrimiento  tiene
reservado  un  gran  porvenir  y  aseguraba  recientemente  que
no  está  lejos  el  día  en  que  ‘todo  ciudadano  americano  pueda
hablar  con  cualquiera  de  sus  compatriotas  iejanos.—(De  la
Revue  Mar’itim.e.)

Retraso del programa de construcciones navales.—A causa de
las  destrucciones  parciales  observadas  cii  las  líneas  ferro
viarias  norteamericanas  y  de  las  consiguientes  perturbacio
neS  en  los  transportes,  viene  demnorándose  lamentablemen
te  desde  principios  dó  este  año  la  construcción  de  los  nue
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vos  acorazados  para  la  Marina.  En  las  znas  orientales  de
la  Confederación  ha  llegado  a  ser  grave  la  situación,  con  la
perspectiva  de  que. vendrá  a  complicarla  aun  más  la  proxi.
midad  del  invierno.  E  acero  destinado  a los  acorazados  que
e  construyen  en  los  arsenales  de  Nueva  York  y  Norfolk
hace  meses  que  quedó  listo  para  su  entrega,  no  pudiendo
tener  lugar  su  envío  por  falta  de  vagones  para  transportar
lo.  El  resultado  ha  sido  que  los  obreros  empleados  en  las
obras  de  construcción  de  los  acorazados  nó  pudieron  traba
jar  en  espera  de  la  llegada  de  materiales.  Como  los  ferroca
rriles  no  parecen  haber  demostrado  mucho  interós  en  ate
nuar  la  congestión,  de  los  vagones  de  mercancías,  acumula
dos  ahora  en  las  terminales  del  Este  y  del  Oeste,  se  presen
ta  desfavorable  la  posibilidad  de  que  durante  el  invierno
puedan  afluir  abundantemente  los  materiales  desde  las  fá
bricas  de  acero  a  los  arsenales  del  Estado.

Esa  influencia  retardatriz  la  evidencia  ampliamente  el
examen  de  la  información  relativa  al avance  obtenido  des
de  1.0 de  agosto  al  1.0  de  septiembre  últimos  en  las  obras
de  terminación  de  los  acorazades  South  Dakota  e  Indiaña,
¿que  se  cónstruyen  en  el  arsenal  de  Nueva  York.  Durante
dicho  mes  sólo  adelantó  el  primer  buque  el  1,2 por  100 y
menos  del  1 por  100 elsegundo.  En  igual  período  solamen
te  avanzó  0,6 por  100  el  North  Carolina,  cuya  construcciói
se  realiza  en  Norfolk.  Los  astilleros  particulares  obtuvieron
rendimientos  algo  más  favorables,  logrando  la  New  York
Shipbuilding  Corporation  en  las  obras  del  acorazado  Colo
rado  un  adelanto  del  2,5 por  100,  que  es  la  cifra  mejor  con
seguida  en  el  mes.  Es  probable,  por  lo  tanto,  que  únicamen
te  pueda  alistarse  un  acorazado  en  el. transcurso  del  año
1921  además  del  California,  el  cual será,’verosímilioente  el
Maryland,  que  se  construye  pór  la  Newport  News  Shipbuil
ding  and  Drydock  Cornpany  y  cuyo  avance  de  obras  era
del  79,4 por  100 en  1.0  de  septiembre  de  1920.

De  los  seis  cruceros  de  combate  ninguno  se  hallará  listo
hasta  bien  entrado  el  afio  192.  Los  10 cruceros  protegidos
cuyas  obras  abandonadas  durante  la  guerra  no  se  reanuda
ron  hasta  enero  ‘  febrero  de  1919  después  de  modificar  los
planos,  particularmente  en  relación  con  los  cascos,  no  po
drán  terminarse  hasta  fines  de  1922. El  primero  de  ellos,
designado  con  el  número  4, tiene  efectuadas  el  64,9 por  100
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de  sus  obras  en.la  Ford  Shipbuilding  y Drydock  Corpora
tion,  suponiéndose  que  será  ultimado  hacia  el  1.0  de  no
vieinbre  de  1921. Esta  Sociedad  construye  tres  de  los  diez
cruceros  rápidos  de  referencia;  la  Bethlehem  Steel  Corpo
ration  dos  y  los  cinco  restantes  la  William  Cramp  and  Sons
Company.  De los  diversos  buques  cuya  construcción  secon
fiara  a  los  astilleros  oficiales,  el  petrolero  Neches quedará
listo  en  Boston  alrede-Or  deI  1.0  de  diciembre  y el  buque-
hospital  Relief  se espera  terminarlo  en  el  arsenal  de  Phila
delphia  antes  del  1.0  de  enero.  El  transporte  de  municiOneS

Nitro  podrá  también  ultimarse  en  Puget  Sound  a  principios
de  1921. El  buque  pórtaaviofleS  D. SS.  Wright  será  entre
gado  a  los  contratistas  para  su  reforma  alrededor  del  15 de
octubre,  y  el  contrato  del  transporte  número  2  no  se  adj u
dicó  todavía.

En  1.0  de  agosto  se  construían  66 destroyerS  para  1  Ma
rina,  de. ellos  cinco  en  el  arsenal  de  Mare  Island  y tres  en  el
de  Norfolk,  de  los  cuales  tres  están  próximos  a  terminarse
y  podrán  ser  alistados  antes  de  acabar  el  año.  El  destroyer
William  B. Preston  se  ultimó  en  Norfolk  el  23  de  agosto.
La  Sociedad  Bath  Iron  Works  termiiióel  Pruitt.  Durante  el
citado  agosto  la  Casa  Cramps  entregó  a  la  Armada  los  des-

•  troyers  Mac  Leish,  Bulmer  y  Mac  Cormick  y la  Bethlehe  ni
Shipbuilding  Corporation  el  Ihompson.  Las obras  de  nueve
destroyers  contratados  coti  Cramps  se  hallan,  retrasadas  con
motivos  de  huelgas;  de  ahí  que  no  pueda  precisarse  la  época
de  alistamiento  de  los mismos.  Se  supone  que  de  aquí  a  fin
de  año  se  entregarán  a  la  Marina  20  destroyerS;  faltando

•  contratar  los  12  destroyerS  cuyos  números  son  del  348
al  359.  •

De  los  48 submarinos  en  grada  es  improbable  que  pue
dan  ser  terminados  más  deiS  dentro  del  plazo  de  cuatro
meses.  En  el  arsenal  de  Portsniouth  se  construyen.  seis  de
dichos  submarinos,  pero  a  coñsecuellcia  de  la  escasez  de-
materiales  en  este  establecimiento,  no  es’dable  conjeturar
ahora  la  fecha  de  terminación  de  esos  buques.  El  mismo
arsenal  habrá  de  construir  también  los  números  163, 164  y
165,  cuyas  obras  no  eriípezaron  aún.  El  Ministerio  de  Mari
na  no  adjudicó.  todavía  los  contratos  de  construcción  de  los
seis  submarinos  de  alta  mar  nnzeros166  a  171  inclusive,  ni
de  uno  del  tipo  Neff,  que  llevará  el  n,únero  1Ó8. De los  cua

o
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tro  grandes  remolcadores  contratados  con  la  Staten  Island
Shipbuilding  Company,  se  entregó  el  Contocook  en  20  de
agosto  y los  tres  restahtes,  denominados  Iuka,  Keosançjua y
Mo ntcl  ni, se  espera  que  sean  terminados  antes  de  finalizar
el  año.—(De  Army  anci Navy  Journal.)

FRANCIA

Buques en venta.—En  Lcrient  se  han  puesto  a  la  venta  el
antiguo  guardacostas  Tonerre,  el crucero  Descartes,  el trans
porte  Fiiiisterre,  el  portaminas  Sagillaire  y  los torpederos
de  primera  clase  304, 326,  213 y  214.

El  presupuesto de  la  Marina.—El presupuesto  de  1920  ha
•sido  objeto  de  críticas;  ¿estas  críticas  están  fundadas?

Si  hay  un  servicio  importante  en  las  circunstancias  ac
tuales,  es  seguramente  el  de  las  Construcciones  Navales;
como  se  sabe  absorbe  él  solo  un  tercio  del  presupuesto;  so
bre  él  reposa  la  constitución  de  la  nueva  flota,  de  aquella
que  debe  asegurhr  nuestro  porvenir.  De  la  buena  inversión
de  los  créditos  depende  el  colocar  a  la  Marina  en  condicio
nes  de  construir  la  flota  necesaria;  d& dicha  inversión  de
pende  el  precio  de  coste  de  los  buques.  Mientras  más  caros
cuesten  los  barcos  menos  se  construirán.  Así si  una  buena
gestión  permite  rebajar  en  uná  décima  parte  el precio  d  la
tonelada,  se  constrdird  once  buques  en  vez  de  diez con  los
mismos  créditos.

La  buena  gestión  es, pues,  necesaria,  indispensable.  Vea
mos  lo que  nos  presagia  el presupuesto  corriente.  Tomemos
todos  los  créditos  concedidos  a  las  Construcciones  Navales;
todos  no,  pues  por  falta  de  datos  iio  podemos  sber  lo .que
cuesta  el  servicio  de  control,  los  gastos  ocasionados  por  las
enfermedades  de  los  obreros,  los  gastos  de  los  remolcado
res  y  demás  embarcaciones  de  servicio  en  los  Arsenales,  etc.
que  vienen  a  aumentar  los  gastos  generalés  de  las  cons
trucciones,  pero  el  resto  es  suficientepara  darse  cuenta.  De
los,  capítulos  del  presupuesto,  son  numerosos  los  que  son
absorbidos,  en  totalidad  o  en  parte,  por  el  servicio  de  las
construcciones  navales.  En  primer  término  figuran  los  ser

o
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vicios  de  la  Administración  Central  en  París,  dos  millones
aproximadamente,  después  los  sueldos  de  los  ingenieros  y
auxiliares  que  se  elevan  a  15.391.000 francos,  los jornales  de
los  obreros,  adquisición  de  materiales,  herramental,  com
pra  de  buques  a  la  Industria  particular,  etc.  El  total  se  eleva
a  281 millones,  que  es  preciso  repartir  en  gastos  generales
y  en  gastos  directos  de  producción.  Los  buques  comprados
a  la  industria  particular,  no  deben  estar  gravados  por  los
gastos  generales,  puesto  que  e.stos  gastos  son  soportados
por  los  contratistas;  estos  créditos  figuran  en  el  capítulo  52
del  presupuesto  ordinario  y  cinco  del  extraordinario  y  so
elevan  a 53  millones.  Los  gastos  directos  de  producción  as
cienden  a  106.700.000 francos  y  están  repartidos  así:

Carenasy  entretenimiento   (jornales)  28.000.000  francos
Idem  íd(materiales)  40.000.000    íd.
Nuevas  construcciones   (jornales)   8.000.000.    íd.
Idem  íd•(materiales)  24.700.000    íd.
Torpedos6.000.00Ó    íd.

Sobre  estos  106,7 millones  deben  cargar  lcs  gastos  gene
jales,  que  se  pueden  calcular  así:  281 millones,  menos  los 53
millopes  de  los  encargos  a  la industria  partic4lar  y los 106,7
consumidos  en  la  producción  directa,  resultan  unos  121 mi
.llones  de  gastos  geneiales,  que  como  vemos  sobrepasan  los
gastos  de  materiales  y  mano  de  obra  aplicados  a  la  cjis
trucción.  Desde  luego  se  dirá  que  no  presentando  el  presu
puesto  anejos,  el  Departamento  no  reveta  esta  situación;  ja
más  la  ha  revelado  exactamente,  porque  en  el  anejo  de  las
nuevas  construcciones  no  aumentaba  los  gastos  directos,

más  que  con  gastos  indivisos,  que  para  un  acorazado  como
1  Bretagne, no  se  elevaban  más  que  a  3.699.195 francos  con
relación  a  un  total  de  44.500.00C francos  o sea  poco  más  dé
un  8  por  100. La  proporción  es  j iista? No parece  seguro.  En
todo  caso  . han,  singularmente,  aumentado  porque  se  en
cuentran  en  el.presupuesro  de  1920  66  millones  de  gastos
indivisos,  lo  que  eleva  a  62  por  100  la  proporción  con  los
gastos  directos.

:De.aqu.í  resulta  claramente,  que  no  soLarncn.te hay.  des

equilibrio  entre  la  mano  de  obra  y  los  materiales,  sino  tam
bién  desequilibrio  entre  los  gastos  generales  y  la  produe
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ción.  El  precio  de  los  materiales  y  de  la  mano  de  obra  se  ha
elevado  considerablemente,  pero  la  proporción  con los gas
tos  indivisos  debería  ser  la  misma  que  en  1914. Se  objetará
que  el  presupuesto  de  la  Marina  no  consume  todas  las  ci
fras,  puesto  que  una  parte  ha  de  ser  pagada  por  la  Marina

•       mercante,  por  los  buques  construidos  para  ella  en  los Arse
nales.  Es  verdad  que  este  sistema  ha  sido  duramente  juz
gado  en  la  Cámara  de  diputados  y  en  el  Senado.  «El  méto
do  defectuoso,  dice  Mr. de  Kerguózec,  adoptado  por  la  Di
rección  de  Construcciones  Navales  en  la presentación  actual
de  los  créditos,  que  consiste  en  descontar  del  totalde  los

•        gastos, el  importe  de  las  cesiones  hechas,  no  puede  ser  ad
mitido,  porque  permite  fácilmente  las  trasferencias  de  cré
ditos  de  un  capítulo  a  otro,  lo  que  no  debe  tolerar  el  Parla
mento.»

La  Comisión  de  presupuestos  del  Senado  fué.  de  la  mis
ma  opinión;  ha  pedido  formalmente  que  en  el  próximo  pre
supuesto  que  la  administración  haga,  figure  el  importe  de
las  cesiones  hechas  por  los  diversos  servicios  productores
d  la  Marina.  Obrar  de  otro  modo  es  abrir  la puerta  a  todos
los  abusos  y  sustraer  millones  de  gastos  a todo  control.

El  hecho  de  que  los  gastos  para  los buques  mercantes  no
figuren  en los  créditos.concedjdos  a  la  Marina  de  guerra,  se

•  debe  concluir  que  las  cifras  inscritas  en  el  presupuesto  de
esta  ñltima  representan  la  actividad  de  los  Arsenales  en  lo

•     . qu  a  ella  le  concierne.  El  examen  de  estas  cifras  es inquie
tant.e  porque  confirma.que  se  gasta  sin  producir.  «Los  com
bustibles  sólidos  o°iíquidos,  dice  Mr.  Henry  Berenger,  re
presentaii  en  efecto  un  factor  capital  de  la  actividad  real  de
la  flota.  Una  Armada  naval  sin  carbón,  sin  niazut  es  peor

•       que no  tenerla,  porque  los  gastos  parásitos  subsistn  y  tie
nen  gran  importancia,  mientras  que  la  instrucción,  el  espí
ritu  marinéro,  la  actividad  naval,  desaparecen.»  Esta  opi
nión  muy  justa  se  aplica  también  a  los  Arsenales  donde  los
combustibles  on  productores  de  la  actividad,  pues  no  se
forja  sin  fuego,  las  herramienta  mecánicas  no  funcionan
sin  carbón.

En  el  capítulo  27 del  presupuesto  aparecen  para  el  fun
cionamiento  de  los  Arsenales  seis  millones  de  francos  p4ra
combustibles  y  materias  grasas;  en  1914 el  crédito  era  de
3.749.000  francos.  Desde  entonces  el  precio  de  los combusti
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bIes  y maarias  grasas  se ha  duplicado.  ¿Qué  representan,  por
consiguiente,  los seis  millones  del  presupuesto  de  1920 como
cantidad?  Próximamente  la  sexta  parte  de  lo  que  se  estima
ba  necesario  en  1914.

De  donde  la  conclusión  que. se  saca  es  que  con  un  efec
tivo  de  obreros  sensiblemente  igual,  con  un  personál  tédni
co  aumentado,  eI-rendirnieñto  de  los  Arsenales  es,  por  lo
menos  un  80 por  100 inferior  al  de  1914..

¿Es  realmente  así?  Esperamos  que  no; pero  lo que  resul

ta  del  examen  del  presupuesto  presenado  al  Parlamento  es
que  la  Administración  emplea  métodos  que  deben  rechazar-
se  y  que  las  cifras  que  da  no  merecen  confianza.

La  sinceridad.del  presupuesto  es  la  condición  primera
de  la  probidad  administrativa.—(De  Le  7ern,ps.)

Buques recibidos de Alemania.—En el cuaderno de septiem
bre  de  la  REVISTA,  nos  hemos  ocupado  de  los  buques  ale
manes  repartidos  entre  Francia  e  Italia,  hoy  podemos  am
pliar  estas  noticias  gracias  a  nuestro  colega  francés  Le
Yacht.

Francia  recibe  definitivamente  los  cruceros  alemanes:
Regensburg,  Kolberg,  Koenisbery  y  StralsuncL  y  el  crucero
austriaco  Novara;  el  gran  destroyer  alemán  (conductor  de
flotillas)  S-113,  los  destroyers  alemanes  S-133,  S-134,  S-135
S-139,  H-146,  H.147,  V-79,  V-130  y  el  destroyer  austriaco
Duicla.

A  Italia  se  le  asignan  los  cruceros  alemanes  Grandeuz
Piilau  y  Stranburçj  y  los  austriacos.  Helgoland  y  Saida,  el
gran  destroyer  alemán  (conductor  de  flotillas)  17-116, los
destroyers  alemanes  B-97  y  8-63  y  los  siete  destroyers  aus
triacos  Tatra,  Balaton,  Orjen, Loveen,  .Lika,  Iriglaw  y  Uszok..

Los  buques  alemanes  se  encuentran  todos  en  el  puerto
de  Oherbourgo  y  si bien  en  su  mayoría  no  són  de  los  más
modernos,  siempre  serán  un  buen  refuerzo  para  la  flota
francesa.

El  Kolberg  es  el  más,  antiguo,  pues  data  de  doce  años
(1008),  tiene  130 metros  de  eslora.y  27  millas  de  velocidad,
llevando  siete  cañones  de  15 centímetros  y  dos  de  88 milí
metros  antiaéreos.  .

El  Sfraisund  y  el  Koenisberg  y  el  Regensburçj  soti  más
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modernos,  el  8iralsznd  es  de  1911 con  136 metro  de  eslora,
27,6  millas  y  el  mismo  armamento  que  el  Kolberg.

El  Koenisberg  es  de  1915 con  137 metros  de  eslora,  28,5
millas  de  velocidad,  ocho  cañones  de  15 centímetros  y  tres
de  88 milimetros  antiaóreos.

El  Regensburg  es  de  1914 y  similar  a  las  anteriores.
Según  Le  Yachla  velocidad  éstá  calculada  para  un  despla

zamiento  de  4 a  5.000  toneladas,  pero  corno  en  plena  carga
-desplazan  6.000 toneladas,  la  velocidad  disminuye  bastante.

El  crucero  austriaco  Novara  es  de  1913. con  130  me
-tros  de  eslora,  3.500 toneladas,  27 millas  y nueve  cañones  de
10  centímetros.            -

Los  buques  entregados  a  los  italianos  son  similares  a  los
entregados  a  los  franceses,  pues  el  reparto  se  ha  hecho  con
la  mayor  equidad  pósible.

Servicios de aeronáutica—Un decreto de 30 de agosto  últi
mo,  fija  en  quince  horas  de  vuelo por  semestre,  corno  míni
mo,  el  tiempo  que  disposiciones  anteriores  habían  previsto,
sin  especificar  cuantía,  para  que  los  servicios  prestados  en
aeronáutica  por  el personal  de  la Marina,  se camputase  como
de  condiciones  de  embarco  a  los  efectos  de  ascenso.  Los se
mestres  se  contarán,  con  relación  a la  finalidad  del  decreto,
desde  1.° de  enero  a  1.° de  julio  para  los  jefes  y  oficiales,  y
desde1.°  de  abril  a  1.0 de  octubre  para  las  clases  subalter
nas  y  marinría.

Asimismo  una  orden  ministerial  de  3 de  agosto  estable
ce  las  condiciones  para  el  ingreso  en  la Escuela  Superior  de
Aeronáutica.  Se  autoriza  a  seguir  los  cursos  a  tres  oficiales
del  Cuerpo  General,  un  maquinista  oficial  y  tres  de  Inge
nieros.  El  curso  durará  diez  meses,  empezará  el  1.°  de  no
viembre  próximo  y  las  condicioñes  exigidas  son  la  de  ser
teniente  de  navío  o asimilado,  tener  el  título  de  piloto  de
aeroplano  o  dirigible  y  presentar  garantías  de  aptitud.

INGLATERRA

El crucero rápido moderno.—Es el  crucero  rápido  uno  de

los  elementos  más  importantes  del  poder  naval.  Su  valor  se
demostró  en  la  última  guerra  por  el  hecho  de  que  ambos
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grupos  beligerantes  dedicaran  en  gran  parte  su  capacidad
constructora  a  multiplicar  dichos  buques.  Desde  la  ruptura
de  las  hostilidades  hasta  la  fecha  del  armisticio  puso  la Gran
Bretaña  las  quillas  de  un  número  de  cruceros  rápidos  no
inferior  a  42,  algunos  de  los  cuales  se  desistió  luego  de  con
tinuarlos.  En  el  mismo  período  empezó  Alemania  a  cons
4ruir  16 unidades  de  análogo  tipo.  Gracias  a  la  amplitud  del
programa  de  la  campaña,  que  nos  aportó  una  magnifi
-ca  flota  de  cruceros,  hemos  podido  reorganizar  las  escua
-dras  que  prestan  servicio  en  el  extranjero,  sobre  baes  mo
-dernas  y  homogéneas  no  logradas  en  época  anterior.  Un
-examen  de  los  bateos  de  esta  clase  construidos  durante  la
guerra  nos  lleva  a  la conclusión  de  que  el  Almirantazgo  no
descubrió  el  crucero  ídeal  para  las  necesidades  navales  bri
-tánicas.  La  mayoría  de  ellos,  pertenecientes  a  los  tipos  C y
D,  que  son  muy  semejantes,  no  difieren  en  nada  esencial.  Se
,proyectaron  inicialmente  para  servir  en  mares  próximos  y
con  el  objetivo  especial  de  batir  a  sus  adversarios  de  la flota
alemana;  careciendo  de  las  condiciones  marineras  y  de  ha
bitabilidad  deseables  en  buques  utilizados  en  climas  tropi
cales.  El  prototrjo  Aret husa—que  se le  denorninó  impropia
mente  crucero  ligero  acorazado—demostró  ser  una  nave  vul
gar,  dejando  mucho  que  desear  desde  el  punto  de  vista  de
-confort  e  higiene.  Censuras  análogas  pueden  aplicarse  en
mayor  o  menor  grado  a  los últimos  desarrollos  de  la  clase  C,
no  obstante  haberse  elevado  ligeramente  su desplazamiento
para  aumentar  la  artillería  y  el  repuestó  de  combustible.
Todos  los  buques  anteriores,  hasta  los  Caiedons inclusives,
son  deficientes  en  el  tiro  de  proa,  sérvido  exclsivameiite
por  un  cañón  de  seis  pu]gads,  y  aun  esta  pieza  es difícil
emplearla  si se  Ha-vega contra  una  mar  gruesa.  En  el  Ceres

y  sus  similares  se  reforzó  el  tiro  axial  adoptando  el  sistema
de  superposición.  Este  método  parece  haber  tenido  un  éxi
to  coñeluyento,  pues,  al  contrario  de  lo  que  se  suponía,  el
montaje  de  varios  cañones  a  una  altura  relativamente  ele
vada  sobre  la  línea  de  flotación  no  afecté  prácticamente  a la

—    estabilidad.  Los  barcos  de  la  claseD  tienen  de  500 a 900to-
neladas  más;  montan  un  cañón  adicional,  su andanada  es de
.seis  piezas  de  seis  pulgadas  y  han  sido  dotados  poderosa
mente  de  tubos  lanzatorpedos.  La  velocidad  proyectada
para  los  buques  precedentes  fué  de  28,5 a  29  millas,  pero

ToMo  txxxvii                  .           7
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como  consecuencia  de  instalaciones  suplementarias  result&
excedido  en  casi  todos  al  calado  original,  siendo  la  veloci
dad  actual  inferior  a  la  de  pruebas.

En  general,  los  cruceros  de  las  clases  C y  D  construídos
en  el  período  de  la  guerra  son  probablemente  inferiores  al
tipo  Chatham.  Tal  es,  por  lo  regular,  la  opinión  de  los  ofi
ciales  que  han  servido  en  unos  y  otros.  El  Chatham  no  es-
un  buque  perfecto,  pero  constituye  el  proyecto  más  afortu
nado  de  crucero,  reuniendo  un  armamento  poderoso,  fuer-
te  protección,  adecuado  radio  de  acción,  buenas  cualidades-
marineras,  razonable  coeficiente  de  habitabilidad  y  un  an
dar  que  puede  compararse  bien  con  el  de  otros  cruceros.
extranjeros  de  su  época.  De  haber  tenido  el  Chatham mayor
velocidad  hubiera  integrado  un  tipó  excelente  digno  de  per
petuarse,y  a  juzgar  por  las  descripciones  publicadas  del
Enzeralcl  y  el  Enterprise,  se  deduce  que  estos  barcos  se  pa
recen  al  Chathcirn más  que  a  los  cruceros  del  programa  d
la  guerra.  El  proyecto  del  Emerdtcl  exterioriza  clararnent&
el  propósito  de  combinar  una  gran  velocidad  y  un  conside
rable  armamento  de  seis  pulgadas  en  el  desplazamiento  re
lativamente  moderado  de  7.550 toneladas.  Sus  dimensiones
eornparadas  con  las  de  los cruceros  rápidos  de  época  ante
rior  a  la  última  campaña,  son  imponentes:  565 pies  de  eslo
ra  y  54,5 de  manga.  Lleva  cuatro  juegos  de  turbinas  de  en-
granaje  que  desarrollan  una  fuerza  total  de  80.000  caballos-
sobre  el  eje,  superior  en  10.000 unidades  a  la  potencia  del
crucero  de  combate  Lien,  esperándose  que  con  tales  máqui
nas  obtenga  una  velocidad  de  32 y  aun  de  33  nudos  en  con
diciones  favorables  de  calado,  y rnona  siete  cañones  de  seis
pulgadas,  estando  dispuestos  para  que  seis  de  ellos  puedan
disparar  por  cada  banda.  Existe  una  gran  semejanza  entre
el  proyecto  de  esta  nave  y  el  de  los  diez  cruceros  rápidos-
que  se construyen  ahora  en  los  Estados  Unidos.  En  princi
pio  tienen  dichos  buques  norteamericanos  una  ventaja  de
finida,  puesto  que  con  un  desplazamiento  normal  de  7.100
toneladas  disponen  de  máquinas  de  90.000 caballos  de  fuer
za  en  el  eje  para  un  andar  de  35 nudos,  y  de  ocho  cañones
de  seis  pulgadas.  Más para  conseguir  esa mejora—quizá  más-
aparente  que  real—han  debido  hacerse  importan’es  sacrifi
cios  en  otros  órdenes,  por  ejemplo,  en  protección  y  en  ra
dio  de  acción.  Son  estos  buques  los  primeros  cruceros  de’



NOTAS  PROFESIONALES            531

gran  velocidad  cuyas  quillas  se pusieron  en  América  duran
te  un  espacio  de  tiempo  de  cerca  de  quince  años,  y  en  vista
de  su  notable  potencia  de  máquina,  deben  ser  servadas
sus  pruebas  con  especial  interés.

El  más  notable  de  todos  los  proyectos  de.crucero  des
arrollados  en  el  transcurso  de  la  pasada  guerra  es  el  de  la
clase  Raleigh;  el  tipo  Birmingham  perfeccionado,  como  fes
tivamente  se  le  designara,  recordando  indudablemente  ]as
prácticas  de  carnouflage  del  período  de  la  campaña.  La única
objección  que  dichos  barcos  motivan  es  lo  extraordinario
de  su  precio:  1.569.000 libras  esterlinas  para  el  Hawkins,  y
probablemente  más  para  el Raleigh,  el. Frobsher  y el  Effiin
gham.  En  todos  los demás  aspectos  son  cruceros  admirables,
sin  rivales  en  poder  combatiente  y  en  radio  de  acción,  aun
que  de  velocidad  un  poco  inferior  a  la  de  los  cruceros  más
rápidos  que  se  construyen  en  otros  países.  La  presencia  de
uno  de  esos  buques  en  cualquier  zona  de  guerra  puede
constituir  uiia  seria  preocupación  para  el  enemigo.  El  Haw
kins  es  capaz  de  batir  a  todos  los  cruceros  rápidos  a  flote  y
su  velocidad  le  permite  eludir  la  persecución  de  otros  bu
ques  de  mayor  poder,  con  la  sola  excepción  de  un  crucero
de  combate.  siendo  pocos  los  barcos  de  esta  clase  bastante
rápidos  para  cazarlo.  La  determinación  dt  emplear  los  Ra
leigh  como  buques  insignias  de  nuestras  estaciones  navales
en  el  extranjero  favorece  indudablemente  la  situación  es
tratégica  del  Imperio.

Los  cruceros  rápidos  de  construcción  moderna  demos
traron  durante  la  guerra  una  sorprendente  capacidad  para
resistir  los  ataques  enemigos,  probando  que  era  muy  difí
cil  hundirlos,  tanto  por  el  fuego  de  artillería  corno  por  la
acción  submarina.  En  el  primer  combate  que  tuvo  lugar  en
la  bahía  de  Heligoland,  sufrió  el  Areihusa  repetidos  itnpac
tos  de  cañnes  de  grueso  calibre  sin  otras  consecuencias
que  una  reducción  en  la  velocidad  y  la  inutilización  tempo
ral  de  parte  de  su  armamento.  Notables  ejemplos  de  resis
tencia  suministraron  también  el  Faimouth  y el  llottingham,
recibiendo  cuatro  impactos  el  primero,  y  tres  el  segundo,
antes  de  ser  hundidos.  Otros  muchos  cruceros  fueron  gra
vemente  heridos  por  proyectiles,  torpedos  o  minas  sin  lle
gar  a  hundirse.  Notado,  sin  embargo,  que  las  dotaciones  tu
vieron  numerosas  bajas  en  los  combates,  aconseja  la  expe
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riencia  de  la campaña  atender  cuidadosamente  la protección
de  los  cañones  de  esas  clase  de  buques.  Como  resultado  de
las  explosiones  de  los  proyectiles  modernos,  el tipo  conven
cional  del  mantelete  abierto  viene  a  ser  un  verdadero  re
cinto  de  muerte.  En  la  noche  de  la  acción  de  Jutlandia  que
dó  prácticamente  dominada  la  batería  del  8outhampton por
el  fuego  de. uno  o  dos  cruceros  rápidos  alemanes,  y  el  70
por  100 de  sus  bajas  ocurrieron  entre  los  servidores  de  la
artillería.  TJn. caso  andiogo  sucedió  en  el  Chester.  Esos  y
otros  incidentes  parecidos  demuestran  la  conveniencia  de
instalar  las piezas  en  casamatas  o  manteletes  cerrados  siern
pre  que  sea  posible.  El  exceso  de  peso  que  ello  ocasione  pu

diera  compensarse  parcialmente  montando  pareados  los ca
ñones,  con  tanta  más  razón  desde  el  momento  que  se  asig
nan  hoy  importantes  ventajas  tácticas  al sistema  de  montaje
múitiple.—HECT0R  O. BYWATER.—(De  lhe  Naval anci Mdlita
ry  Record.)

Urgencia de una resolución.—Corno resultado  del tremendo
esfuerzo  nacional  durante  la  guerra,  se  observa  una  fuerte
reaccióll  contra  la  petición  continuada  de  hombres  y  dinero
para  destinarlos  a  empresas  militares.  La  actitud  adoptada
por  ir  opinión  pública  ante  la  cuestión  polaca  y  las  nume
rosas  protestas  contra  la  extensión  de  nuestro  mandato  en
Mesopotamia,  son  síntomas  inequívocos  de  la  aversión  con
que  mira  el  país  toda  nueva  aventura  bólica.  En  este  parti
cular  puede  decirse  merecidamente  que  la  Historia  se  repi
te.  La  terminación  de  nuestro  conflicto  del  año  20 con  Na
poleón  abrió  un  largo  período  de  estancamiento  en  la  de
fensa  nacional.  Los  servicios  prestados  por  el  Ejórcito  y  la
Marina  se  olvidaron  muy  pronto,  y  se  les negó  a  ambas  ms-

-    tituciones  los  recursos  necesarios  para  sostenerlas  en. un
gradorazonabie  de  eficiencia.  Es: dudoso  que  el  poder  de
Inglaterra  haya  alcanzado  nunca  decadencia  tan  grande
corno  la  registrada  en  la primera  mitad  de  la  décimanovena
centuria.  Salimos  de  nuestro  letargo  por  la  guerra  de  Cri
mea,  que  nos  sorprendió  enteramente  indefensos,  obligán
donos  a  improvisar  flotas  y  ejórcitos  a  costa  de  enormes  es
fuerzos.  Los  terribles  sufrimientos  de  nuestras  tropas  en
Crimea  fueron  parte  del  precio  pagado  por  -nuestras  ciegas
economías  de  los  años  anteriores.  Una  vez  más,  sin  embar
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go,  olvidamos  la  lección  y  poco  después  de  firmada  la  paz
con  Rusia  reducíamos  sin  contemplaciones  los gastos  de  los
servicios  combatientes.  Gracias  a  sus  espectáculos•  vistosos
salió  el  Ejército  mejor  librado  que  la  Marina,  llegando  ésta
a  un  decaimiento  tal  que  a  mediados  de  la  octava  década
del  siglo  xix  era  problemática  nuestra  supremacía  naval.
Nos  salvó  de  una  posible  catástrofe  la  vigorosa  propaganda
de  W. T. Stead  y  H.  O.  Arnoid-Foster,  fallecidos  ya,  y  de
otros  influyentes  publicistas,  cuyas  graves  censuras  a la  po

lítica  naval  del  Gobierno  sc  inspiraron  ampliamente  en  da
tos  facilitados  por  Lord  Fisher.  La  consecuencia  fué  la  ley
de  Defensa  naval  de  1889,  que  reatableció  nuestra  posición
y  vino  a  constituir  en  realidad  la  base  del  entusiasta  y  fir
me  desarrollo  que  culminara  en  la  Gran  Flota  .de  1914.

La  situación  actual  no  difiere  de  la  que  existía  después
de  la  derrota  final  de  Napoleón.  Ahora,  como  entonces,  los
ex  beligerantes  suft9an  una  extenuación  ocasionada  por  una
lucha  prolongada  e  implacable,  y  de  ahí  la  tendencia  casi
universal  a  eludir  las  responsabilidades  militares  legadas
por  el  Tratado  de  paz.  Paz,  economía  y reforma  es la  corisig
na  británica  del  presente,  y  más  tarde  o  más  temprano  se
traducirá  ello  en  una  irresistible  demañda  de  nuevas  dis
minuciones  en  los  presupuestos  navales  y  militares.  En  lo
que  atañe  a  política  naval  la  posición  de  hoy  difiere  esn
cialmente  de  la  de  un  siglo  atrás.  Salimos  de  las guerras  na
poleónicas  dominando  en  absoluto  el  mar  y  sin  ningún  se
rio  adversario  a  la  vista.  Nuestra  supremacía  actual  es  mu
cho  menos, segura.  Excedemos  ligeramente  al  Poder  naval
que  nos  sigue  inmediatamente  en  fuerza  y  aun  ese  exiguo
margen  se  va  reduciendo  rápidamente.  En  un  plazo  muy
corto  se  hallará  la  Gran  Bretaña  ante  el  magno  dilema  de
ver  transferido  a  otras  manos  el dominio  del  mar  o de  man
tenerlo  a  toda  costa.  Si la  provocación  viniera  de  un  Poder
continental  la  réplica,  como  digimos  en  anteriores  ocasio
nes,  no  sería  dudosa.  Pero  en  el  caso  actual  se  complica  la
decisión  por  la  circunstancia  de  que  nuestro  principal  com
petidor  es  la  Unión  norteamericana,  país  al  que  estamos  es
trechamente  unidos  por  lazos  de  parentesco  e  ideales  polí
ticos’cornunes.  Todavía  es  manifiestamente  posible  abordar
la  cuestión  desde  un  punto  de  vista  equitativo  y  trazar  una
líneá  definida  de  política  naval  antes  de  que  se  agudice  el
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conflicto,  evitando  así  un pánico  naval  perjudicial  para  las
relaciones  angloamericanas.

El  difunto  Lord  Fisher  fué  notoriamente  paitidario  de
pactar  una  formal  alianza  defensiva  con  los  Estados  Uni
dos.  No  hay  que  decir  que  semejante  acuerdo  sería  acogido
clamorosamente  por  parte  nuestra.  Corno  instrumento  de
paz  creemos  sinceramente  que  habría  de  ser  más  eficaz  que
pueda  llegar  a  serlo  la  Liga  de  Naciones.  ¿Pero  en  defecto
de  tau  ideal  solución  para  el  problema  marítimo  del  porve
nir,  cuál  será  la  política  alternativa?  El  primer  LOrd  Bras
sey  fu  hombre  de  moderadas  aspiraciones,  que  se  abstuvo
escrupulosamente  de  emplear  términos  agresivos  cuando
discutía  nuestras  relaciones  navales  con  los  otros  Estados.
El  hecho  da  mayor  significación  al  siguiente  párrafo  que
transcribimos  de  lh.e  Naval  Annual  de  1905:  «El  dominio
del  mar  es  absolutamente  vital  para  el  Reino  Unido,  que
depende  de  las  exportaciones  ultramarinas  de  primeras  ma
terias  para  sus  industrias  y  de  víveres  para  alimento  de  su

población.  Es  asimismo  vital  para  la  permanencia  del  impe
rio  británico.  Debe  subsistir  a  cubierto  de  cualesquiera.
competidores.  Desde  hace  algunos  meses  parece  que  la  po
iíticn  de  los  Estados  Uniios  tiende  a  disputarnos  antes  o
después  el  dominio  del  mar.  Los  recursos  del  Reino  Unido
nson  iguales,  sin  embargo,  a  los  de  la  Unión  norteameri
cana  y  si  el  pueblo  yanqui  se  decidiera  a  obtener  ese  dorni
nio,  la  Gran  Bretaña,  sin  ayuda  de  sus  Colonias  y  sin  alia
dos,  no  podría  impedirlo..  Mas los  recursos  del  Imperio  bri
tánico  tal  vez excedan  a  los  de  los  Estados  Unidos,  y  si  el
contribuyente  colonial  está  dispuesto—en  un  porvenir  in
mediato—a  compartir  la  carga  que  llegó  a  ser  muy  pe.sada
para  los  contribuyentes  de  la  metrópoli,  habrá  desapareci
do  el  temor  de  que  perdamos  el  dominio  del  mark.  El  lapso
de  quince  años  no  atenuó  la  eaetitud  de  tales  apreciacio
nes  y hoy  tienen  los  Dominios  una  clara  noción  de  la  in
fluencia  del  poder  naval  en  el  sostenimiento  del  Imperio.
Son  elocuentes  razones  para  orientar  la  política  del  Gobier
no  en  los  momentos  actuales.  Lo  que  se  necesita  es  un
plan  de  conducta  trazado  después  de  consultar  a  los  Do
minios  y  de  ser  unánimemente  aprobado  por  éstos,  cum

plindo  el  deber  de  -Gobierno  de  tener  listas  sus propuestas
para  someterlas  a  la  Conferencia  imperial  que  habrá  de
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reunirse  en  agosto  próximo.—(De  1hc Naval  and  Military
Redord.)

El  misterio de los proyectiles.—En vista de las  observacio
nes  formuladas  por  Lord  Jellieoe  sobre  la  calidad  de  los
proyectiles  perforantes  que  empleamos  en  el  combate  de

•     Jutlandia,  trata  el  público  de  inquirir,  y  ciertamente  con
razón,  a  quien  incumbe  la  responsabilidad  de  que  nuestros
proyectiles  fueran  tan  inferiores,  en  penetración  y.  poder
destructor,  a  los  utilizados  por  los  alemanes.  Los escritos  de
•Lord  Jellicoe  no  aportan  en  manera  alguna  la  clave  del  se-

-   •creto.  Censura  a  los políticos  y  al  país  por  la  insuficiencia
de  nuestros  diques  de  época  anterior  a  la  campaña,  que
condicionó  los  proyectos  de  los  dreadnoughts  e  impidió
darles  protección  adecuada  contra  las  explosiones  subnia
rinas,  pero  omite  la  cita  de  casos  en  que  dimitieran  o pen
:sarafl  dimitir  los  consejeros  técnicos  navales  como  protesta
motivada  por  tan  grave  deficiencia.  La  fabricación  de  pro
yectiles  para  la  artillería  naval  es  materia  de  señalado  ca
rácter  técnico,  siendo  apenas  creible  que  ningún  Gobierno,

mucho  menos  el  Parlamento,  rehusaran  otorgar  créditos
para  mejorar  la  calidad  de  esos  proyectiles  si  el  Almiran
tazgo  hubiese  expuesto  la  necesidad  de  perfeccionarlos.  La
responsabilidad  del  asunto  radica  reglamentariamente  en  el
Director  de  Artillería  naval.  Sir  Percy  Scott  nos  ha  dicho
que  tal  Director  lo es  sólo  de  nombre.  No  es  un  Lord  del
Almirantazgo  y  carece  de  atribuciones...  La  realidad  es  que
-esa  Dirección  1rnede sugerir  reformas,  pero  no tiene  medies
de  llevarlas  a  la  práctica.  Lo  que  convendría  saber  es  si al
guno  de  los  cuatro  Almirantes  que  desempeñaron  ese cargo
durante  la  era  del  dreadnought,  es  decir,  desde  1905  hasta
la  ruptura  de  hostilidades,  representó  a  sus  superiores  la,
defectuosa  calidad  de  dichos  proyectiles  y  la  conveniencia
de  suministrar  a  la  Flota  un, tipo  mejorado.  Aquellos  Almi
rantes  fueron:  Lord  Jellicoe,  Almirantes  Sir  Reginal  iBacon
y  Sir  Archibaid  Moore,  y  Vicealmirante  Sir  F.  Tudor.  Se
gún  hicimos  ya  constar,  Lord  Jellicoe  no  dice  nada  en  sus
•dos  li6ros  de  haber  recomendado  perfeccionamientos  de
esa  clase  mientras  fué  Director  de  Artillería  naval.  Tampo
co  habla  del  particular  el  Almirante  Bacon  en  su  obra  rela
-tiva  a  las  patrullas  de  Dover.  Permanece  callado  asimismo
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el  Almirante  Moore,  actualmente  en  situación  de  reserva,  y
su  sucesor  el  Vicealmirante  Tudor  no  está  todavía  en  con
diciones  de  entablar  una  discusión  pública  acerca  de  dicha.
cuestión.  El  misterio  subsiste,  por  lo tanto,  y  lo  único  posi
tivo  es  que  ni  el  Parlamento  iii  el  país  vituperaron  las  dell—
ciencias  artillaras  que  la  campaña  puso  de  manifiesto.—(De
The  Naval  anci Military  Recorci.)

El  salvamento del «Vindictive».—En la  memoria  de  tOLlOS

está,  el  recuerdo  de  la  atrevida  operación  inglesa  sobre  Os
tende,  realizada  para  embotellar  el  puerto  belga  e  impedir
así  la  salida  a  la  mar  de  los  submarinos  alemanes.  La  tena
cidad  del  carácter  británico  se  ha  reflejado  una  vez más  en
la  colosal  labor  técnica  desarrollada  para  poner  a  flote  el
Vindictive,  poniéndose  de  relieve  el  valor  de  los  elementos-
técnicos  e  industriales  empleados.

El  estado  del  Vindictjve  era  lamentable:  hundido  en  el.
extremo  del  malecón  de  madera  de  Ostnde,  había  perdido
las  superestructuras,  destrozadas  por  los  alemanes,  y  las-
granadas  en  el  interior  y  los  explosivos  por  dentro,  habían
ocasionado  enormes  averías;  los  fondos  rotos  por  varios  si
tios  y  las  Cámaras  de  máquinas  y  calderas  llenas  de  restos.
informes.  En  mayo  de  1919, un temporal  había  quebrantado
el  buque  por  la  cuaderna  de  máquinas;  estaba  inclinado  sie
te  grados  y  lleno  de  fango.  Esta  especie  de cadaver  naval  era
lo  que  Inglaterra  trataba  de  poner  a  flote.

Se  trató,  ante  todo,  de  asegurar  la  estanqueidad  del  cas
có,  aislando  las  cámaras  de  máquinas  y  calderas  por  medio-
de  mamparos,  y,  hecho  esto,  22  bombas  eléctricas  entraron
en  funciones,  en  tanto  el  aire  comprimido  desalojaba  los lu
gares  a  que  las  bombas  no  podían  llegar.

Pero  hubiera  sido  imposible  levantar  al  Vindictive  de  su.
tumba,  de  no  haber  recurrido  a  los  cables  Bullivan,  cuya
resistencia  y  fácil  manjó  había  podido  apreciarse  en  otras
ocasiones,  tales  como  los  salvamentos  del  Gladiator,  del
Brussels, del  }phigén’ia,  del  Intrepid.  y  de  la  7het’is. Diez  y
seis  de  estos  cables  especiales  se  pasaron  por  debajo  del
buque  y  se  hicieron  firmes  a  dos  remolcadores.  El  peso  del
Vindictive  debía  ser  de  unas  6.200 toneladas.  A causado  la
proximidad  del  malecón,  no  se  pudo  hacer  uso  de  uñtercer
remolcador;  pero,  después  de  haber  pasado  nuevos  cables,
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se  amarraron  a dos  pontones  grúas  iguales  a  los  empleados
para  el  salvamento  del  Gladiator.  Diversas  disposiciones
completaron  estos  trabajos  preparativos  y  sólo  quedó  esco
ger  la  dirección  en  que  el  Vindictive  había  de  ser  remolca
do.  Se resolvió  dirigirlo  hacia  el  puerto  y,  a  este  efecto,  se
dragó  el  canal  hasta  dejarlo  a  una.  profundidad  de  34 pies

El  15 de  agosto  último,  tras  un  año  de  esfuerzos  se  dió
la  última  mano  a  las  operaciones  preparatorias.  Al  punto  el
Vindictive  se  hundió  de  proa;  fué  preciso  proceder  a  nue
vos  trabajos  de  equilibrio;  pero  el  16, sostenido  por  los  ca
bles  Bullivan,  que  resistieron  admirablemente,  el viejo  hé
roe  de  Ostende  estaba  en  condiciones  de  ser  llevado  donde
sus  salvadores  deseaban.

El  primer  Lord  del  Almirantazgo  Sir  W.  Long,  y  el  rey
de  los  belgas,  Alberto  1, acudieron  personalmente  a  presen
ciar  las  operaciones  y  a  felicitar  a  los  salvadores.  La  ener
gia  británica,  tan  grande  como  la  del  acero  de  los  cables
Bullivan,  bien  merecían  aquel  homenaje.—(Del  1l’loniteur
de  la  Flotte.)

La flota de guerra australiana.—El proyecto de  presupues
to  de  la  Marina  de  guerra  australiana,  presentado  reciente
mente,  asciende  a  3.266.000 libras  esterlinas,  o  sea  1.266.000
libras  más  de  lo  que  importaba  el  de  1913-14. El  gobierno
británico  ha  hecho  un  donativo  de  16 buques  y  de  sus  per
trechos,  todo  ello  por  valor  de  2.400.000  libras.  El  efectivo
máximo  del personal  es de  6.628 hombres,  en  vez  de  los 3.837
de  antes  de  la  guerra.

La  flota  armada  la  constituyen  seis  submarinos,  seis  des
treyers,  dos  corbetas,  el pequeño  crucero  Brisbane,  y el  cru
cero  de  instrucción  Sidney.  Hay  once buques  en  situaciones
de  reserva.—(De  Le  lemps.)

Politica  naval y publicidad—La reciente  publicación  en  un
periódico  inglés  de  un  artículo  revelador  del  sentir  del  Pri
mer  Lord  naval  acerca  de  nuestra  futura  política  naval,
produjo  una  consoladora  sensación.  Constituye  el  caso,  sin
duda,  un  precedente  po.r lo  que  se  refiere  al  Almirantazgo,
pero  no  integra  en  modo  alguno  un  hecho  insólito  ya  que
el  Ministro  de  la  Guerra  no  desdeña  el  colaborar  bajo  su
firma  en  la  Prensa  diaria.  Lord  Beatty  se  muestra  deseoso
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de  llamar  la  atención  pública  sobre  la  Memoria  publicada
por  el  Almirantazgo  en  marzo  último.  El  estudio  de  ese  do
cumento  bastaría  para  desechar  muchos  de  los  errores  en
circulación  sobre  el  porvenir  de  la  Marina.  No  sólo  sumi
nistra  una  información  leal  y  completa  del  poder  de  la  Flo
ta  de  Alta  Mar  en  la  post-guerra  y  de  la  distribución  de  los
buques  en  las  diversas  estaciones  navales  de  la  Metrópoli  y
del  extranjero,  sino  que  compendia  también  autorizadas  opi
niones  navales  en  relación  con  las  construcciones  de  bu
ques  en  el  porvenir,  insistiendo  particularmente  en  el  bar
co  de  línea  y  explicando  por  qué  el Almirantazgo  no estima
oportuno  eliminar  el  material  de  dreadnoughts  para  susti
tuirlo  por  una  nueva  flota  de  sumergibles  y  aviones.  Trata
además  de  otras  cuestiones,  a  saber:  instrucciones  para  pro
seguir  las  investigaciones  científicas  en  beneficio  de  la  Ma
rina;  ingreso  y  enseñanza  de  oficiales;  ascenso  de  las  clases
de  marinería;  prácticas  de  Estado  Mayor  y  organización  a
flote  y  en  tierra;  aviación  naval;  política  de  construcción  en
los  astilleros,  etc.  Lord  Beatty  estima  acertadamente  que  tan
documentada  exposición  debería  ser  muy  leída  por  el  pú
blico;  de  ocurrir  así  no  se  leerían  tantas  injustificadas  e  in
explicables  críticas  de  la  Administración  naval.  Pero  el  ciu
dadano  en  general  siente  aversión  por  la  literatura  oficial,
y  aunque  la  Memoria  en  cuestión  puede  adquirirse  por  tres
peniques,  es  de  suponer  que  no  se  haya  vendido  mucho.  Si
las  autoridades  desean  verdaderamente  que  circule  ese  in
teresante  documento  deben  acudir  a  la  sugestión,  reimpri.
miéndolo  en  forma  de  folleto  y con  un  rótulo  atractivo.  Son
tan  notorias,  las  ventajas  de  la  publicidad,  que  110  desmere
cería  la  dignidad  del  Almirantazgo  por  valerse  de  aquella
en  este  caso,  ni  podrían  obtenerse  más  que  buenos  resulta
dos  de  ilustrar  a  la  comunidad  respecto  de  los  planes  marí
timos  del  porvenir.—(De  The  .Naval  and  11 ilitary  Record.)

El  reciente viaje del Primer Lord del Almirantazgo.—El Pri
mer  Lord  del  Almirantazgo,  Mr.  Walter  Long,  acaba  de  ha
cer  un  viaje  de  inspección  a  bordo  del  yacht  del  Almiran
tazgo  Euchantress.  He  aquí  las  manifestaciones  acerca  de
dicho  viaje,  hechas  por  aquella  personalidad  a  un  redactor
del  limes:

«He  salido  en  el  Enchantregs  en  la  segunda  semana  de
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aosto,  con  el  propósito  de  recorrer  varias  estaciones  nava
les  y  ponerme  en  contacto  con  la  flota  cuanto  me  fuera  po
sible.  Presencié  en  Ostende  el  salvamento  del  Vindictive  y
las  prodigiosas  operaciones  conducentes  a  aquel  resultado.
Cuando  estuve  en  Zeebrugge,  ya  habían  quitado  algunos
obstáculos  y  removido  otros  del  fondo  del  canal  y  éste  era
ya  navegable.  Todos  estos  trabajos  se han hecho  para  el Go
bierno  belga,  por  nuestra  Marina,  y  entiendo  que  todo
riuestrb  personal  comprenderá  el  gran  prestigio  que  con
ello  recibe,  aparte  de  que  el  Gobierno  belga  ha  remunerado

/  todo  ello.
Habiéndoe.  presentado  algunas  pequeñas  dificultades  en

Copenhague,  base  de  nuestra  escuadra  del  Báltico,  me  diri
gí  a  dicho  punto,  donde  tuve  la  oportunidad,  no  sólo  de  ver
los  buques  destinados  a  mantenerse  sobre  Dantig,  Riga  o
Helsingfors,  sino  al  Comodoro  Duff  que  los  mandaba,  pu
•diendo  apreciar  de visu  el  espíritu  de  sus  dotaciones.  El  ser
vicio  es  duro,  y  muchos  de  ellos,  sin  duda,  dejarían  con
gusto  las  aguas  extranjeras,  pero  el  espíritu  de  la  flota  nun
ca  fué  mejor  que  actualmente  y,  en  lo que  concierne  a  la
escuadra  del  Báltico,  es  inmejorable,  pues  nadie  se ocupa  de
sí  mismo  en  aras  del  mejor  servicio.  He  hablado  con  los
Reyes  de  Dinamarca  y  con  el  Jefe  del  Gobierno  y  varios
niuistroS,  con  muy  buen  resultado,  y  vencido  algunas  difi
cultades  de  orden  técnico  y  fácil  resolución.  En  Copenha
gue  sostuve  asimismo  conversaciones  con  el  Comodoro
Brisson,  jefe  de  la  flota  francesa,  muy  interesantes  para  las
relaciones  entre  ambas  flotas  y  países.  También  en  Cristia
nía  tuve  el  honor  de  hablar  con  los  Reyes  y  de  visitar  un
buque  escuela  italiano.

Desde  Cristianía  pasé  a Rosyth,  donde  radica  la  insignia
de  la flota  del  Atlántico  y  algunos  buques  de  ella,  especial
mente  destroyers  y  submarinos,  e  inspeccioné  todos  los bu
ques  en  Port  Edgard,  que  es la  base  para  destroyers.  Se  re
solvieron  algunas  cuestiones  referentes  al  arsénal  de  Ro
.syth,  entre  ellas  las  que  conciernen  al  alojamiento  de  la
gente  y  después  visité  Invergordon,  que,  gradualmente,  va
siendo  abarcado  por  el  Arsenal.  Allí  era  esperado  por  el Al
mirante  en  jefe,  con  el  que  presencié  algunos  ejéreiciOs  a
bordo  del  Queen  Elizabeth.  He  inspccionado  tódas  nues
tras  defensas,  donde  quiera  que  fuí,  teniendo  siempre  a
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lado  consejeros  prontos  a  señalarme  los  más  pequeños  de
fectos.  Revisté  detenidamente  Plymouth,  incluyendo  en  la
inspección  al  buque  escuela  Impregnable  y  el  Hood.

Tienen  mucha  importancia  estos  viajes  en  cuanto  que
constituyen  el  único  medio  de  que  dispone  el  Primer
Lord—hombre  civil—de  ponerse  en  contacto  con  la  flota.

Es  la  única  manera  de  que  se  forme  opinión  por  sí mis
mo  de  los  diferentes  tipos  de  buques,  la  acción  de  los  sub
marinos  en  el  porvenir  y  de  los  problemas  de  la  aviación.
Es,  en  efecto,  esencial  que  el  Primer  Lord  esté  guiado  por
la  opinión  naval  sobre  todos  aquellos  puntos.  Es  también
esencial  que  en  el  ejercicio  de  sus  funciones  directivas  y
responsables,  se informe  por  sí  mismo,  siempre  que  le  sea
posible,  del  espíritu  que  reina  en  la  flota  y  conozca  cual  es
la  vida  del  marinero  en  todos  sus  aspectos,  no  sólo  en  el  d
sus  trabajos,  sino  también  en  el  de  sus  divrsiones  y  re
creos.  Todo  ello  ha  sido  vivido  por  mí en  el  Enchantress.  He
conocido  personalmente  un  gran  número  de  oficiales,  y—
alegrándome  mucho  de  ello  —mucha gente  de  la  flota,  y,  re
pito,  que  éste  es  el único  camino  para  que  el  Primor  Lord
pueda  realmente  poseer  los  elementos  de  juicio  precisos  a
u  inmensa  responsabilidad.  Podría  haber  en  mi  algún  pre
juicio  nacido  de  mis  aficiones  a las  cosas  del  mar,  pero  es
toy  seguro  de  interpretar  la  opinión  universal  de  la  flota.
Cualesquiera  que  sea  el  desarrollo  de  la  ciencia  y  el  porve
nir  de  la  aviación,  pueden  estar—tanto  la  Metrópoli  como
todo  el  Imperio—seguros  de  la  eficiencia  de  la Armada.  Más
que  nunca  está  la  flota  preparada  para  soportar  los  grandes
deberes  que  pesan  sobre  ella.»

La  expansión naval norteamericana.—Algunas  de  las  mani
festaciones  hechas  recientemente  por  los  políticos  yanquis
y  telegrafiadas  a nuestro  pais,  pueden  corisiderarse  pkítica
electorales  de  atenuada  significación.  Pero  al  tratarse  del
propio  Daniels,  actual  Ministro  de  Marina,  el  caso  es  dife
rente  y  nosotros  debemos  razonablemente  presumir  que  sus
declaraciones  acerca  de  una  previsora  expansión  naval
constituyen  una  advertencia  para  todos  aquellos  a  quienes
pueda  afectar  la  meditada  política  del  Ministerio  de  Marina
norteamericano.  En  tl  aspecto  es  de  celebrar  su  franqueza
pQrque  sus  últimas  palabras  no  dejan  lugar  .a dudas  ni  equi
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vocaciones.  De tal  mdo  se  revela  el  antiguo  partidario  de
una  pequeña  Marina  como  el  aetual  campeón  de  una  gran
Marina,  0011  todo  el  entusiasmo  de  un  convertido.  Según
dice,  no  implica  ello  ningún  cambio  en  los  planes  del  de
arrollo  naval  de  los  Estados  Unidos,  que  aspiran  a  que  su
Marina  ea  la  primera  del  mundo.  Estamos  construyendo—
añade—diques  enormes,  18 cruceros  de  combate  del  tipo
dreadnought  y  una  docena  o más  de  poderosos  buques,  que
completarán  un  efectivo  . combatiente  capaz  de  otorgar  la
aupretnacía  a  nuestra  flota.  Ante  ese  ambicioso  programa,
quizá  sea  de  lamentar  que  Daniels  no  haya  sido  más  comu
nicativo  explicando  las  razones  de  Gobierno  que  aconsejan
optar  al  primer  puesto  entre  todas  las  flotas.  La  única  ra
zón  que  parece  haber  dado  para  justificar  dicha  actividad
en  la  construcción  de  barcos  de  guerra_inteñsidad  sin  pre
cedentes  en  ese  país  en  época  de  paz—es  que  la  demora  en
ratificar  el  tratado  de  Versalles  impidió  cesara  el  desarrollo
de  los  programas  navales.  Un  periódico  sugiere  la  opinión

de  que  la  política  gubernamental  de  expansión  naval  obe
.dece  a  fines  electorales  y  adelanta  que  la  razón  única  es  el
vasto  y  progresivo  engrandecimiento  de  los intareses  norte
americanos.

Cualesquiera  que  puedan  ser  los  motivos  que  obliguen  a
los  Estados.  Unidos  a  llevar  su  Marina  de  guerra  a  la  hege
monía,  ha  de  ser  tenido  iauy  en  cuenta  por  las  demás  Po
deres  navales  el  alcance  de  las  últimas  declaraciones  de Da
niels,y  no  habrá  de  sorprender  a  nadie  que  lo utilicen  los

defensores  de  nuestra  supremacía  naval  como  un  argumen
to  en  favor  de  una  aceleración  urgente  de  las  construccio
nes  navales  británicas.  Oreemos  que  ni  por  parte  del  pue
blo  yañqui  ni  por  la  de  Inglaterra  y  sus  dominios  existe

•  deseo  de  entablar  una  competencia  fuhdamental,  y  un  alto
•en  dichas  construcciones  podría  estimarse,  sin duda  alguna,
practicable.  Es  razonable  esperar,  sin  embargo,  que  en  un
porvenir  próximo  sean  puestas  las quillas  de  nuevos  buques
militares,  asunto  de  especial  interés  para  los  habitantes  de
los  puertos  en  que  radican  los  astilleros  oficiales.  Mientras
tanto,  los  responsables  de  los  proyectos  navales  ingleses  se
dedicarán  a  preparar  la  incorporación  a  nuestros  futuros

buques  de  todas  las  mejoras  dietadas  por  la  experiencia  de
la  gran  guerra.  En  cuanto  a  las  características  especiales  de



542                OCTUnRE 120

1o  barcos  de  línea  ingleses  del  porvenir,  ninguna  insinua
ción  se publicó  hasta  ahora,pero  debe  ser recordadó  que  en
un  escrito  reciente  de  un  oficial,  en  posición  de  expresar
autorizadaineiite  su  parecer  sobre  ese  particular,  se  hac&
constar  que  si  el  Almirantazgo  hubiera  de  poner  hoy  la qui-.
ha  de  un  nuevo  buque  no  serian  sus  caractrísticas  las del
Hood.—(De  7he IVaval and  Military  Record.)

La  distribución de la flota.—E1 resultado  de  las informacjo.
nes  practicadas  en  esferas  competentes  no  permite.  con br—
mar  las  referencias  publicadas  recientemente  por  un  perió
dico  de  Londres  acerca  de  las  dudas  del  Almirantazgo  eti
poner  la  quilla  de  un  buque-tanque  para  petróleo  en  Ports
mouth  y  de  su  negativa  a  conceder  a  ese  astillero  una  par
ticipación  en  el  programa  de construcción,  por  suponer  que
lo  aconsejaba  así  la  proximidad  de  un  cambio  en  la  distri
bución  de  la  flota.  Tal  cambio-_se  dice—obedecía  al  propó
sito  de  trasladar  al  Mediterráneo,  al  Atlántico  y  a  otras  es
taciones  naval es  lejanas  aquellos  barcos  cuya  concentración
en  el  mar  del  Norte  se  hizo  innecesaria  desde  el  momentG
en  que  hubo  desaparecido  la  amenaza  germana,  pensándose.
en  dedicar  por  completo  la  actividad  del  Arsenal  dePorts
mouth  a  las  recorridas  y  reparaciones  de  la  flota.  Podemos.
asegurar,  bien  informados,  que  no  existe  plan  alguno  d
modificar  la  actual  distribución  de  las  fuerzas  navales.  La
cápacidad  de  las  diversas  flotas  escuadras  en  la  Metrópoli
y  en  aguas  extranjeras  se  determinó  en  vista  de  las  exigen
cias  de  la  post-guerra,  siendo  la  aniquilacióii  del  poder  na
val  alemán  uno  de  los  factores  tenidos  en  cuenta  para  ello.
Es  errónea  la  suposición  de  que  nosotros  tenemos  concen
trada  todavía  la  flota  cd  el  mar  del  Norte.  Verdad  es que  las
antiguas  bases  utilizadas  durante  la  campaña  en  dichó  mar
continilan  teniendo  cierta  importancia  a  causa  de  las  fre
cuentes  visitas  de  la  flota  del  Atlántico,  pero  la presencia  de
ésta  en  aguas-de  Escocia  no  indica  que  tal  área  deba  consi
derarse  aún  como  la  principal  zona  estratégica.  Los  futuros.
movimientos  de  la  flota  dependerán  en  primer  término  del
desarrollo  de  la  política  exterior,  y  este  no  puede  ser  pre
visto  en  los  momentos  actuales.

-  Que  Portsmouth  vuelva  a su  anterior  régimen  corno  base
naval  es  muy  probable;  más  la  Marina  no  puede  prescindir
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de  sus  otras  bases  de  la  Gran  Bretaña.  Es  verosirnil,  desde
luego,  que  la  flota  del  AtlánticO  y  sus  satélites  visiten  en  el
porvenir  el  Mediterráneo  más  frecuentemente  que  lo  hicie
rail  en  los  años  anteriores  a  la  guerra,  pero  tales  cruceros
obedecerán  únicamente  a  planes  de  instrucción.  La presen
te  proporcionalidad  de  las  fuerzas  navales  británicas  en  la
Metrópoli  y  el  extranjero,  hablando  sinceramente,  puede
considerarse  asegurada  durante  algunos  años.—(De  ihe  1 Ta-
val  and  Militar  y  Rccord.)

Un eco de la guerra.—El  Comité  designado  por  el  Reich
tag  alemán  para  investigar  los  asuntos  de  la  campaña,  pu
blicó  últimamente  algunos  documentos  interesantes  toma
dos  del  archivo  del  Ministerio  de  Negocios  extranjeros  de
Berlín.  Figura  entre  ellos  la  correspondencia  del  Conde
Bernstorff  de  laépoca  en  que  era  embajador  en  Washing
ton  y  cartas  de  varios  oficiates  de  elevada  graduación  tra
tando  de  las  posibilidades  de  paz  en  el  período  1915-16. Es
cribiendo  desde  Washiiigton,  en  noviembre  de  1915,  decía
Bernstorff:  «Wilson  opina  que  no  debe  mezciarse  en  asun
tos  tales  como  cambios  territoriales,  indemnizaciones,  etc.
Semejantes  cuestiones  no  afectan  a los americanos,  y  el Pre
sidente,  por  lo  tanto,  no  estaria  sostenido  por  la opinión  pú
blica  yanqui  si él  las  abordara  al  gestionar  la  paz.  Lo  úni
cos  puntos  en  que  los  iiorteamericaflos  se  hallan  grande
mente  interesados  son  el  restablecimiento  de  la  paz  y  la
abolición  del  militarismo  y el navalisino.  Alemania  solamente  podrá  obtener  de  Inglaterra  el  reconocimiento  de  la  li

bertad  de  los  mares  si  consigue  el  apoyo  de  los  Estados
Unidos  y  también  a  condición  de  que  renunCiáramO  osten
siblemente  a  nuestro  amenazador  militarismo.  Los  Poderes
beligerantes  podrían  así,  en  cierto  modo,  asegurarSe  mutua
mente  del  riesgo  de  una  nueva  guerra.  La  idea  de  Wilson
sobre  la  libertad  de  los  mares  me  parece  muy  importante
puesto  que  la  Gran  Bretaña  tramó  la  guerra  actual  para  que
perdure  durante  algunos  años  su  supremacía  naval.  Esto
sería  posible  decidirlo  ahora  si  pudiéramos  y  quisiéramos
hacer  concesiones  respecto  de  nuestro  pregonado  militaris
mo  Quízás  no  deseen  más  que  concesiones  simuladas  ya
que  nuestro  militarismo  nunca  amenazó  ni  oprimió  a nadie.

En  enero  de  1916, el  coronel  House,  embajador  norte-
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americano  con  plenos  poderes,  fué  a  Berlín  después  de  vi
sitar  Londres.  Vió  a  Herr  Solf  (entonces  Ministro  de  Colo
nias)  yle  expuso  la  tendencia  de  las  opiniones  políticas  rei
nantes  en  la  capital  de  Inglaterra,  manifestándole  que  la
mayoría  de  los políticos  londinense  de  altura  eran  antiger
manos.  Sir  Edward  Grey,  sin  embargo,  se  mostró  dispuesto
a  discutir  el  bloqueo  y  la  guerra  submarina,  y  a  renunciar
a  la  política  del  hambre,  a  condición  de  que  Alemania  res
tringiese  la  acción  de  los  submarinos.  Pero  Grey  se  halla
casi  solo.  Al  Canciller  Bethmann-Hollweg  le  expresó  el  co
ronel  Hoase  que  había  planteado  en  Londres  la  cuestión  de
la  libertad  de  los  mares.  «Grey  consideró  esta idea  digna  de
ser  examinada;  Lloyd  Geoge  la  rechazó  al  principio  por  es
timar  absolutamente  inoportuno  su  debate,  pero  más  tarde
pudo  dedueirse  de  sus  palabras  que  rectificaba  su  criterio
anterior.»  Si las  conversaciojies  del  coronel  House  están  re
4lejadas  con  exactitud  en  esos  docnrnentós  alemanes,  es  evi
dente  que  el  Gabinete  de  guerra  británico  demostró  en  su
totalidad  una  firme  resolución  ante  las  intrigas  laboriosa
mente  seguidas  durante  1915-16 y  que  los estadistas  ingleses
rechazaron  desdeñosamente  la  proposición  de  renunciar  a
nuestro  poder  naval  para  obtener  una  paz  preruatura.—(De
7he  Naval  and  Military  Record)

Buques portaaviones.’—Cutnpliendo órdenes superiores,  el
nuevo  buque  portaaviones  Eagle,  que  ha  estado  realizando
pruebas  en  el  Canal  desde  que  empezó  a prestar  servicio
en  abril  último,  ha  sido  incorporado  ahora  a  la  flota  del
Atlántico  en  sustitución  del  Argus  y  mientras  éste  efectila
reparaciones  en  Devonport.  Aunque  no  hay  referencias  ofi
ciales  del  resultado  que  dieran  las  pruebas  del  Eagie,  circu
la  el  rumor  insistente  de  que  ese  buque  puso  de  manifiesto
la  insuficiencia  d  algunas  características  que  soñ  esencia
les  para  la  función  que  se  le  asignó  al  reformarlo.  Fuó  ori
ginalmente  un  acorazado—compañero  del  ex  Canadá,  que
acaba  de  readquirirlo  Chile—y  la determinación  de  conver
tirlo  en  portaaviones  se  adoptó  teniendo  en  cuenta  que
resultaba  un  buque  de  línea  de  tipo  anticuado,  si  bien  en
ningún  caso  puede  considerarse  feliz  la  idea  de  su  transfor
mación,  ya  que  la  característica  esencial  de  un  barco  desti
nado  a  ese  fin  es  la  velocidad,  que  no  la  posee  el  Eaçjle en
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-el  grado  conveniente.  Se  le  censura  también  como  demasia
•do  grande,  pesado  y  costoso.  No  obstante  permanece  reser
vado  el  coste  de  su  reforma;  se  dice  que  su  irnpQrte  no
bajará  de  cuatro  millones.  Además,  el  personal  aviador  do
la  Flota  no  está  muy  satisfecho  de  su  última  adquisición  y
es  venisímil  pensar  que  la  idea  de  utilizar  permanente
mente  el  Eagie  en  reemplazo  del  Argus—buque  excelente
en  realidad—ha  sido  abandonada.

Asegúrase  que  el  Gobierno  de  Chile  se  ofrece  a  com
prailo  con  tal  de  que  se  le  reconstruya  como  acorazado.  Si
las  obras  a  realizar  no  absorven  enteraineiate  el precio  de  la
compra,  sería  lógico  aceptar  la  proposición.  Las  pruebas
del  Hermes,  que  se  está  terminando  actualmente  en  Devon
port,  deberán  seguirse  con  inuho  interés.  Este  buque  re
presenta  un  audaz  intento  de  combinar  las  más  eminentes
características  de  un  portaaviones  en  un  casco.de  modera
das  dimensiones,  y  si la  experiencia  resulta  coronada  por  el
éxito,  no  será  precisa  ya  ninguna  nueva  petición  de  auxi
liares  tan  enormes  y costosos  como  el Eagle.—(Du  lhe  ATaval
ajici  Military  Rccord.)

La  competencia norteamericana—Se ha publicado reciente
mente  en  The  Observer nn  artículo  de  1.  Leylaud  detallando

•  nuestros  recursos  en  material  naval.  Seguramente  por  un
-error  de  imprenta  se  dice  que  tenemos  ehora  31  dread
noughts  armados  con  añones  de  15  pulgadas,  otros  12 con
artillería  (le  13,5  pulgadas  y  nueve  dotados  con  piezas  de
12  pulgadas.

Disponemos  hoy  de  un  total  de  29  acorazados  dread
noughts,  sin  contar  el  Dreaclaought,  el  Bellerophon y  el  Su
perb,  que  van  a  ser  vendidos,  pero  incluyendo  elAgincourl
y  los del  tipo  St.  Vincent  que  es  probable  vuelvan  a  ser  co
misionados.  Leyland  pone  de  manifiesto  la  importancia  del
hecho  de  que  solamente  un  competidor,  los  Estados  Unidos,
está  construyendo  16 buques  armados  con  cañones  más  po
deiosos,  que  los  instalados  en  nuestra  Flota;  y nosotros  aüa
diríamos  que  también  está  construyendo  el Japón  una  serie
de  barcos  que  montarán  artillería  superior  a  la  de  nuestros
mejores  acórazados;  Cuando  el  Dreaclnought  original  apa
reció,  nos  regocijamos  al  pensar  que  todos  los demás  acora
zadus  de  tipo  anterior  quedaban  anticuados.  En  un  plazo  de
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tres  a  cuitro  años,  a  contar  desde  ahora,  toda  nuestra  actual
Flota  de  combate  resultará  anticuada  en  relación  con  la  do
los  Estados  Unidos.  Contra  los  leviatanes  americanos  de  la,
clase  Montana,  de  43.200 toneladas,  23 nudos  de  velocidad  y
doce  cañones  cañones  de  16 pulgadas  y  51) calibres,  nuestros
Royal  Sovereinga  y  Queen Elizabeths  harían  un  triste  papel,.
y  hasta  el  Hoocl, con  todo  su  poder,  tendrá  seis  grandes,  rá
pidos  y  formidables  adversarios  en  los  seis  cruceros  de
combate  norteamericanor.  Son  los  hechos  de  gravedad  bas
tante  para  tenerlos  muy  presentes,  siendo  esencial  combatir
sabre  todo,  la  cómoda  toría  de  que  ninguna  nueva  cons
trucción  naval  será  necesaria  durante  algunos  años.  A me-
nos  de  resignarse  a  quedar  relegados  al  segundo  puesto  de-
la  escala  de  los  Poderes  navales,  nos  es indispensable  cons
truir  varios  buques  del  tipo  más  poderoso  dentro  del inme
diato  bienio.  Excusado  es  decir  que  ello  envuelve  un
aumento  de  gasto,  pero  no  hay  solución  alternativa  posible-
si  hemos  de  dejar  a  salvo  aquella  supremacía  naval  que-
siempre  hubimos  de  considerar  absolutamente  vital  para  la
existencia  del  Imperio  británico.—(De  ihe  Naval  and  Mili—
tary  Reeord.)

ITALIA

Conductores de flotilla.—A consecuencia,  no  sólo  de  su  es-
ta’o  financiero,  que  no  es  muy  próspero,  en  verdad,  sino.
también  como  fruto  -desprendido  de las  lecciones  de  la  gue
rra,  el  Gobierno  italiano  modifica  su  política  naval,  y  en  el
porvenir  no  construirá  y  sostendrá  más  que  buques  relati
vaniente  pequeños,  scoute,  destroyers  y  submarinos.  Con
arreglo  a  esa  decisión,  la  mayoría  de  los  acorazados  ‘van  a
darse  de  baja,  y  el  superdreadnought  Caracciolo  se  trans
forma  en  depósito  o  almacén  de  combustible  líquido.

Según  nuestras  noticias,  los únicos  buques  militares  que-
hoy  construye  Italia  son  ocho  o  más  conductores  de  flotilla
de  tipo  excepcionalmente  poderoso  y  que  por  sus  despla
zamientos)  variables  de  1.900  a 2.200  toneladas,  más  tienen
de  cruceros  pequeños  que  de  torpederos  propiamente  di-
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chos;  además  de  esos  flamantes  buques,  la  Marina  italiana
posee  cierto  número  de  destroyers  y  conductores,  que  son
quizá,  la  más  fuerte  y  genuina  representación  del  tipo,  pues
aunque  su  tonelaje  es  más  çorto  que  el  de  nueitros  conduc
tores  de  flotilla  Scott, las cuatro  unidades  italianas  del  tipo
Aquila,  construidas  primitivamente  para  Rumania,  tienen
armamento  más  poderoso  y virtualmente  igual  vélocidad.

Cada  uno  (le  los  leacier Aquila,  Nibbio  y  Sparviero  monta
tres  cañones  de  seis  pulgadas  y  cuatro  pounder  de  14; el
Falco  monta  seis  cañones  de  4,7  y  tódos  son,  por  consi
guiente,  superiores  a  los  Scott  ingleses  armados,  como  se
sabe,  con  cinco  cañones  de  4,7.

Los  nuevos  conductores  tipo  Leone  llevan  una  batería
uniforme  de  ocho  cañones  de  4,7  y  seis  tubos  de  lanzar.
Gracias  a  la  cortesia  de  los  astilleros  Ansaldo,  de  Génova,
a  quienes  tanto  debe  el  desarrollo  naval  de  Italia,  podemos
dar  una  detallada  descripción  de  los  dos  grupos  de  conduc
tores  de  flotilla  por  ellos  construídos.

El  primer  grupo  comprende  cres  inidades:  Carlo Mira-
bello,  Augusto  Riboty  y  Carlo  Alberto  Rachia,  botadas,  res
pectivamente  (véase  el  cuaderno  de  junio  de  esta  REvIsTA),
en  1914, 1915 y  1916; el  segundo  (de  él  nos  ocuparnos  tam
bién  en  el  ya  mencionado  cuaderno)  consta  del  Álessan  dra
.Poerio,  Cessare  Ro.ssarol  y  Guqlielrno  Pepe,  botados  en
1914-15;  los  seis  buques  se  terminaron  oportunamente  para
prestar  servicio  en  la  guerra,  y  como  su  clasifición  de  Ex
ploratori  indica,se  proyectaron  para  actuar  de  scoutsyde  tor
peros,  dándoles  dimensiones  y  cualidades  marineras  supe
riores  a  las  corrientes  en  un  destroyer,  y  cuidando  muy  es
pecialmente  su  resistenci  y  solidez.  Todos  ellos  deniostra
ron  ser  buques  rápidos  y  capaces  de  mantenerse  en  el
Adriático  o  el  Mediterráneo  con  cualquiera  clase  de  tiem
pos.  Su  buenandar  y  su  fuerte  armamento  les  hizo  salir
bien  en  varias  luchas  con  mayores  destroyers  austriacos  y
los  convirtió  en  terror  de  los submarinos  enemigos.  Gracias
a  lo  atinado  de  su  construcción  y  a la  perfección  de  la  mano
de  obra,  sus  máquinas  dieron  en  pruebas  una  potencia
20  por  1O  superior  a  la  que  exigía  el  contrato,  y  aunque  la
escasez  de  materiales  originé  cierta  demora  en  su  entrega,
ese  retraso  y  aquella  escasez  no  perjudicó  lo  más  mínimo  a
sus  perfectas  condiciones.
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Las  características  del  tipo  Mirabeito  son  las  siguientes:

Eslora  entre  perpendiculares340    pies.
Manga32    —

Calado9,8   —

Desplazamiento  normal1.500    toneladas.
Proporción  entre  la  eslora  y  la  manga.  10,395  —

Estructura  del  casco.—Una  sobrequilla  vertical  corre  en
toda  la  longitud  de  la  eslora;  su  altura  es  la  del  doble  fondo
en  las  cámaras  de  máquinas  y  calderas;  las  cuadernas,  de
hechura  ordinaria,  formadas  con  hierros  de  ángulo,  distan
21,6  pulgadas  una  de  otra,  y  hay  algunas  más  de  refuerzo
en  el  departamento  de  máquinas;  el  doble  fondo  celular,
que  tiene  en  ese  sitio  siete  pies  seis  pulgadas  de  altura,  está
habilitado  para  almacenar  combustible  líquido.

La  cubierta  se  extiende  de  proa  a  popa;  los  baos  parti
dos  en  los cofferdans  son  enterizos  de  banda  a  banda  donde
no  hay  mamparos  estancos  longitudinales.

La  cubierta  del  castillo  corre  hasta  la  chimenea  de  proa,
y  bajo  ella  y  sobre  la  principal,  queda  un  espacio  de  siete
pies  seis  pulgadas.  Baos  reforzados  corren  bajo  las  cubier
principal  y  del  castillo,  consolidando  así  los  espacios  entre
baos  ordinarios  y latas  o baos  longitudinales  refuerzan  ain
bién  ambas  cubiertas  eii  toda  su  extensión.

Compartimientos  estancos  y  combustible  liquido.—El  sis
tema•  de  mamparos  estancos  transversales  y  longitudinales
forma  la  subdivisión  celular  de  que  en  los  planos  es  fácil
darse  cuenta.  Los  depósitos  de  combustible  líquido  tienen
una.capacidad  total  de  8.200  pies  cúbicos  y  están  divididos
en  18 tanques  independientes;  cuando  el  techo  de  ellos  no
lo  forma  la  plancha  interior  del  doble  fondo,  lo  constituye
otra  situada  a  igual.  altura  bajo  la  flotación  normal  del  bu
que.  Esos  tanques  pueden  llenarse  desde  el  exterior  por
cuatro  registros  situados  a  proa  dos  de  ellos  y  a  medio  bar
co  los  otros  dos,  pero  también  puede  hacerse  el  aceite  con
dos  bombas  Simplex  de  32 toneladas-hora  de  capacidad  que
el  buque  lleva. en  dos  departamentos  aislados;  esas  bombas
tienen  las  válvulas  y  tuberías  indispensables  para  trasvasar
el  aceite  de  un  depósito  a  otro.  Cuatro  bombas  cuya  capa
cidad  es  de  12 toneladas  por  hora,  conducen  el  combustible
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líquido  a  través  de  los  caloríficos  y  los  filtros  hasta  los  que
madores.  La  tubería  tiene  un  colector  con  tornas  indepen
dientes  para  cada  compartimiento.

Servicioc1e  achique  y  contraincendios.—Se  logran  con  un
tubo  de  aspiración  do  tres  pulgadas,  otro  de  contraincen
dios  propiamente  dicho  que  no  tiene  más  que  2,4,  ocho
eyectores  de  40  toneladas,  dos  bombas  dupiex  de  vapor  de
15  toneladas-hora,  alojadas  cada  una  de  ellas  en  una  de  las
cámaras  de  máquinas,  una  bomba  tuboeléctrica  de  30 tone
ladas  do  capacidad  horaria  instalada  en  la  cámara  de  má
quinas  de  popa,  una  bomba  portátil  tipo  Cliallenge  de  einc
toneladas,  otra  Doanton  que  va  en  cubierta  y  los  indispen
sables  tubos  mangieras  y  manguerotes  de  cuero  y  Iona.

Depósitos  de agua  dulce.—Algunos  de  lós  eofferdams  la
terales  se  usan  cpmo  aljibes  de  una  capacidad  total  de  33 to
neladas.  El  agua  potable  de  beber  va  endos  tanques  inde
pendientes  y  galvanizados  de  tres  toneladas  de  cabida;  bajo
el  castillo  hay  otros  dos  aljibes  que  se  utilizan  corno  depÓ
sitos  de  agua  para  el  lavado;  pueden  I1enarse  desde  fuera  y
también  por  medio  de  una  bomba  cuádruple  Excelsior
que  sirve  para  llenar  los  lastres  y  los  tanques  de  distribu
clon.

Sanidad  e higiene.  —Del  tubo  principal  contraincendios
parten  ramales  que  llevan  agua  salada  a  los  baños,  lavade
ros  y  retretes  de  oficiales,  clases  y  dotaeióp:  los  retretes  de
oficiales  tienen,  además,  pequeñas  bombas  Excelsior  que
toman  agua  de  la  mar  directamente.  Y, por  último,  hay  tam
bién  una  bomba  turboeléctrica  de  10  toneladas  de  capaci
dad  que  aspira  de  la  mar  y  envía  el agua  al tubo  colector  de
contraincendios.

TTentilación._La  cámara  de  oficiales  tiene  un  gran  ven
tilador  de  extracción;  hay  Otros  en  la  camareta  de.  clases  y
en  la  cámara  de  dinamos  y  ventiladores  corrientes  en  el
alojamiento  del  equipaje.

Servoni ator. —El  timón  puede  moverse  a  brazo  y  por  un
poderoso  servo  dq vapor;  la  máquina  de  ese servo  está  ins
talada  en  la  cámara  de  máquinas  de  proa,  y  consta  de  dos
cilindros  verticales  que  puaden  funcionar  a  toda  presión;
setenta  revoluciones  bastán  para  llevar  el  timón  desde  la
posición  «vía)  hasta  cualquiera  de  las  bandas.

El  gobierno  a  mano  tiene  dos  .ruedas  de  diámetro  co-
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rriente,  y con  un  sistema  de  embragues  y  pernos  se  alista
casi  instantáneamente  para  que  funcione  a  vapor.

Finalmente,  hay  una  caña  de  respeto  que  puede  funci
nar  a  mallo  por  medio  db  aparejos  guarnidos  ad-hoc.

Anclas,  cadenas  y  cabrestantes.—Las  anclas  de  proa  pesan
dos  toneladas,  no  tiene  cepo,  su  caña  es  de  hierro  forjado  y
sus  uñas  de  acero  fundidas  en  una  sola  pieza;  tienen  nueve
grilletes  de  cable  y  cada  uno  de  esos  grilletes  82  pies  de
longitud.  A proa  hay  dos  cabrestantes  eléctricos  indepen
dientes  movido.s  por  un  motor  de  27 H.  P.:  la  transmisión
se  efectúa  por  medio  de  un  engranaje  helicoidal  qie  con
discos  de  fricción  se  coiiecta  al  cabrestante;  a  proa,  bajo  el
castillo,  hay  un  cuadro  de  distribución.  Las  anclas  pueden
levarse  a  razón  de  39  pies  por  segundo,  pues  su  tensión
normal  no  excede  de  5,5  toneladas,  aunque  en  el  instante
de  zarpar  llegue  hasta  las. 12.

Apopa  hay  un  cabrestante  pequeño,  eléctrico  también,
que  se  emplea  cfi  las  faenas  de  amarre  y  para  él servicio  de
la  grúa.

Lleva  el  buque  cuatro  botes,  uno  de  ellos  de  26  pies  de
eslora,  con  motor  de  petróleo  y  andar  de  12 millas.

Los  palos  son  de  acero;  los  machos  de  peso  reducido  y
construcción  especialmente  sólida  para  prescindir  de  oben
ques  que  no  son  sino  obstáculos  al  funcionamiento  de  la
artillería.

Todos  los espacios  habitables  del  buque  van forrados  con
planchas  de  madera  y  las  cubiertas  vestidas  de  linoleutn;
los  lavaderos  tienen  agua  corriente  y  desagües  al  mar;  el
alumbrado  es eléctrico.

La  cara  de  proa  y  los  costados  del  puente  que  se  eleva
cuatro  pies  ocho  pulgadas  sobre  la  cubierta  del  castillo,  tie
nen  una  cenefa  de  bronce  y  madera  con  varias  ventanas
corredizas;  bajo  dicho  puente,  a  popa  de  él,  va  el  camarote
de  mar  del  Comandante  y  también  la  caseta  de  derrote  y  la
de  la  telegrafía  sin  hilos.

Pañoles.—-Los  pañoles,  que  son  dos,  están  coinpletamen
te  forrados  de  materias  aisladoras,  como  planchas  de  cor
cho  de  dos  pulgadas  de  espeso  con  una  cubierta  reforzada
de  litosilo.  En  ellos  hay  alojamientos  para  los  cartuchos  de
cuatro  pulgadas,  y  en  el  de  popa  se  guardan  las  cabeza3  de
combate  de  los  torpedos  y  las  cargas  de  profundidad;  am-
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os  tieiien  aparatos  eléctricus  de  alarma  y  válvulas  de
-inundación  que  pueden  maniobrarse  desde  cubierta.

Los  cañones  de  cuatro  pulgadas  están  servidos  por  un
ascen  sor  eléctrico  que  se  maneja  en  cubierta,  y  el  de  seis,
de  proa,  por  montacargas,  eléctrico  también,  de  patento
Ansaido.

Refrigeración.—  Se  consigue  por  dos  grupos  indepen
dientes  de  5.000 calorías-hora,  y  un  sistema  de  expansión
directa  de  ácidó  carbónico:  los  compresores  se  mueven  por
mcdio  dó  correas  que  los  enlazan  a  motores  eléctricos  de
cinco  H.  P.;  en  cada  pañol  circula  una  corriente  de  aire
frío.                                 -

Armamento.—Se  compone  de  un  cañón  de  caza  de  seis
pulgadas  y  40  calibres  (45  calibres  en  el  Mirabello),  siete
cañones  de  cuatro  pulgadas  y  35 calibres,  dos  de  dos  pulga
das  pouncler  antiaéreos,  y  cuatro  tubos  de’ 18  pulgadas  en
montajes  pareados.  Los  tubos  son  de  acero  y  los  torpedos
-se  disparan  con  pólvora.  El  sistema  compresor  de  aire  se
ha  ensayado  a  400  atmósferas  y.  de  él  patte  un  ramal  al
freute  de  calderas  con  objeto  de  limpiarlas  cuando  sea pre
.ciso.

En  la  cubiórta  do  popa  hay  100  minas  con  su  carro  de
lanzamiento,  taquillas  para  las  caegas  de  profundidad  y  ún
pescante  para  las  barrederas  explosivas  paravanes.

Instalación  elctrica.—La  corriente  empleada  es  conti -

tinua,a  110 voltios;  los  generadores  son  dos  turbodinamnos
de  30 kilowatios  y  una  dinamo  con  motor  Diesel  de  15. Hay
siete  circuitos  independientes  en  el  cuadro  de  distribución
principal;  uno  para  alumbrar  las  cámaras  de  máquinas  y
calderas  y  los  pañoles;  otro  que  da  luz  a alojatnientos  y des
pensas  con  conmutadores  que  cambian  la  luz  blanca  ordi
naria  en  luz  azul  cuando  entra  el  buque  en  combate;  otro
para  la  telegrafía  sin  hilos;  otro  para  señales;  otro  para
grúas  y mecanismos  auxiliares,  y  dos  para  los  proyectores.
Lleva  también  el  buque  seis  pequeñas  baterías  de  acumula
dores  que  suministran  luz  supletoria  á  los  espacios  entre
máquinas  y  10.5 pañoles.

Máquinas  propulsoras.—Se  componen  de  dos  grupos  de
turbinas  de  engranaje  instalados  en  dos  compartimientos
estancos  independientes;  cada  uno  de  los  grupos  es  com
pleto,  puede  funcionar  por  sí solo aisladamente,  y  consta  de
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una  turjna  de  alta  y  otra  de  baja;  las  de  popa  se  hallan  iris—
taladas  con  las  de  proa  de  baja  presión,  y  éstas  pueden  re-
cihir  el  vapor  exhaustado  de  las  auxiliares.  El  vapor  lo  pro
ducen  cuatro  calderas  de  tubos  de  agua  alojadas  en  igual
número  de  compartimients  estancos  aislados;  la  superficie-
total  de  caldeo  es  de  40.900 pies  cuadrados.

Esas  máquinas  desarrollaron  en  los  ejes  una  fuerza  de
46.000  H.  P.  y  dieron  36,8 millas  de  andar,  o  sea  un  exces  o.
de  1,8 sobre  las  35 que  pedía  el  contrato.  Ciando,  la  fuerza
desarrollada  es,  próximamente,  mitad  do  la  obtenida  en
marcha  avante.  Los  cilindros  de  la  turbina  son  de  duro  y
compacto  hierro  fundido;  los  ejes  y ruedas  del  rotor  de  lin
gote  de  acero  forjado  y  las  paletas  de  bronce;  los  luchade
ros  y  chumaceras  de  esos  ejes  son  de  metal  de  cañones  re
vestido  de  metal  antifricción  y  funcionan  bajo  una  copiosa
lubricación  de  aceite.

La  lubricación  se  consigue  por  bombas  pareadas  de  acei-•
te  instaladas  en  las  dos  cámaras  de  máquinas  y  en  cada  una
de  ellas  hay  el  tanque  de  aceite  de  reserva,  el  de  déscarga,
el  refrigerador  de  aceite  y  la  tubería  indispensable.

Los  ejes  propulsores  son  de  acero  forjado  y  sus  extre-
midades  de  acero  níquel;  las  hélices  son  de  bronce  manga-
neso  y  se  afirman  al  eje  con  tuerca  y  chaveta.

Los  condensadores,  del  tipo  corriente  h9y,  tienen  una.
superficie  refrigerante  de  9,420 pies  cuadrados;  son  de  plan--
cha  de  acero  y  tubos  de  latón,  y  a  ellos  viene  a  parar  el
vapor  que  ha  trabajado  ya  en  las  turbinas  de  baja.

El  agua  de  alimentación  l  suministran  dos  evaporado--
res  Ansaldo,  cada  uno  de  los  cuales  produce  4.400  galones
en  veinticuatro  horas  y  hay,  además,  un  condensador-
destilador  que  da  otros  1.750  galones  en  igual  período  de-
tiempo.

La  tubería  principal  de  vapor  se  halla  dispuesta  de  modo-
que  cada  una  de  ls  calderas  pueda  enviar  vapor  a  cada.
grupo  de  turbinas;  los  tubos  son  de  planeha  de  acero  mar
tillado  con  pestañas  o  rebordes  de  acero  forjado.  Cada  una.
de  las  calderas  dispone  de  válvulas  para  ser  aislada  ea  mo
mento  oportuno.

La  tubería  auxiliar  de  vapor  es  independiente  de  la  prin
cipal,  pero  hay  en  cada  cámara  de  máquinas  conexiones  y
válvulas  para  enlazarlas  si  conviene.
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Los  tubos  de  descarga  o exhaustación  pueden  enviar  va
por  a  las  turbinas,  a  los condensadores  o  a  la  atmósfera.

Hay  dos  tuberías  de  alimentación,  principal  una,  auxiliar
la  otra,  pero  ambas  pueden  alimentar  todas  las  calderas.  La
principal  conduce  el  agua  a  cada  caldera  a  través  de  un
calculador  y un  regulador  automático  conectado  a  dos  vdl
vulas  auxiliares  que  tienen  los  registros  de  agua  de  la
caldera.

La  tubería  auxiliar  lleva  el  agua  directamente  a  las  cal
deras  a  través  de  válvulas  alimenticias  de  mano.

Las  bombas  de  aire  llevan  el  agua  a  los  depósitos  de
donde  la  toman  las  bombas  de  alimentación;  son  ocho  en
total,  colocadas  en  grupos  de  a  dos  en  cada  cámara  de  cal
deras,  y  pueden  tomar  también  el  agua  del  tanque  de  reser
va  por  medio  de  una  tuberia  especial.

Ya  se  ha  dicho  que  cada  caldera  ocupa  un  comparti
miento  aislado;  la  superficie  de  caldeo  es  de  10.225 pies  cua
drados  por  caldera,  o sea  40.930 en  total.

La  presión  normal  es  de  250  libras  por  pulgada  cua
drada.

El  combustible  líquido  sólo  se  emplea  con  tiro  forzado;.
hay  pulverizadores  sencillos  y  múltiples  con  sus  conos  de
aire  do  tipo  usual;  llevan  el  aceite  abs  quemadores  cuatro
bombas,  una  por  cámnará  de  calderas,  después  de  hacerle
pasar  por  los  filtros  ordinarios,  los  calentadores  y  los  fil
tros  calientes.  Suministran  aire  para  la  combustión  dos  ven
tiladorés  por  caldera,  cada  uno  de  los  cuales  tiene  capaci.
dad  de  32.00t  pies  cúbicos  por  minuto.

Etctbilidacl  y  balance.—Se  hicieron  las  pruebas  de  esta
bilidad  con  el  barco  listo  casi  en  un  desplazamiento  de  1.530
toneladas,  un  calado  medio  de  nueve  pies  dos  pulgadas.y
una  altura  metacéntrica  efectiva  de  30  pulgadas  (0,762. m.)

Para  reducir  los  balances  se  instalaron  tanques  de  cqui
librio  y  estabilizadores  giroscópicos,  pero  el  buque  se  coin
portó  en  la  mar  tan  admirablemente  que  pudo  prescindirse
de  unos  y  de  otios  y utilizar  los  mencionados  tanques  como
depósitos  de  aceite.

Veamos  ahora  cuál  es  la  distribución  de  pesos:        y
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Toneladas.

Casco   estructuras      512,4
Forros  de  cubiertas9,5
Estructuras  complementarias  de  acero;18,2
Cemento  y  pinturas8,4
Bombas  y  tuberías18,0
Extractores  y ventiladores6,2
Servomotor12,8
Cabrestantes,  bitas,  etc14,2
Destiladores,  baños,  lavabos9,0
Menaje  de  oficiales  y  clases12,0
Servicios  de  mesa,  anaquelería,  despensas     13,0
Palos  y  jarcia2,6
Anclas,  cables,  cadenas19,0
Botes4,0
Tubos  acústicos,  accesorios2,5
Pañol  del  contramaestre20,0
Toldos,  velas,  fundas1,2
Telegrafía  sin  hilos2,7
lnstalación  elóctrica  y dinamos28,9
Armamento53,3
Municiones22,0
En  despensas10,4
Equipos  de  pañoles.  .  16,8
Tubos  de  lanzar  y  accesorios12,9
Torpedos  con  sus  cabezas4,4
Máquinas  principales239,6.
Propulsores,  ejes,  soportes.     52,2
Calderas  y chimeneas305,2
Piezas  de  respeto,escalas,  etc    27,4
Agua  en  calderas  y  condensadores62,3
Depósitos  de  consumo6,0
Diversos15,0
Agua  para  beber3,0
Idem  para  lavados  (normal)10,0
Idem  íd.  (extra)10,0
Repuesto  de  agua  de  alimentación     32,9
Aceite  en  los  tanques-filtro47,9
Idem  en  compartimientos  (normal)213,6
Idem  en  compartimientos  (extra)112,5

ota1  (desplazamiento  completo)1.972,0
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Los  tres  buques  de  la  clase  Alessandro  Poerio  (Poerio,
Rossarol,  Pepe).  son  algo  más  pequeños  que  el Mirabello;  he
aquí  sus  dimensiones:

Eslora  entre  perpendiculares278,83  pies.
Manga26,25  —

Calado8,60  —

Desplazamiento  noi’mal930,00  toneladas.
Razón  entre  eslora.y  manga10,5     —

En  estos  buques,  como  en  los  precedentes  se  ha  usado
el  acero  de  alta  tensión.  Los  compartimientos  depósitos  de
combustible  líquido  tienen  tubería  adecuada  para  poder
llenar  todos  los tanques  en  dos  horas.  Los  servicios  de  inun-.
dación,  achique,  coritraincendioS  e  higiene  están  cubiertos
en  forma  casi  idéntica  a  la  ya  detallada.  El  armamento  con
iste  en  dos  cañones  de  4,7 pulgadas  (40  calibres)  instalados
uno  en  el  castillo  y  otro  a  popa;  cuatro  de  tres  pulgadas
(40  calibres)  instalados  en  las  bandas,  y  cuatro  tubos  de  18
instalados  sobre  cubierta  en  grupos  pareados.  Los  ascenso
res  de  municiones  funcionan  a  mano.  Llevan  los  buques•
ocho  torpedos,  cuatro  en  los  tubos  y  los  otros  cuatro  de
reserva.  La  electricidad  se  produce  por  dos  dinamos  de
0  kilovatios  con  turbomotores.  Las  máquinas  son  iguales
a  las  del  Mirabello:  la  máxima  potencia  desarrollada  en
pruebas  fué  de  25.200 H. P.  y  la  velocidad  33,4 millas.  Aun
ue  de  dimensiones  relativamente  pequeñas,  estos  buques
tienen  un  radio  de  acción  de  750  millas  a  toda  marcha  y  de
aoüo a una  velocidad  de  15.

JA  PO N

La  alarma japonesa  ante eí  poder naval americano.—Los de
seos  de  paz  de  los  Estados  Unidos  son  juzgados  como  rnex
traordinaria  ambición  naval  americana»  por  algunos  perió
dicos  japoneses,  que  hacen  notar  ser  ahora  América  el  ma
yor  poder  naval  del  mundo  después  de  la  Gran  Bretaña.
Parece  extraño  al  laisho  .Nichi-nichi,  de  Tokio,  que  el país
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ue  tomó  la  iniciativa  en  invocar  de  la Liga  de  las Naciones
la  reducción  de  armamentos  «se  muestra  evidenciando,  en
todos  sus intentos  y propósitos,  una  anacrónica  tendencia  al
chauvinismo».

Pero  al  mismo  tiempo,  el  propió  periódico  manifiesta
que  el  Presidente  Wilson,  considerado  por  él  mismo  y  por
los  demás  como  «el  primer  apoyo  dela  paz  del  mundo.,  de
cía  en  un  telegrama  dirigido  asu  país’  durante  las  Confe
rencias  de  la  Paz  »ser  urgente  la  aprobación  del  programa
naval  de  Amérira,  para  afirmar  la  posición  de  los  delega
dos  americanos  en  la  Conferencia  de  la  Paz».  En  vista  d&
esto,  el  Japón  piensa  <que  es  inocente  dudar  del  navalism&
de  América».  Cree  que  la  autoridad  de  la  Liga  de  las  Nacio
nes  está  bastante  aminorada  por  la  ausencia  americana  de-
dicha  institución,  y  considerando  aquel  navalismo  como
factor  <positivamente  destructor  de  la  concordia  internacio
nal>),  el  periódico  japonés  añade:

«Si  la  vanidad  militar  trastorna  a  IO.S americanos,  son
muy  dueños  de  mantenerla  pero  si en  realidad  suponen  que
sus  demostraciones  militares  sirven  para  asegurar  la paz  del
mundo,  están  perfectamente  equivocados.  Deben  recordar
que  cuando  Mr.  Churchill,  entonces  Primer  Lord  del  Almi
rantazgo,  propuso  un  acuerdo  en  los  armamentos  navales
ello  no  fué  aceptado  por  Alemania  y  continuó  entre  ambas

•    naciones  la  competencia  maritirna.  Análogo  caso  se  presen
ta  ahora  entre  Aniérica  y  las  demás  Potencias.»

Habiendo  halagado  a las  Poenias  con  la  .idea  de  res
tringir  los  armamentos,  segúnel  periódico  japonés,  la  acti
tud  de  los  americanos  los  coloca  fuera  de  las  leyes  interna
cionales  y  sorprende  la  tranquilidad  con  que  por  las Poten
cias  se  contempla  la  actitud  de  América,  ya  que:

«Se  hace  notar  que  si  el  presente  estado  de  cosas  conti
núa,  las  Potencias  no  lograrán  ver  realizada  la  Liga  de  las.
Naciones.  ¿Acaso  no  está  vista  la  separación  americana
desde  el  primer  momento  o,  a  lo  sumo,  en  un  plazo  de  un
par  de  años?  O es  que  la  Liga  se  considera  por  las  Poten
cias  de  una  utilidad  tan  relativa,  que  no  merece  la  pena  de

•    que  se  preocupen  por  la  ausencia  de  los  americanos?  ¿Es
posible,  por  nuestra  parte,  permanecer  indiferentes  ante  los
•j  contenidos  movimientos  anti-japoneses  del  otro  lado  del

Paciflcd,  las  intemperancias  de  algunos  senadores  que  con
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frecuencia  suenan  a  desafío,  y  el  programa  naval  de  Amén
a,  cuyo  objetivo  es  el  Pacifico?»

Nosotros  estamos  resueltos  a  colaborar  en  la  reducción
e  armamentos  y  en  la  Liga  de  las  Naciones  con toda  since
ridad;  pero,  en  vista  de  las circunstancias  mencionadas,  ¿no
tenemos  derecho  a  esperar  que  en  caso  de  incidencias  sere
mos  prevenidos  por  la  propia  Liga  de  las Naciones  para  po
den  tomar  medidas  defensivas?  Si,  como  creemos,  esta  im
presión  nuestra  no  es  exagerada,  parece  razonable  el  supo
ner  este  apoyo  por  parte  de  las  demás  Potencis.

Esta  misma  doblez  es  atribuída  a  América  por  el  Yorod
zu  de  Tokio,  afirmando  que  mientras  por  un  lado  Ariénica
proclama  un  urgente  pacifismo,  por  el  otro  aumenta  sin  ce-
sar  sus  armamentos»  y  pregunta  cuales  son  las  intenciones
americanas.  Si  estas  son  en  realidad  de  amenaza  al  Extre
mo  Oriente,  su  mentido  pacifismo  es,  si  fuese  digno  de  to
marse  en  cuenta,  una  falaz  burla  al  mundo  entero».  Rusia
invocaba  en  otro  tiempo  la  paz  universal,  en  tanto  que
au;nentaba  sin  cesarsus  armamentos  y  el  1orodu  se  pre
gunta  si ahora  América  está siguiendo  aquel  mism  camino.
Entiende  asimismo  que  la  Sociedad  Japonesa  de  la Paz  debo

peclii  a  su  similar  americana  un  movimiento  de  resistencia
a  los  proyectos  de  aumento  del  poder  naval.  Si  América  U-
mita  sus armamentos,  el Japón  hará  lo  propio.y  cesto hécho,
•el  pueblo  japonés  se  verá  libre  dela  carga  que  lo supone  la
permanente  guarda  de  la  paz  en  el  Pacífico».  Pero:

Oomo  América  ha  votado  la  gigantesca  suma  de  1.100
millones  de  yens  para  aumentar  su  escuadra  del Pacifico,  el
•apóII  so ve  obligado,  dado  que  sus  recursos  son  limitados,
a  votar  860 millones  de  yens  para  su  incremento  naval.  Si
América  limitase  su flota,  el  Japón  lo  haria  también,  pues
sólo  por  la  amenaza  americana  se  ve  obligado  a  aumentar
su  fuerza  naval,  a  costa  de  hacerlo  también  con los  impues
tos  que  pesan  sobre  el  pueblo.  Si  los japoneses  pacifistas  lo
gran,  en  colaboración  con  sus  colegas  de  América,  la  lirni
tación  de  los  armamentos,  se  habrán  hecho  acreedores  a  la
gratitud  de  los  dos  pueblos.»

El  ex  Kaiser,  considerado  generalmente  como  la  encar
nación  del  militarismo,  predicó  el  pacifismo  durante  trein
ta  años  ocultando  así  sus  aihbiciones.  Era  muy  semejante  a
Taira-  no-Kiyomori,  vistiendo  los  hábitos  de  sacerdote  so-
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bre  la  armadura  militar.  El  pacifismo  de  labios  afuera  no
puede  engañar  al  mundo,  que  seguramente  sabe  descubrir
el  militarismo  que,  en  realidad,  encubre.  Nosotros  espera
mos  formalmente  que  Ja  Sociedad  Japonesa  de  la  Paz  se
muestro  en  esta  ocasión  y  se  una  con  su  colega  de  América
para  cooperar  a  la  reducción  de  los  armamentos  de  ambas
Potencias  en  elPacífico.»

El  Yanioto de  Tokio  trata  de  desentrañar  las  causas  de la
amenaza  que  ve  en  la  supuesta  fiebre  denavalisrno  america
na,  y  observa:

Es  cierto  que  la  posición  de  la  Gran  Bretaña  aparece
reforzada  por  la  destrucción  de  la  flota  alemana,  pero  el
mantenimiento  de  la  supremacía  nava.l es,  por  razón  geo
gráfica,  tradicional  política  de  Inglaterra,  y  nadá  nuevo  hay
en  ello.  Algunos  piensan  que  el  objetivo  del  incremente
naval  de  América  es  la  flota  inglesa.  Nosotros  no  lo afirma
rnos  ni  lo  negamos,  pero-, de  ser  así,  Inglaterra  no  perTIane
cerá  oCiosa;  si  América  construye  un  buque,  la  Gran  Bre
taña  construirá  lo  mismo  o más.  Surge  entre  ambas  nacio
nes  una  cómpetencia  análoga  a la  que  había  entre  Inglaterra
y  Alemania  antes  de  la  guerra  mundial.  Había  varias  rezo-
nes  para  la  guerra,  pero  no  cabe  negar  que  una  de  las  prin
cipales  causas  era  la  competencia  naval  anglo-germana.  Au
tos  de  la  guerra  la  paz  armada  que  sostenía  el  Inundo  era
debida,  principalmente,  ala  magnitud  de  los  armamentos.

alemanes.  Desde  este  punto  de  vista  puede  decirse  que  la
guerra  se  emprendió  para  volver  a  un  estado  de  armamen
tos  más  reducido,  y  si  América  ahora  toma  el  camino  del
aumento  de  fuerza,  el  mundo  se  verá  obligado  a  volver  de
nuevo  a  los  días  de  la  paz  armada.  Nosotros  estimamos  in
dispensable  que  América  se  incorpore  a  la  Liga  de  las  Na
ciones,  pues  no  podemos  ver  con  buenos  ojos  que  siga  por-
el  camino  del  aumento  de  sus  armamentos.  Hace  algún
tiempo,  hablando  en  la  cámara  de  Representantes,  el  Almi
rante  Rodgers  defendió  la  necesidad  de  que  América  tuvie
se  la  flota  mayor  del  mundo.  Cabe  esperar  que  semejante
opinión  no  haga  prosélitos  en  el  país.»

Se  considera  significativo  por  algunos  escritores  japone
ses  el  propósito  americano  de  coistruir  diez  cruceros  rápi-
dos,  y  el  Chuga-i-shogio  dice:

((Las  autoridades  navales  americanas  ponen  especial  em-
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pefio  en  la  necesidad  de  construir  diez  cruceros  rápidos,  y
fácilmente  puede  comprenderse  cuál  es el  objetivo  de  seme
jante  política  naval.  ¿No es  un  hecho  cierto  que  a  partir  de
la  guerra  son  evidentes  las  orientaciones  de  América  hacia
el  Pacifico’? Sin  semejanza  con  los  hasta  ahora  construídos,
lós  cruceros  que  ahora  se  proponen  deben  ser  dé  un  upe
especial,  que  ellos  juzgan  a  propósito  para  cruzar  el  Océano.
De  estos  hechos  debe  tomarse  buena  nota  por  todos  tos
interesados  en  los  asuntos  del  Pacífico.’

El  Chugai  hace  referencia  a  las  fortificaciones  de  las  Fi
lipinas  y agrega  que  los  americanos  se disponen  a  fortificar
la  base  naval  de  Guam.  Según  el  Chugai  este  hecho  debe
impresionar  al  Japón,  porque  aquella  isla  está  cerca  de
las  japonesas  y  al  propio  tiempo  en estrechas  relaciones  con
las  islas  del  Sur,  que  están  bajo  la  hegemonía  japonesa.  El
Chugai  entiende  que  desde  ahora  el  Japón  debe  tener  pues
ta  toda  su  atención  en  las  bases  navales  que  se  establez
can  en  el  Pacífico,  de  las  que  juzga  segura  consecuencia  el
engrandecimiento  de  la  flota  americana.  —  (Del  Literarij
Diges?.)

Nuevas construcciones en Norteamérica y en el Japón—El de
partamento  naval  de  los  Estados  Unidos  en  Washington,
manifiesta  que  América  ha  construído  797 buques  que  su
rnau  2.160.61  toneladas  de  desplazamiento;  que  están  cons
truyéndose  137 buques  de  1.105.161 toneladas  con  desplaza
miento;  y  que  están  autorizados  19 buques  con  24.580 tone
ladas.  El  agregado  naval  del  Japón  en  Washington  dice  que
el  Japón  ha  construido  157  buques  de  superficie  y  cierto
núnero  de  submarinos,  con  un  desplazamiento  total  de
672.930  toneladas,  y  que  está  autorizada  la  construcción  de
38  buques  de  superficie  y  algunos  subrnarinos.—(Del  Lite
rary  Digest.)

Plan para la electrificación de la flota japonesa.—La electrifi
cación  de la  flota  americana  atrae  la  atencióii  de  las  demás
Marinas.  Parece  que  ello  ofrece  resultados  superiores  a los
de  las  máquinas  de  vapor.

Deseando  la  Marina  japonesa  la  aplicación  del  sistema
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en  el  porvenir   no  siendo. suficiente  a la realización  de  este
deseo  una  sencilla  investigación  por  parte  de  los  técnicos,
se  propone  la  aplicación  de  un  millón  de  yens  en  el  pesu
puest6  del  próximo  año  para  hacer  u  detenido  estudio  so
bre  materia  tan  importante.

Dos  opinipnes  se  manifiestan  acerca  del  método  a  seguir
para  el  ensayo:. una  es la  de  comprar  algunos  buques  peque
ños  movidos  por  la  electricidad,  y  otra  la  de  adquirir  sola
mente  las  máquinas.  El  procedimiento  a  seguir  para  el  es
tudio  debe  ser  determinado  de  común  acuerdo  entre  la  Di
rección  General  Técnica  y cada  Arsenal,  después  de aproba
do  el  presupuesto  por  el  Parlamento,  pero  si  el  Japón  com
pra  solamente  las  máquinas,  se dice  que  éstas  deberán  servir
para  poder  verificar  la  prueba  en  los  buques  de  servicies
especiales  de  unas  10.000 toneladas  de  desplazamiento.

Aseguran  que  el  astillero  Asano  ha  comprado  motores  y
generadores  de  5.000 caballos  por  valor  de  30  millones  de
yens  y  que  se  proyecta  el  montar  aquellos  en  los buques  de
8.000  toneladas  que  deben  terminarse  en  el año  próximo.  El
resultado  se  epera  con g’an  interés  de  parte  de  la  Marina.

En  cuanto  a  Inglaterra,  parece  que  espera—para  deci
dirse  al  sistema—el  resultado  de  las  experiencias  america
nas  en  los cinco  nuevos  cruceros  que  se  hallan  en  consruc
£ión.—(De  Toky  jTjchj  iVichi.)

Estrategia  en el  Pacifico —tjn  mensaje  de  Tokio  anuncia
que  el  Iapón  se  dedica  anualmente  a  desarrollar  un  progra
ma  de  construcción  de  submarinos  y  que  mientras  no  se
disponga  de  edificios  en  tierra  se  comisionará  al  acorazado
Shikishima  para  servir  de  buque-depósito  de  la  flotilla  de
submarinos.  A principios  de  este  año  se  manifestó  en  unes
tras  mismas  columnas  que  las  autoridades  japonesas  habían
•decidido  poner  las  quillas  de  cierto  número  de  grandes  su
mergibles,  exactamente  copiados  del  tipo  U de  crucero  su
mergible  alemán,  uno  de  los  cuales  fué  cedido  al  Japón  por
el  Consejo  naval  aliado.  El  mayor  buque  de  esa  clase  ter
minado  fué  el  U-142, de  2.158 toneladas  de  desplazamiento,
20.000  millas  de  radio  de  acción  y  velocidad  máxima  de  18
nudos  en  la  superficie.  Iba  armado  con  seis  tubos  lanza-
torpedos  y  dos  cañones  de  5,9 pulgadas,llevancio  una  tripu
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•  lación  de  80  hombres.  Es  evidente  qúe  un  siimrgiblede
tales  características  se  adapta  mucho  mejor  a  las  operacio

•  nes  en  el  Pacífico  que  u maniobrar.  en  las  restringidas  áreas
navales  de  la  zona  submarina  de  la  última  guerra.  No  po
seemos  ninguna  información  precisa  de  las  características
de  los grandes  sumergibles  nipones  actualmente  en  grada’,
pero  datos  exLraoficiales  permiten  suponer  que  sus  proyec
tos  se  inspiran  en  el  propósito  de  aestruir  el comercio  ene
migo.  Puesto  que  el  Imperio  del  Sol  naciente  no  construye
su  flota  por  capricho,  su  programa  naval  se ha  de  basar,  na
4uralrnente  en das  peculiares  condiciones  estratégicas  que
prevalecerían  en  el  caso  de  guerra  con  una  Potencia  de  pri
mera  clase,  como  los  Estados  Unidos,  por  ejemplo.  El  rápi

•  do  crecimiento  de  la  Marina  mercante  nortearnericana.hizo
u  este  país  más  vulnerable  al  ataque  navál  qhe  lo  venía
•siendo  desde  hace  sesenta  años,  y.  en  el  caso  de  lucha  con
un  adversario  bien  surtido  de  cruceros  rápidos  y  submari
nos  de  alta  mar  de  amplio  radio  de  acción,  soportaría  su
tráfico,  casi  seguramente,  elevadas  pérdidas.  No es  un  secre
to  que  el  adelanto  del  programa  naval  japonés  unido  a  la
exacerbación  de  los  rozamientos  derivados  de  la  inmigra
ción  nipona  en  California,  preocupan  en  Washington.  El’
Ministro  de  Marina  Daniels  y  el  Almirante  Benson  conside
ran  todavía  expeditivo  utilizar  la  ficción  del  navalismo  bri
tánico  corno  argumento  para  aumentar  la  flota  yanqui,  pero
es  indudable  que  ningún  norteamericano  sagaz  se  engañará
acerca  de  cual  es  el  verdadero  fin  a  que  responden  los  vas
•tos  programas  navales  adoptados  por.eI  Gobierno  de  los Es
tados  Uñidos  en  los  últimos  afíos.—(De  he  Naval  and  Mi
iary  Record.)

RUSIA

Escuadra bolchevique.—S.egún Le  acht,  la escuadra que ac
-tualmente  posee  la  Rusia  de  lo  soviets  está .formada  en  el
Báltico  p.or lbs  dreadnoughts  Gaugut,  1oll,ava, Petropaulosk
y  Sebasopol,  los  acorazados  anticuados  Paniel  1,  4nchea
T’e-vosi-ani,  C’esarewith, Alexandre  Li  y los cruceros  Riou’ri/c,

TOMO  LXXXVII                        O
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Rossia,  Gromoboi  Malcharoff,  Bajan  Oleg y  Bogatyr;  los.
nombres  que  llevan,  estos  barcos  son  otros  difíciles  de  tra
ducir  a  la  escritura  latina,  los  agentes  germano-bolchevi
quis  se  complacen  en  enumerarlos  en  Dantzig,  añadiendo  a.
lbs  enumerados  seis  cañoneros,  60  torpederos,  25  destro--.
yers,  18 submarinos,  15 patrulleros  y  algunos  transportes  y
buques  escuelas.  Lo  que  no  dicen  los  agentes  citados  es  que
la  mayor  parte  de  los  buques  están  inservibles;  que  algunos
torpedeados  porlas  lanchas  automóviles,Thornicrofh  (C.M.B.).
descansan  sobre  el  fondo  del  puerto  y  que  a  disciplina  no
reina  en’lás, dotaciones,  las  cuales  no  quieren  salir  a la  mar;
probabl.mente  sólo  un  10 por  100 del  conjunto  podrían  ser
utilizaos  para  prestar  servicio  en  forma  corriente.

Eficacia de la defensa de costa. El fuerte de Krasnaya Gorka.-—

Como  es  sabido,  la  flota  bolcheviqué  se  refégió  en  Krons
tadt,  constituyendo  un  peligro  para  quien  hubiese  querido
atacar  por  mar  a Petrogrado.  Integra-ba  un  conjunto  de  ocho-
buques  de  guerra  de  diversos  tipos,  si  bien  ño  estaban  en.
condiciones  d.e navegar—a  menos  de  tratarse  de  alguna  sa
lida  breve—por  falta  de  disciplina  y  capacidad  en  él  man
do.  .A pesar  de  esto,  ls  ingleses,  con  el  fin de  evitar  que  pu
dieran  servir  de  baterias  flotantes,  decidieron  destruirlos..
El  18 de  agosto  de  1919 se  organizó  al  efecto  un  doble  ata
que  marítimo  y  aéreo;.  el  segundo  precedió  .en  cinco  minu
tos  al  primero  para  distraer  la  atención  del  enemigo,  en.
tanto.  queios  buques  ingleses,  llevando  dragaminas  de  avan

•    zada penetraban  en  el  puerto  para  destruir  las  naves  co
munistas.

Por  las  baterías  rusas  de  costa  eran  un  obstáculo  impor
tante,  distinguiéndose  notablemente  en  la  defénsa  el  fuerte-

de  Krasnaya  Gorka,  situado  en  el  litoral  del  Golfo  de  Fin
landia,  frente  a  Kronstadt,  y  que  estaba  armado,  aparte  de
las  piezas  de  menor  calibre,  con  cañones  de  Marina  de  305
milímetros.

Para  neutralizar,  la  acción  de  ese  fuerte  destacaron  los
ingleses  a  monitor  Erebus para  bonibardearlo.  Dicho  bu
que  estaba  armado  con  artillería  de  l81  milímetros.  El  bom
bardeo  duró  cuatro  días  con  ‘escasos  resultados,  tanto  que
al  cuarto  día  los  cañones  de  305 de  la  fortaleza  obligaron  al
monitor  a  cambiar  de  sitio.
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Los  bolcheviques  emplearon  para  observar  un globo  cau
tillo  lleno  de  gas  no  inflamable,  ciue resistió  durante  todo  el
tiempo  los  ataques  de los  hidroaviones  británicos,  siendo  de
advertir  que  antes  del  ataque  maritirno  habían  dejado  caer
dichos  hidroaviones  sobre  el  fnerte  140  bombas  de  20  li
bras  y 40 de  65 a  100 libras.—(De  la  Rivista  di  Artigtieria  e
Genio.)



BIBLIOGRAFIA

Se  dará  cuenta  en  esta  sección  de  las  obras  cuyos  autores  o  editores  remitan
doe  ejemplares  al  Director  para  la biblioteca  de  la  Redacción  de  la  REVISTA.

Escuela del buque. (Traducción  de  la  obra  School  of  tke  Ship,  del
almirante  norteamericano  Grant), por el teniente de navío  de  la
Marina  cubana  D.  Juan  Rivera.— Imprenta  Rambla,  Bouza y
Compañía.  -  Habana.

La  importancia  de  la  obra  .que  se  menciona  está  clara
mente  definida,  a  juicio  nuestro,  por  uno  de  los  propios  pá
rrafos  de  aquélla.  «Una  flota  o  una  escuadra—dice  (1)—que
tenga  una  instrucción  deficiente  o  mala  y  que  sea  incapaz
de  evolucionar  con  rapidez  y  seguridad,  estará  ya  antes  del
combate  en  situación  desventajosa  respecto  a  su  enemigo
e  imposibilitada  de  poner  sus  buques  en  relación  con  los
de  éste  en  condiciones  de  concentrar  sobre  ellos  el  mayor
volumen  de  fuego.»

Se  trata,  pues,  como  se  ve,  de  un  tratado  moderno  y  muy
completo  de  Táctica  Naval,  dedicándose  los  cinco  primros
capítulos  al  estudio  de  las  teorías  de  la  evolución,  los  si
guientes  (del  cinco  al  diez,  inclusive)  a  táctica  de  combate
propiamente  dicha,  y  los  dos  últimos  (once  y  doce)  a  mani

-(1)  Capítulo VI.—Manejo de acoraaados enformación.
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obra  y  problemas  prácticos  de  todos  los asuntos  tratados
en  la  obra.

Si  se  tiene  en  cuenta  que  el  secreto  del  combate  naval
está  encerrado  en  la  máxima—tan  sencilla  y  breve  de  enun
ciar  como  difícil  de  llevar  a  la  pr;ctica—de  hacer  el  mayor
daño  posible  al adversario,  recibiendo  de  aquél  el  menor  per
juicio  posible,  y  que  ello  sólo  ha  de  lograrse  concentrando
sobre  el  enemigo  el  mayor  volumen  de  fuego—como  la  obra
expresa—y  eludiendo,  al  propio  tiempo,  hasta  donde  quepa,
el  presentar  blanco  fácil  a  impactos  graves,  se  comprende
la  enorme  dificultad  de  conciliar  tan  paradójicos  y,  al  pare
cor,  Opuestísimos  extremos,  y  que  ello  sólo  se  conseguirá—
ap;&rte el  primer  factor  de  potencia  y  velecidad  de  los  bu
ques,  que  es  de  coiistrucción  y  ya  no  está  en  la  mano  del
Aliñirante  el  corregir—con  un  manejo  habilísimo  por  parte
de  Almirantes  y  Comandantes,  que  ofrendo  al  factor  utili
zación  el  mayor  rendimiento  posible.

A  preparar  al  oficial  para  la  feliz  realización  del  ideal
táctico,  tiende  el  libro  traducido  por  el  Sr.  Rivera.  Por  su
labor  le  felicita  la  REVISTA GENERAL DE  MARINA, congratu
lándose  de  que  la  Marina  de  Cuba  cuente  con  oficiales  de
valor  cultural  tan  preeminente,  cuyos  óxitos  —por  mil  razo
nes—-hemos  de  considerar  como  propios.

Manual de embarcaciones menores y  señales para ejercicios y  maniobras
con las mismas. (Publicado  por la  Secretaría de Guerra y  Marina
de  la República de Cuba).—Imprenta Force y Guerra—Habana.

El  departamento  de  Marina  de  la  República  de  Cuba
acaba  de  publicar  el  «Manual’  de  que  se  hace  mención,  el
que  aparece  dividido  en  tres  partes  referentes  a  Nomencla
tura,  Maniobra  y  Ejercicios  y  Señales.  Ea  total  lo componen
ocho  capítulos,  dedicado,  el  último,  a  las  banderas,  insig
nias,  distintivos  y  señales  reglamentarias  en  aquella  Marina
de  Guerra.

Se  trata  de  un  Código  reglamentario  perfectamente  es
tudiado  y  completo,  en  el que  aparece  compendiado  un  ver
dadero  tratado  de  maniobra,  así  como  los  puntos  principa
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les  del  régimen  interior  de  los  buques  concernientes  a  las
.embarcaciones  menores.  Tratándose  de  una  Marina  joven,
nomo  la  cubana,  no  puede  menos  de  hacerse  resaltar  la  so
licitud  y  buen  éxito  con  que  el  Estado  Máyor  de  aquélis
atiende  a  los  complicados  problemas  de  la  orgánica  rnoder
na,  y  de  ello’ pueden  inostrarse  satisfechos  los altos  jefes  de
aquella  institución  militar.

Tanto  estos  reglamentos  como  el  libro  t’ra4ucido  por  el
tenieite  de  navío  Rivera,  y  de-que  acabarnos  de  dar  cuenta,
son  patentes  muestras  de  envidiables  solicitudes.  hacia  la
perfección  orgánica  del  Instituto  naval,  y  por  ello  reitera
flioS  nuestro  parabién  al  alto  mando  cubano.

La  Escuadra del Almirante Cervera. (Narración docunientada  del com
bate  naval de  Santiago de Cuba), por  el P.  Alberto  Risco.  S.J.
Madrid.—sRaZófl y Fe». —  Cuatro pesetas.

El  Reverendo  Padre  Alberto  Risco,  de  la  Compañía  de
.Jesúa,  ha  escrito  una  completa  narración  de  la  .epopeya  na
val  arriba  mencionada,  de  euy  interés  es  suficiente  garan
tía  su  propio  título,  y  que  alcanza  el.  limite  de  exactitud  de
que  puede  formarse  idea  sabietido  que  ha  servido  de  base
para  la  redacción  del  trabajo  la  Colección de  documentos  pu
blicada  por  el  malogrado  Almirante.

No  precisa  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  encarecer  la
importancia  .que  para  los  españoles  todós,  y  muy  singdlar
mente  para  los oficiales  de  Marina,  tiene  la  lectura—y  la con
siguiente  meditación—de  cuanto  se relaciona  con  la  desdi-.
nhada  campaña  de  1898.  Co mo el  libro  de  Semenoff  para  los
rusos,  la publicación  del  P.  Risco—si  bien  no  entra  en  el
nampo  crítico  que  su  discreción  le  veda  y  que  a  Sememioff
autorizaba  su  carácter  profesional—debe  ser  fuente  de  re
exión  sobre  el  mea culpa  que  en  aquellas  trágicas  jornadas
alcanzó—según  la  exacta  y  gráfica  frase  del  Sr.  Montero
Ríos-—a  todoslos  españoles.  Si  de  este  examen  de  concien
cia,  provocado  por  libros  de  esta  naturaleza,  se  deriva  la
sana  y  patriótica  enmienda  del  error,  júzguese  cuán  grande
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y  beneliciosapuede  ser  su  influencia  y  oportuna   publi—
O ación.

Al  final  se  dan  a  la  publicidad  algunos  documentos  d
gran  interós  diplomático  para  conocer  los prolegómenos  del
conflicto,  .  no  hay  que  decir—tratndose  de  un  religioso.
de  instituto  que  tan  brillantes  pruebas  culturales  tiene  da-.
das—que  la  redacción  y  estilo  haceii  honor  al  autor.  Mere-.
ce,  por  tañtó;  un  parabién  sincero—y.muy  de  corazón  se  l
envía  la REvIsTA—el Reverendo  P.  Risco  y la Revista  Razón
y  Fe,  editora.  .  .  .  .

-
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FJ PkOBWIIA IJI1 PERSONAL

POR  El.  CAPITÁN  DE  COREErA

O.  ENRIQUE  PÉREZ  CHAO

L A importantísima cuestión objeto  de este  artículo  pre
ocupa  hoy grandemente  a todas  las Marinas militares.

Dos  aspectos,  naturalmente  de  igual  importancia,
presenta  el  asunto: el  reclutamiento  y  la instrucción, o  sea
la  obtención  de la  materia  prima y  su  debida  transforma
ción  para  que  sea  aplicable—con  coeficientes de  máximo
rendimiento—a  los objetivos  cuya  plena  realización  ha  de
serle  encomendada.  Ambos factores preocupan  grandemen
te  a los altos  mandos  de  las  principales  Armadas,  y  esti
inamos  conveniente  el  contribuir a  su  resolución  en nues
tra  Marina, ya que también existe problema planteado, cuyas
posibles  y más  felices soluciones  suelen ser—muy  loable
mente—tema  de  conversación  a bordo  entre  nuestros com
pañeros.

La  dificultad del  primer  factor  mencionado, o sea  el  re—
clutamiento,  estriba en la falta grande  de  personal que  acu



580MOVtEMBRE  1920

de  a  nutrir  las Marinas  militares.  La tausa  de  ello  es  tan
evidente  que  no  creemos  se escape al  juicio  menos  perspi
caz,  ya que  los directores  de las  propias Marinas  que  más
luchán  con  la dificultad no  se recatan  para manifestarlo. Es
triba,  sencillamente, en  los rosados  caminos  que  la renova
ción  de lo destruido  por  la gran  guerra  ofrece a  la industria
mundial  y,  por  tanto,  a  los muchachós  listós y emprende
dores  que  ven  abierto el  camino de  una  posición  indepen
diente  de disciplinas rígidas, y más espléndida en  remunera
clones,  obtenida con la aplicación, seguramente, de menores
esfuerzos  intelectuales  de  los que  hoy requiere  el  llegar a
ser  un  oficial de  Marina  competente.

Esta  circunstancia  (buena  en  cuanto  señala  prósperos
estados  de florecimiento nacional y  mala en  cuanto debilita
la  defensa)  está compensada  en parte  por la  tradición que
arrastra  en algunas naciones a  servir  en  los Institutos  arma
dos  a buena  parte  de la aristocracia  de la sangre,  o  vincula
en  cierto modo,  de padres a  hijos,  la  continuidad de  la pro
fesión  militar. Es, en cambio,  dificultad de  cuantía máxima,
en  aquellos—cual  los Estados  Unidos—que  obligados  por
sus  orientaciones  políticas a  un  desarrollo formidable de sus
elementos  navales, carecen  de la tradición militar antes cita
da,  y poseen, en cambio, un florecimiento industrial enorme
y  ávido,  por  razón de su  propia y colosal vitalidad, de llenar
con  su producción  no igualada  los daños  de la gran  guerra.

Esteaspecto  de la  cuestiónno.  se  presenta  en  nuestro
país  en  lo tocante  al cuerpo  de  oficiales. No precisa  entrar
muy  a  fondo en  las causas  de ello,  porque el  hecho  resalta
con  la claridad  irrefutable de  los  números  al  considerar los.
de  candidatos a  las oposiciones de ingreso  en las Academias
militares  y navales.  Por  otra  parte., el  origen  de lo  que  dió
ocasión  a  un  estadista  ilustre para  llamar a  los escalafones.
de  oficiales lista civil de las clases  medias, estriba,  de modo
evidente,  en  causas  por  completo  contrarias  a las  citadas
como  concurrentes  en los  Estados  Unidos.  NCiestra indus
tria—aunque,  por  fortuna,  parece  dar  destellos de  prepa
rarseal  aprovechamiento  de. las  grandes  niquezás natura-.
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les—está  todavía  en precario  al  lado  de la  de  aquel  flore
ciente  país  y,  al  propio  tiempo, un  honroso  aprecio  de la
tradición  militar  impele  a  los  oficiles-de.l  Ejército y  de la
Armada,  y a gran parte del elemento civil, a  vestir a sus hijos
con  el uniforme  marcial.

Pero  si en lo que  respecta al  cuerpo  de  oficiales, como
dijimos,  no  aparece  angustioso  el  problema  del  recluta
miento,  y sólo se  presenta  como  motivo de  estudio para  el
alto  mando el  de la  instrucción, ambos  factores se  ofrecen
en  la plenitud  de su importancia al  referirse a  los  llamados
Cuerpos  subalternos.  El problema  es de  tánta  más  impor
tancia  aquí  cuanto que,  aun  suponiendo  resuelto  el  factor
de  reclutamiento,  esto es,  contando  con cantidad y calidad
de  candidatos  adecuada  a  las  necesidades  cada  vez  más
grandes  y apremiantes  del  servicio y a  la complejidad e  im
portancia  suma de  la misión a  llenar el aspecto de la instrui
ción  adecuada  es de resolución mucho más difícil.  Ello salta
a.  la  vista al  considerar que,  por  malos  e  inadecuados  que
sean  los planes  que  se  hayan seguido para  la  formación de
un  oficial, puede,  o debe  al menos, contarse.cOfl que el pro
pio  honor y espíritu de  que. la  Ordenanza  le  habla,  ha  de
hacerle  apto  para  l  cuiiiplimiefltJ  técnico y  moral de sus
profesionales  deberes. Su propia  extracción  y  el  ambiente
que  le  rodea desde  el primer día en  que  vista el  uniforme,
lo  hacen  esperar así.  Pero ¿podrá décirse  lo  propio—Salvo
honrosos  y excepcionales casos—de un  aprendiz  marinero,
si  desde  el  primer instante  no  se  le  moldea hora tras  hora  y
día  tras  día  en  el alto concepto  moral de  sentimientos  sin
cuya  profunda  concepción  será  un  condestable  o  contra
maestre  perjudicialísimO más que  inútil?

La  importancia  de -un  personal  subalterno  . suficient,e.eIL
número  y en  débidas  condiciones  de aptitud. técnica y  mo
ral  es, en las actuales  Marinas, extraordinaria. Ellos  son  los
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vigilantes  inteligentes de  las diversas  partes de cada  servi
cio,  los celosos guardadores  de la disciplina y  policía de las
tripulaciones,  el nexo entre el oficial y  la  Illarinería, un  fac
tor,  en fin,  de tal y  tan grande  importancia,  que  sin  éles
deficiente  y  casi nula  toda organización,  aun  cuando el  nú
mero  de  oficiales patentados  aúmentase a  bordo.  ¿Para  qué
insistir  sobre  ello? En la organización  naval es  bien sabido
que  hay  un  factor fundamental, un  empleo  principalísiino,
eje  de todo  funcionamiento,  base  de  todo  rendimiento  útil:
el  de teniente  de navío.  Todo  cuidado será  poco en  el alto
mando  para  lograreñ  este empleo las  máximas garantías  de
aptitud  y  entusiasmo. Es, en  efecto, el teniente  de navío,  eje
natural  cte  los servicios,  y son  sus  auxiliares  directos,  sus
hombres  de confianza,  los Cuerpos  subalternos.

Visitando  recientemente  el  acorazado  inglés  Barhain,
confirmamos  nuestras  ideas  acerca  de  cuanto venimos di
ciendo.  El teniente  de  navío—encargado  del  tiro—que nos
enseñaba  el  buque,  nos hizo ver  ser  relativamente  pequeña
la  plantilla de oficiales; pero, en cambio,  suficiente y  objeto
de  todos  los cuidados  en punto  a  su  idoneidad,  la del  per
soiial  subalterno.  Cada  oficial, jefe de torre por ejemplo, go
zaba  de  una  autonomía enorme,  teniendo  a sus  órdenes  un
personal  auxiliar modelo. Los cabos  de mar  timoneles—que
vimos  en ejercicio de  señales—eran  hombres  con  el  pelo
gris,  reenganchados  todos, o  casi  todos, peiros  de presa  de
su  destino, pedazos del puente de! acorazado. ¿Dónde  ha ido
a  parar aquel  personal viejo de nuestra  Marina, que  no  he
mos  sabido, o  pódido,  conservar, y  que  ha  desaparecido
como  casi  todo  lo que  había (bueno  o  malo) sin  sustitución
visible  po,  a/jora?

Veamos,  para  mejor evidenciar  lo  que  decimos, lo  que
arrojan  los números; de  evidencia, por  desgracia,  incontro
vertible.  Precisa  la flota actual  (contando sólo como buques
nuevos  con el  acorazado Jaime  /  y el  crucero  Reina  Victo
ria  Eugenia) unos 600 cabos  de artilJería y cerca de 40.0 ma
rineros  artilleros  (nos referimos a esta  especialidad  por co
nocerla  mejor)  dejando  aparte  los  maestres  y  personal  de



EL  PROBLEMA  DEL  PERSONAL        583

condestables,  porque,  según  la nueva orgánica, de los cabos
de  artillería han  de salir y no  hay  que  decir  que  el  número
existente,  en relación con  las  necesidades  del  servicio, está
tan  en  precario  como  el  de  cabos  y  marineros  especia
listas.

Ahora  bien,  disponemos, según datos muy aproximados,
de  unos  140 cabos  (poco máso  menos) y de un número  que’
no  pasará  del  medio  ciento  de  marineros  de  esta  espe—
cialidad.

Para  cubrir  esta necesidad angustiosa,  la  fuente de pro
ducción  única  es  la escuela recientemente establecida a bor
do  del Pelayo, que ha dado  en el  pasado curso (primero del
nuevo  plan)  un contingente  de 27  marineros-artilleros y tie
ne,  en el presentecurso,  22 alumnos de aquella especialidad,
números  sobrado  elocuentes,  cuyo origen,  nacido de que no
se  cubren  las convocatorias de  aprendices  en  el número pe
•dido, es  forzoso combatir  a  toda  costa.

Ahora  bien,  ¿radica  el  mal en falta de porvenir o  de es
tímulo  en la  profesión a  seguir?  Creemos  que  no,  porque
entendemos  que  un  muchacho  estudioso  y  de  buena  con
ducta,  tiene abierto  halagüeño camino  en las especialidades
elegidas,  cuya parte  más penosa es,  lógicamente, el período
de  irstrucción,  ni más  ni  menos  que  ocurre  en  todas  las
profesiones,  sean militares o civiles.

Siendo  así  se  nos  ocurre  como  primer  medio  para lo
grar  la intensificación de la reclula, el de seguir  un  procedi
miento  algo  análogo  al empleado  por ingleses  y nortearne
Ticanos  para  lograr igual fin, esto  es, una  propaganda  bien
eiitendida.  Claro es  que  no se  acoplan bien  a nuestras  cos
tumbres.  los sistemas  de  anuncio  y. enganche  seguidos  en
aquellos  países, y que  resultarían exóticos en el nuestro, pero
si,  una bien dirigida  propaganda  desde  las capitales  de De
partameiito,Coma’idancias  de Marina y Jurisdicción  Central,
ya  que  la Corte suele dar  bastante  contingente  de candida
tos.  Creemos firmemente que  puestas  de  relieve  las condi
clones  y ventajas  de las profesiones a  seguir,  gran  número
de  muchachos acudirían  a  las convocatorias  de  aprendices
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marineros  en  número  quizá  sobrado  para  poder  hacer  la
conveniente  selección posterior.

Otro  factor de  cpnveniencia  a  estudiar  para  corregir el
mal  que  apuntamos,  podría  ser el  de  completar  el  número
de  marineros  de  la especialidad,  que  no  se  cubriese  con
aprendices,  con individuos  de la  inscripción  que  revelasen,
a  juicio  de sus jefes, condiciones para ello. Entendemos que
no  es  preciso  dar  al total de  los artilleros el mismo grado de
instrucción,  y,  que  al  lado  de  los  cursos  completos, digá
moslo  así, de  la especialidad,  podría  haber otra  preparación
más  breve y fácil para ese  resto del  personal,  cuyos futuros
destinos  y ventajas  con relación al  aprendiz de  la especiali
dad  podrían  estudiarse  debidamente.  Lo  reputamos  tanto
más  cuanto  qüe  creemos el  curso  del Pelayo  bástante com
pleto  (quizá con  algún  recarguillo de materias de aplicación
no  inmediata que  la  experiencia  irá  eliminando) y- que  los
muchachos  sacan  una  preparación  más que  suficiente en su
cometido.  Claro es  que  lo dicho,  aun  presentando la venta
ja  del estimulo que  ofrece al marinero cumplidor y aplicado,
no  cabría al completarse el número de aprendices  solicitado,,
pero  siempre habría  un  niárgen  que  ofrecer a  la  marinería,
poniendo  en sus  manos,  mediante una  conducta  digna  de
ello,  un  franco porvenir y  la  consiguiente  dosis  de  amor a
la  Marina  y  a la Patria.

Hay,  finalmente,  otro  punto  que  creemos  influye  no
poco  (dentro  de la escasez de personal en  la totalidad) en  la
falta  de voluntarios  para  la especialidad  artillera.  Estriba, a
nuestro  juicio, en  la vecindad  de la  especialidad de  radiote
legrafía.  Esta ofrece,  evidentemente,  un bello  porvenir civil
y,  por  tanto, el  muchacho que  a ella se dedica  adquiere  por
cuenta  del  Estado  una  profesión que  le asegura  codiciado
bienestar  el  día  que  abandona  el  servicio  de  la Armada.
Algo  análogo  le  pasa al  que  sigue la  especialidad  marinera.
El  artillero  no, porque  su  especialidad  no  tiene  aplicación
fuera  de la Marina, teniendQ en  contra,. además,, el ser ‘.has.
tante  fuerte en estudio y condiciones personales de  vista,et
cétera.  Algunos camin-os a seguir  se  nos  ocurren  respecto a
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la  eliminación  de esta causa de escasez de personal  recaída
principalmente,  en  una especialidad  que,  como  la artillera,
no  püede ser más bonita  ni ‘próvida en  estímulos a desoer
tar  los entusiasmos  juveniles. Hacemos  gracia  de  detallar
aquellas  soluciones,  ya que,  como  puede coinprenderse,  es
triba  en separar a  los radiotelegrafistas  variando  el  método
de  su  formación,  ya que su  misión  en el orden  marinero  y
militar  no  exige en  ellos una  estancia en  buque-escuela  ni
un  régimen militar tan indispensable como en los otros espe
cialistas.

Como  quiera  que  en este  articulo sólo  nos  hemos  pro
puesto. hacer  resaltar el  difícil (y universal,  como  dijimos)
problema  de  la falta  de personal,  apuntando  algo  para  co
rregir  el grave  nial, más  que  nada  para  llamar  sobre  él  la
ate.nción de  compañeros más  competentes, no  entramos en
nada  de  lo referente al  segundo factor señalado al ‘principio
o  sea el de  la instrucción, porque  la Superioridad  y  a  expe
riencia,  sabiamente utilizada sin  duda por aquélla, darán  de
bida  cima  a  cuestión  tan  vitalísima.  DjSculpándOflOS, sin
embargo,  en algunos  elementos de  juicio  que  creemos  po
seer  sobre  el  asunto, hemos de  permitirnos  apuntar  alguna
cosa  referente  al  curso  de  aprendices  artilleros.

Es  una  la conveniencia  de dar  más cariz  práctico a  los
cuatro  meses  (mayo-agosto,  inclusive) de  ejercicios.  Eriten
demos  que  la  misión  del  marinero  artillero, tras  el  curso
se  completa con  tirar mucho con las piezas y algo menes  con
tiro  reducido.  Para  ello se presta el mismo Pelayo, que tiene
sobrada  artillería de  57  milímetros,  piezas  ligeras como el
cañón-revólver  llotkiss,  de 37  milímtros,  ya no  reglamen
tarias,  de fácil montura en los botes, que están pidiendo  con
sumir  los viejos cargos de municiorleS,Y una hermosa—claro
que desde el punto de vista que nos ocupa—bateria del4cen-
tímetros,  con la  que  han  hecho  los  muchachos  del pasado
curso  un ejerciciobastante satisfactorio. No es de tanto interés
el  tiro con-las piezas de grueso calibre, por razón de que, des
de  septiembre hasta fin de año, embarcan los aprendices  arti
lleros  en los acorazados  de la  Escuadra  precisamente eii  la
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época  de los ejercicios de tiro,  y, or  consiguiente, verifican
aquéllos  con  elementos  ríiás  modernos.  Claro  es  que  si en
el  buque  escuela fuera  factible, nada  se  perdería,  pero ello
es  factor del estado de  las torres del Pelayo, si bien creemos
que  alguna (la de 28 centímetros de estribor) podría  ponerse
fácilmente  en  disposición de  que  los  aprendices  pudiesen
hacer  algunos disparos con ella, lTevando así a la escuadra un
entrenamiento  completo.

Como  se ve,  partimos  de suponer  la continuación  de la
escuela  a bordo  del Pelayo,  porque,  repetimos,  no  entra  en
nuestro  objeto proponer  planes  nuevos, sino adaptarnos a lo
establecido.  No  hay  que  decir  que  aquel  buque,  pcr  sus
achaques,  no es perfecto y que si se dispusiese de otro estan
do  en buen  estado el  Carlos y,  la División  de  Escuelas ga
naría  todo lo que  supone  el poder  tener más movilidad  y  la
consecuencia  de  poder  hacer las navegaciones los  diversos
alumnos  (guardiamarinas  y aprendices)  sin  salir  de  sus  bu
ques-escuelas.  Mas  para ello, por razón de cabida, seria pre
ciso  separar el primer año de aprendices, factor por otra parte
de  posible conveniencia, dado  el escaso  número de  instruc
tores  disponibles,  lo elemental de la instrucción  de aquellos
y  lo mucho  que—mientras no  se  depuran  de  los  incapaces
y  perjudiciales—perjudican al  buen  orden  del plan a seguir
por  el otro  curso de los especializados.

Pero  corno ello no  entra  ahora  en nuestro propósito, da
mos  fin, deseando  que  algo  de  lo  dicho  sea  aprovechable
para  lograr  una recluta  de personal en  número y aptitud  su
ficiente.

En  mornentcs  de renovación  en que ha de  intensificarse
nuestro  poder  naval  y algunos  servicios, corno la aviación,
parecen  liamadós a  adquirir  todo el desarrollo  proporcional
a  su importancia,  el  problema  del  personal  es  vitalísimo y
todos  debemos contribuir para ofrecer  a  la sabiduría y buen
desco  del  alto mando,  posibles y adecuadas  soluciones.



La  teotía  de  la  lubtificación

Traducido  y comentado  por
-          el Coronel  de  Ingenieros

D.  CARLOS  PREYSLER

(Continuación.)

El  agua podemos  suponer  que  tiene,  aproximadamente,
1  por  100 de la viscosidad  que  poseen  los aceites  ligeros de
lubricación  y,  por  lo  tanto,  una  chumacera  lubrificada  con
agua  podrá  soportar  con  seguridad  1 por  u50 de  la  carga
con  que  la  misma  chumacera  podría  trabajar  estando  lu
brificada  con  aceite.

De  la  fórmula  (46) se  deduce,  además,  que  la  relación
de  espesores  (1 4-ni)  es un  factor  importante.  Para m =  o;
o  seacuando  las superficies  CD y AB (fig. 8.”) sean  parale
las;  la  fórmula  (4)  nos  dice  que  no  habrá  presión.  Est
resultado  rio está  del todo  conforme con  los resultados  de
la  práctica que  nos enseña  que  las  chumaceras  de  enipije
ordinarias,  en las que  las superficies son  paralelas,  soportan
con  buen  éxito  cargas  ligeras.  Probablemente  las  superfi
cies  que  consideramos  paralelas no  lo serán  en absoluto y  a
esto  puede  atribuirse  la  aptitud  para  soportar  la  presión.
Realmente,  en dichas  superficies  existen  patas de  araña  de
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lubricación  y las condiciones en  que  se encuentran  pueden
representarse  en escala exagerada como  indica  la  figura 9•a

Siendo  el  espesor  de lubrificante en D  mayor  que  en C,  las
condiciones  [de  la  teoría  que  precede,  están  satisfechas  y
debe  existir  presión  en  el  lubrificante  interpuesto  entre  las
superficies.  A propósito  de  esto,  conviene  hacer  notar  que

*     discutiendo una  Memoria  éscrita  por Mr.  ti:  T. Newbigin,
cuyo  título  era  «El problema  de  la chumacera  de  einpuje
(Minutes  rf  the  Proceedings  of  the  Institution  of  Civil  En
gineers,  volumen  CXCVI).  Mr. J. H.  Gibson  escribió  un
artículo  en  que  decía que  la dificultad notada en las chuma
ceras  de empuje del  King  Oriy  se  había  corregido  redon
deanclo  los  bordes de  las patas  de arafla  de  las  mismas. A
propósito  de  la misma  Memoria, Mr.  S.  Z. di  Ferranti  afir

,_________

Figura  9.°

mó  que  corfandq la superficie de un  collar de chumacera  de
empuje  según’ sectores y  biselando  los  bordes  de  éstos  en
extensión  de  un  milímetro  próximamente,  pudo  hacer  so
portar  a  las  chumaceras  én  cuestión  cargas  muy  elevadas,
siendo,  desde  luego,  los puntos esenciales  de esta  transfor
mación  el biselado  de  los bordes  y la disminución  de  lon
gitud  en  sentido  del  movimiento.  Además,  Mr.  Ferranti
observó  que  prácticamente  podía  aterarse  sin  variación
sensible-de-  resnitados,  la  inclinación--de las- superficies- -ro
zantes.  Este resultado  está  de  acuerdo  con  la teoría,  pues al
variar  la  inclinación  de  las  superficies  se  alteran  h0 y m si-
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multáneainente y en sentidos contrarios, pudiendo  no causar,
alteración  del valor  de W  (fórmula 46).

Su pongamos,  por  ejemplo,  que  el ancho  del  bloque  sea
de  25,4  milimetroS,  la  velocidad  de  254  centímetros  por
segundo,  la  viscosidad  0,0115 gramos  y que  la carga  a so
portar  sea  de  35,15  kilogramos  por  centímetro  cuadrado.
Con  varios valores  de m el espesor  de la capa de lubrifican
te  variará como indica  el  siguiente  cuadro:

m  -=

4—  =

h0  para  35,15
kS/cm2 =  . . . .

Distancia  del
centro  de  pre
Sión  a la  aris

0,6

1,6

5,01316 mm.

0,8

1,8

O,6I39 mm.

1,0

2,0

O,0122 mm.

1,2

2,2

0,51018 mm.

mm.

1,4

2,4

0,01422 nno.

10,5  mm.ta  de  salida... 11,5  mm. 11,2 mm. 11,0  mm.

Si  la viscosidad fuese cuatro veces mayor, el  valor de  h0
se  haría  doble,  y  un  resultado  idéntico  se  obtendría  si  la
velocidad  fuese cuatro veces mayor,  o  la carga  W  se redu
jese  a  la cuarta parte.  Como  se ve; el  valor  de h,,  o  sea  el
rninimo  espesor  de la  capa de lubrificante, es muy  pequeño,
y  la carga  soportada W  varía en  sentido inverso  del cuadra
do  de dicho  espesor.  En  consecuencia; como mientras  me
jor  ajustadas  estén  las superficies rozantes,  menor  podrá  ser
el  espesor  de  la capa  de lubrificante  que  puede  existir sin
temor  a  que  dicho espesor  sea atravesado por las prominen
cias  de dichas  partes rozantes; mayor será  la  carga  que  po
drá  soportar  con seguridad  la  chumacera. Una  prominencia
de  0,0025  milímetros  puede  considerarse  que  destruye  la
aptitud  para soportar  carga  en  la  parte  de la  chumacera
donde  se  encuentre.  Este  hecho explica  la necesidad  de  la
práctica  de cuidadoso  ajuste de las chumaceras, la  cual hoy
se  abandona  en  los casos  en que  la velocidad ‘de  resbala
miento  de las’ superficies (U) es grande  y la carga  (W) rela
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tivamente  pequeña.  La  alta  velocidad  aumenta  el  espesor
de  la  capa de  lubrificante que  corresponde  a  una  carga  de
terminada  y,  en consecuencia,  disminuye  la importancia de
las  prominencias.  Las  superficies  matrices  de  los  talleres
producen,  en general,  superficies  que  son  planas  con  error
de  0,000254 milímetros  próximamente.  La  ventaja  que  re
sulta  de  pulimentar  los muñones  de  las  locomotoras,  quizá.
deba  más bien  atribuirse  a la desaparición  de  rugosidades
en  Ja superficie  de rozamiento  del  muñón  que  al  aumento
de  dureza que  origina el  pulimento.

Los  valores que  se  han  calculado más arriba  correspon
den  a  un  ancho  del  bloque  según  el  movimiento  igual  a
25,4  milímetros.  De  Ja ecuación  (47) resulta  que  la  carga
que  puede admitirse  en  la  chumacera  variará como el  cua
drado  de  la  longitud  a.  Este  es  resultado  que  queda  algo
en  entredicho  en las experiencias., hechas  por  Ferranti.

Debe,  sin embargo,  tenerse  presente  que  todo  autnento
de’Jongitud  en  un  bloque  como el  representado  en la  figu
ra  Q•a afectaría sólo a la  parte  parálela.  Esta  parte  paralela
no  debe  c’onsiderarse completamente  inactiva,  pues la  pre
Sión  que  se  origina en  la paite  convergente  de  Ja entrada
disminuye  gradualmente  entre  los  puntos  C  y F.  De  los.
resultados  de la teoría aplicáda  a  las  chumaceras  ordinarias
se  desprenden  razones suficientes  para creer  que  si  la lon
gitud  de la  parte  paralela CF excede  de  cierto  límité (que
será  tanto  menor  cuanto  mayor  sea  la  presión),  tiende a
formarse  un  vacío entre  las dos  superficies  en las  proximi
dades  del  punto  C.  Finalmente, al  considerar  la gran  efica
cia  práctica de  los estrechos  sectores  utilizados por Mr.  Ferranti  debe  tenerse presente que  la teoría expuesta más arri

ba  presupone  que se  han evitado  los  escapes  laterales del
lubrificante.  Cuando este  requisito no  se  cumpla  la  aptitud
de  los  bloques  largos  para soportar  presiones se  reducirá
grandemente.  .

En  una  Memoria  publicada  en  Zei/sc/zrift JürMatlze
matik  und Physik,  en  1905,  Mr. A.  O. M.  Michell, de Mel
boUri+e,  ha  calculado el efecfo-dei-escape. lateral de  Fubrifi-
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canie sobre la carga media que puede soportar’ la chumace
ra.  Tratándose  de  un  bloque cuadrado que tenga  escape
lateral de lubrificante, la presión media que podá  soportar
ha calculado Miclieli  que es los 0,422 de  la prest51 media

que  soportaría si se hubieran evitado los escapes laterales
de  lubrificante.

Las líneas que marcan la distribución de la présión en e
caso  del bloque cuadrado también se han calculado y dibu

lado  por  Mr. Micheli para el  caso de ser  m  1. Dichas
lineas son las que muestra la  figura 10.

También ha estudiado Mr.  Micheil el caso de un bloque-
cuyo  ancho en sentido del movimiento sea tres veces la.
longitud  en sentido perpendicular. En este caso la  presión
media que el bloque puede soportar es sólo los 0,0307 de la
de  la  presión media que corresponde evitando los escapes.
laterales de lubrificante. Laslíneas que marcan la distribu
ción  de  la  presión en, este caso son los  que  define la
figura  11.

Todo  bloque en que se haya suprimido’el escape lateral
de  lubrifican-te será equivalente a otro de dimensión infinita

Figura  10.
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según  el sentido  perpendicular  a la dirección del movijnin-
laroto  o  sea a  un bloque  cuya  relacion —  sea igual a cero.

ancho
Por  lo tanto,  si p  es  la  presión por centímetro  cuadrado  que
un  bloque  de ancho  infinito puede soportar  según la fórmu
la  45, para  el caso de m =  1 tendremos  las siguientes  rela
ciones  entre  las presiones capaces de ser  soportados.

o         1          3
Ancho

Presión  por  cm.  p0,422  X p  0,03 1 >< p

Trazando  una  curva  con  estos  tres  valores  se  podrían
obtener  los correspondientes  a valores intermedios de la re

lación  Lo que  resulta más notable  en los  resulta-
ancho

dos  que  preceden  es  la gran  reducción de presión  por cm.2

ue  resulta cuando la  relación  .largo  aumenta.
ancho

La  presión  resultante  en  el  caso  de  un  bloque  cuadrado,

t—
Figura  11.

cae  a 0,42 del  largo contado  desde  la arista  que  precede  en

el  movimiento.  Cuando la relación  vale  tres  dichaancho
presión  resultante  se  ejerce a  0,3Ç  del  largo contado  como.
en  el caso anterior.  Estas cifras se aplican estrictamente solo
al  caso en  que el  espesor de.la  capa de  lubrificante satisface
a  la condición m =  1 o sea  que su espesor  en la  arista que
precede  en el  movimíento es  mitad del que existe en  la que
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sucede.  Cuando el  mayor espesor de  la capa de  lubrificante
sea  1,5  veces  el  menor,  o  lo  que  •es lo  mismo,  cuando
m  =  0,5,  el centro de presión  del bloque cuadrado  estará  a
0,43  del largo  contado  desde  la  arista  que  precede  en el
movimiento.  Comparando  esta cifra con  la correspondiente
al  mismo caso cuando  m =  1 se ve que es  pequeño  el des
plazamiento’del  centro de  presión; pero’la reducción de pre
Sión  capaz  de ser sopórtada  por  el  bloque,  es  considerable.
Sinémbargo,  es  un  hecho comprobado  por Sir Charles Par-
sons,  que  prácticairiente  los  bloques  pivoteadós  al  centro
funcionan  satisfactoriamente.  Posible  explicación  de  este
resultado  puede  encoritrarse’en  e  hecho’de  que  la viscosi
dad  del  lubrificante en  la  arista  que  precede  es  menor  que
en  la que  sucede  debido  a  la  elevación  de  su  temperatura
en  aquel  punto.  Asi  si  la  teiiiperatura  del  lubrificante  a  la
entrada  es  de 52° c. y a  la salida de 60° c.,la  viscosidad del
lubrificante  puede  con facilidad  reducirse  en el  15 por  100
allí  donde  la temperatura  es  mayor. Para  una  velocidad de
terminada  de  las superficies frotantes la presión desarrollada
es  directamente  proporcional  a  la  viscosidad.  Por  lo tanto,
la  parte de bloque  que  precede en el movimiento sorportará
una  presión menor que  la  que  le  correspondería  de  no va
riar  la viscosidad, y  en  consecuencia  el  centro  de  presión
debe  trasladarse  hacia la  parte  de  bloque  que  sucede  en el
movimiento,  o lo  que  es  lo  mismo  hacia  su  centro.  Debe
notarse,  apropósito  de  lo que  acábamos  de  decir,  que  expe
.riencias  citadas  por  Mr.  H.  T.  Newbigin  (Proceedidgs  of

•    the North-East  Coast Institution of Engineers  and Shipbuil
ders  vols XXX) muestran  que con  bloques pivoteados cen
tralmente  la temperatura dellubrificante  aumenta  conside—
rablernente.

El  cálculo de  los  bronces  ciUndricos de  chumacetas lo
1i’cíaRéynolds  considerando  sólo  el  caso  de  muñones de
longitud  infinita, o lo que  es  lo mismo,  que  suponía  impe
dido  el escape lateral de lubrificante.  Como ya se ha  dicho,
la  discusión  de  Reynolds  está  basada  esencialmente  en  la
sustitución  deJa  chumacera  actual por una  uperíicie  plana

ToMo  LXXXVII                                 2
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que  representa el  muñón  deslizándose sobre  una  superficie
curva  que  representa el bronce  de la chumacera (íig. 8.)•  La
curva  CD es tal  que  la altura  vertical h es  igual  a  la distan
cia  radial entre  el muñón y  su  bronce.

El  caso especial de un  muñón  trabajando  en uiia groera
que  completamente lo rodee se  ha estudiado  en una  memo
ria  titulada  «La Teoría  Nidrodináinica  de  la  Lubrificación
especialmente  referida  al  aire  como  lubrificante» que  está
escrita  por Mr.  W,. J. Harrison M.  A. y ha sido publicada en
las  « Transactions  of  the  Carnbridge  Philosophical  So
ciety  1913».

Refiriéndonos  a  la figura 12 (en  la  que  las distancias en-

tre  el muñón y la groera  están auiiientadas  enormemente) la
distancia  radial Fi se puede  calcular como sigue:

De  la figura se  deduce

Figura  12.
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Por  lo tanto                         -

yP2   2_2<  PXc  X •  cosO

y  también

72  .c2.(!_  cos  )=  2  -2<OP’<c><X

>(cosO  -f-c2X’cos2O

de’ donde

CX  (1_cos2O)]=(OP_cx.cosO)2

y  aproximadamente

O”Px  [i  —        (1 —cos2 O)]=O  p— c x><  cosO

si  despreciarnos  las  potencias  de  superiores  a  la segunda.

Puésto  que   es muy  pequeño  con  relación O’ P  la can
tidad

20’P  (1—cos2O)

será  despreciable  ante  la unidad  y  en  consecuencia  podre
mos  escribir         ‘

o,  p =  o’p —  c X><  cosO

osea  ‘

r  +  i-=  r  --  Ji  —  cx,i  X cosO
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de donde

h==(1  -1-cX.cosO)(47)

Si  hacemos  x  =  r  >( o podríamos  utilizando la  anterior
ecuación  (47) trazar  lacurva  C  D de  la íigura8.’:

Sustituyendo  ci antérior  valor de Ii  en la ecuación (41) y
haciendo  X =  r  x o tendremos

3(1-c.cos0)3  X=6U.c(cos0—os)

dedonde                              -

d  P  —  6.I5XrXc(cosü—cosO’)
—      12 (1  -F c cos

Integrando se tendrá

Ç3.p..U.r.c       (cosfl—cosfl’)db
.P==.c  +          ‘<      (1 +c  cos 0)     ...  (4í)

en cuya expresión Ç es la constante de integración.
P.ra obtener el ialor de la intégil del segund.o miem

bro procederemos como sigue:

(cosO—cosO)dO      cosOdO  .  .,  ..,    dO

(1  -1-  c  cos  0)  =  J(l  +  c.   —  cosO   +  c.  cos  ‘   (48)

Ahora  bien;

Í  cosfldO     1    (1!—c.cosfl—1.)dO

(1  ±  c.  cos  0)  =  c      (1  -J-  c  cos  0)

1  ¡     dO       1      dO

c  Ji  -J--ccosOY      3  (1  -+-c.cosO)3
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Poniendo  esk  valor en;la:ecuación(48)  se  tendrá

J (cos0—cos’)dO  —  1           dO     —

i  -4--ccosO)            (14-c’ cosO)’

—  (14-ccosO’              dO                  48’
c      /      (I+c.cÓsO)3

Hagamos

1  +  e  :cos O=  x                  (49)

de  donde

x—1cos  O
c

y,  por  lo tanto,

senO=/1_Cs2/1(1)2

=   /_X  2—  e’)             (49’)

Diferenciando  (49)  se  tiene,

—csenOxdO=dx=--  —x’-}-2x—(1—c’)

de  donde

•            •           dx
dO=.—  ,--                             (50

y—  x’  -f  2  x  — (1  —  c’)
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Poniendo  los  valores de  1  -}—  c.  cos  y  de d O dados
por  (49) y (50) en  (48’), se tendrá,

T  (cosO—cosO’)dO  —    1   1J  dx
+,1  +  C  COS O)   —     C     — x’  ---  2  x —  (1  —.  c2)

__________             dx/1±C’COSO’)  fX3v_X+2X_(!_C)
+ (51)

Para hallar el  valor de cada una de las, integrales del
segundo miembro observaremos que son de la especie

 Vaxs+bx±c

Para resolver estas integrales se procede como sigue:

‘  xm.dx___________    (2ax+b)xrn—1><d
J/ax+bx-f.’c   5  xx+c

xm—l<dx  1
fV’ax2+bx+e  =T_fd(2/az2  FbxI-c)xx»1

xm — 1 )< d x
 f/ax2+bx+c
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de  donde integrando por partes la primera integral se ob
tiene

xdx       ir
J  =          x’ + b  -1--e >< x’  1  -

—(m—1)X  52  /aX2+bX+CXX_2><]_

b

Cuya  expresión puede también ponerse en  la  siguiente
forma:

J  Vax2+X-F’-     a

(ni  —  1)   a f+.  bx+  c                b C  x-1-d  z
—         1—             >< xm -2 )< dx  — —  1a  J  /ax2+bX+C               2 a,)  iax2+bx+C

Descomponiendo  la  segunda  integral  del  segundo  miém

bro  se  tendrá

1xmdx      =               ><

J   O

(m—1)   E         x» dx                x1dx
-         x 1  a                  b

a      L     /ax+bA±C     •   /ax2jbx+C

xrn-2  - d  x    1                m-1 d  x
+   /  +bJ  -   J       -bÇ
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Agrupando  términos que  dependen  de una  misma inte-.
gral se tendrá                           -

mf
‘ax  +bx--c   a

de  donde

dxb            b  (—(-(m—1)+)  JVax2+bx÷c

xrn-2dx_(m—1)X  

xrn  dx2am   Xx»-

xm-  1  d                   x» 2  d x_b(2m-_1)f/_2c(ml)f

Llamemos

¡‘     xmdx

=      »
(    xm-idx

 :in&1.»

-í.  X»2.dx
—  Jrn-2  -.
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y  sustituyendo  estos  valores en a  úItimaecuación.sete11dr

2am  Ln =  2   >< x”’—  —  b(2m  —  1)I_  —

_2c(m—1)L—2

o  bien

2am  Im  +  b(2  m  —  1)  L—  1  dç 2 c  (m  —  1)  Em —2

=  2  /xc  >< X   1

t-laciendo  eriesta  ecuación que  es genera[

a=—l            b=2

se  tendrá  que

rndx

xrn—ldX            ______________

Im—1                » Irn—2  =
—  2  x +  (1 —  c)       /— x  -f  2 x  -(1  ---  c)

y

_2mIrn+2(2m1)I_12(i_)(m_t2

=2V—  2+2x  —(1   c2) ni  —1
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o  dividiendo  por  2

m  L, + (2 m —— 1) I»  —  1  —  (1  —  c2) (m —  1)  Im —2  =

Y  —  2  -2x_(1_e2)  Xm  —  1  (51’)

Haciendo  m =  o se tiene

1—j ±  (1 —  C’)  1—2 =   —  x’  ±  2 x  —  (1  —  c)  >< x—l.     (52)

Para  m =  —  1  se tiene

I—1—3x1_-2-4-(1 —c)<  2  I—=  ‘_x2+2X_(1  —c’)x—2  (53)

Siendó

dx
1  1 =     ____________________         »

-       _________

dx        -         dx
1  —  a   »  1  -  1    ______________________

—   J  x’V_x2+2x.(l-c’)  J.x’.+2x  (1 )
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Llevando  estos valores a  la ecuación (51) se  tiene

Í  (cos O    cos O’) dO      1         14• ecos  O’ ‘.1-2  f   XI—3  (54)

De  las  ecuaciolleS (52)  y  (53)  se  deducen  los  valores
de  L..2 e 1_3.en función de Li  y se tiene

1-2                           2 +

—  _2Z_(C2))<i 2(1  —cv)             +__j2)  +

31—i           1-4           x +  2 x  —  (1—e’)  ><
2  (1 —  e’)’  —  2  (1 —  e’)          +

3     V’.— x’  ---  2 z —  (1 —  c)  >< x—1      I—i(2+‘e’)
  2(1—c’)’

Poniendo  estos  valores ei  (54) tendremos:

fos_COs6’)d0x’+2(1)><  
(1  e cos  O)   —            e (1 —  e’)

+  e(1—c            C                  2(1—c’)

3/_x2+2x_(1_e2).x+  1_i(2+e’).
2             (1 —  e’)2              2(1 —  e’)’
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de  dQndetenienopresente(49)y(49)  se  tiene

f  (cosO—cosÓ)d.          SenO         Vr

(1+c.cos):3   —    (1 --c.coi  (1—ca)  t

sen     N C’COSO’)  L     señ
 (1--ccosO)      (1 -c)2-j-2.      (1+CCos1.<.

o
__________        r1                2±

><    2 (1 —  e’)      —1  <  L e (1 —  )  ±  c’)’  X

(1ccosO’)]

obien

f  (cosJ—cosO’)dO  (1-j-2cf-’3e.cosO’)       senO
(1  -4-- e cos 0)3  —      2(1 —  c’)’         (1 --  ecos O)

(1+c-cos.O’))<senJ         [3.c+(2+c)cosfl’J,
+  <     2(1_c)2          (5)

Para  tener  el valor de  la integral

f  (cos.OcosO’)dO
(1±c.cosO)’
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faltará, pues, obtener el valor  de t  soJainente y al  efecto
se tendrá

dx           r   dO
X  /_X2  -2x—(1---    —  —  /  L+C  COSO

=  —  2 J sen9  .O--coS--O±      210  —  sen2 --o) =

•  Í          d(--)=  —  o
COS     Ox(1 fc)  4- sen2_  0  (1 —  c)

J    c  --  0.(1Fc)             ____
=-2        x

X                  = —-2 X-=—=-  -)<

J  i  ---(ij—i     g--.o)

X  tg             <g __  O
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Llevando  este  valor a (55) tendremos  finalmente

f  (casO—cosO’)dO  —  (1--ecasO)sen  +

(1+c.cosO)&  —  2(1—c).(1+c.cosO)

 (l+2c2+Sc.cosO’).senO    (2±c)cosO’+3c

2(1—c)2.(1+c.COSO)      (1—c./1_c2  x

Xt91(/+  Xt9--).

Con  cuyo  valor  la  ecuación  (47’)  se  convierte  en  la  si

guiente

6i•Urc   r(1-l-c.cosO’)senO

P=C±           >< L2(t_c)(1+c.coso).1

 (1+2c--3.e.cas‘)sen0  (2+c2)cas0’+3e

2  (1  —  c)2  (1  -1-  c•  cas  0)  —.  (1  —  e)  .  V’l  —e2

><  tg-i  (/-  x  £g         ...    (56)

En  esta  ecuación,  como  ya  se  ha  dicho  C  es  una  constante

de  integráción  y  cos  O’  es  otra  constante.  Los  valores  de  es

tas  dos  constantes  deberán  determinarse  para  poder  obtener

por  la  fórmula  resultados  numéricos.

Para  determinar  el  valor  de  cos  O’  observaremos  que  en

el  caso  de  una  groera  totalmente  cerrada,  el  valor  de  P  debe

ser  necesariamente  una  función  periódica  de  o;  es  decir,  que
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el  valor de  P dado  por  la  fórmula (56)  debe  ser el  mismo
para  los valores  y o + 2 r.  En efecto; si partiendo  del án
gulo  o continuarnos considerando  ángulos  cada vez mayores
hasta  o + 2 i  habremos  llegado al  mismo punto  de  la  groe
ra  y,  por  lo tanto,  la  presión P que  dé la fórmula  debe  ser
la  misma  para  los do  valore   y o + 2 .

Ahora  bien;  para  que  esto  ocurra  precisa  que  en  el
término

±)C0s03C  >Ktg-l(/.     

(1—  c    1  —            c     g 2

el  coeficiente

(2+e)cosO’-f-.

(1  —  c’2) ‘t  —

sea  igual a cero,  pues sólo asi serán idénticos  los  dos valo
res  del  referido término  cuando

/  /  1•—c          O

tg—1      1 f     X lg  —--

tome  los dos que  le corresponden  para   y o -—  2  .

Debemos,  pues,  escribir

(2  -4-- e2) cos O’ +  3  e
=  o

(1  —  c)2  ‘  1 —  c2
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de.donde

(2+c)cosO’±3.c.._..o

o  bien
3•c

COS O =  T. c4

Esta  expresión se  satisface por  dos valores  de o.  Estos
valores  deo’  correspondeii, según  lo establecido, a  los de Fi’
en  la ecuación  (41), - lo  cuales, a  su vez, concuerdan  con

dP          dP
valores  de  .-_—__  o  o sea de  .  =  o. Son, pues, talesdx  •.  :.  do dP

valores  de o’ los que  hacen  cero la  primera derivada

y,  por lo  tanto,  deben  corresponder  a  máximos o  lrlíniinos
de  P.  Los  que  hagan  positiva  la  segunda  derivada  serán
mínimos  y los que  la  hagan negativa serán  máximos..

Sustituyendo  el va’or de cos O’ dado  por la ecuación queprecede,  en  (56) se  tendrá  .  -

-  P=c  
—

(  1+2c            sen:ofl  .

r-     2 (1 —  c)9  (1 —1-- c cos  O)  _J

de  donde                .

6.L.U.r.c       senU(2±c:cos)
(2f-  e2) (1  —c cos ,2
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Poniendo  en vez de sen O y  cos o los  valorés de  cos o’ y
sen  O dados  por  la ecuación de más arriba,  se tendrá  como
valor  máximo de  P

6.i.U•rC     (4_c)X/4l_c2_5c2PmáxrC+       

El  valor  de  la  presión  mínima  corresponderá  al  valor
de  o’ mayor que  180°, para  el que  sen o’ es negativo, y dicho
valor  mínimo  de P  será  idéntico  al  máximo  sólo de  signo
contrario,  o  sea

6.p.•Urc   
PminO                       4.(1—c2)(2tC)

Nos  falta ahora  hallar  el  valor de C.y a este objeto pode
mos  imponer  qu   =  o y  de  la  ecuación  resultante se
puede  obtener  C.

Formando  un  valor  de  e =  o.  6 se  han  calculado  los
valores  de P  para  los  distintos valores  de o y teniendo  pre
sente  que  dichas  presiones  son normales  a  la  superficie del
muñón  que  gira  en la  groera;  se han  tomado  sus  valores a
partir  de dicha  superficie en  la  dirección  de  los  radios  del
muñón.  Hallando  la  resultante  de  estas  presiones vamos  a
ver  que  no  tiene  componente según  XX’ (fig. 12).

En  efecto: C en la ecuación 57 indica  una presión  de va-  -

or  constante  cualquiera  que  sea  el  del  ángulo  O y,  por  lo
tanto,  estas  presiones  no  tendrán  resultante. La  que  resulte

Toiio  wcxxvu                                  2
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de  los valores de P  para  los  distintos  del ángulo  O, depen-
derá,  pues, sólo del segundo  término de la ecuación 57. Este
término  toma valores iguales, pero de signo  contrario  para.
ádgulos  +  o y —  o luego las presiones resultan  distribuídas
simétricamente  respecto  a  un eje que pasando por o (íig. 12).
es  perpendicular  a XX’.  Este eje será, pues, la  dirección  de
la  resultante  de presiones y,  por tanto,  no  hay  componente
segÚn  XX’  como pretendía  demostrarse.

El  valor de la  referida presión  resultante  está  dado  por-
la  integral

2  J Pseno. r  .  dO=2      - r  senO.  dO  +

6-ij-r.   j    sen2O(2+ecosO)dOj     (2 -j-- c)  (1 ±  c cos  O)

La  primera integral  del segundo  miembro  es  evidente—
mente  cero y  podremos,  pues, escribir

2.rf.seno.do.U.rC><

x  Csen20(2-IsoJ         (1.—f-ccos(i)2
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La  integral  del  segundo  miembro  puede  calcularse  como
sigue

sen)(2-4—c.cosO)clO              senOdO
(1  —  c  cos  O»                 (1 ±  c.  cos 

±  f         cos6)               (58)

Haciendo  como  anteriormente

1  c  nos O =  x

se  tendrá

x—1                    —x —2z—(1—c)cos  O =  —       »  sen  O =  —  —_____

c

y

a  O =  —       ,-——-

y  —xQ±2x—(1----c2)
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Sustituyendo  estos  valores  en (58),  se  tendrá

(1_c

J     sen2O(--ccos0)dO    —  —               (— x2  +2x—(1—  e2))

(1    F- c  cos  0)9            —                            e2 >.  x2           > 

t,       o                                                            1+0

dx                                         __________________

_______——                                   O

—x2+2x—(1—c2)

1+c

dx

x

de  donde

sen2O.(2+c.coso)dO    —     1

(1  i—c.cosO)2             —

-                                 dx                    —2                            dx

Li        “_2  +  2x  —(1-—  e2)           J         x ‘_2.j-2x_(I  _c91±0                                                        1+c

1—0                                                 1—c

+  (1-  c2)  1                                                +                                    - —

j        x2 .V’  —x2+2  x—(1  —  e2)                 ‘—x2  2x_(1_c2)

1+c                                                 1±c

dxj                              1—cdx                —

—2  1                                         -t-(1—c2) ¡             /

J        %/ —x2÷2x—(1  —  e2)’                         x  —x2-i-2x—(1  —c2)

1+0
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Agrupando  términos  semejantes se tendrá

senO(2+C.C0sO)dO      1
(1  +c  cos

-    J1e

—

—  (1  +  c)  x

1—e

÷(1—c)

1-4-e

dx

+2x-(1-C)

x.  dx

+  2 x —(1 —c2)

•  x2xi(1-C)
1+e

It

-       o

dx

dx

1+0

Designando  como anteriormente

x•dx                        dxe                    10 fl—e
II  =   —                                =/  —x+2x—  (1—cc)

1±c                         1±0

-               -d  x                  »

1 — 2  =j-1 —

dx

Xl  V’_X+2X  —(1—  c)

1  +c
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la  anterior  fórmula podrá  escribirse’

¡  senO.(2-’—c.cos)dØ

J       (1c. cosø)2o

I  —(1  +  cS) I_  ±  (1—  c)  L_2  +  i]    -

•  Teniendo  en  cuenta  la ecuación (51’) de más  atrás  y  ha
ciendo  en  ella m  1 se tiene

—I±I  —x+2x—(1  —cg)

y  si hacemos m =  o obtendremos

De  estas  dos  ecuaciones  podemos  deducir  los  valores
de  I  y 12  y sustituyéndolos en la última ecuación se tendrá

f  sen3O-(2-l--c.cosØ).dO
(1  4- c  cos  O)

o

x  z

!   _/_x2+2x—(1C2)]
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de  donde

1    sen29(2+c.coS0).dO
.1         (1 Fc.cos0)

o

=  —-  [—ci_i+  ‘—x±2x—(1—C)  >K (_-_—i)]:

o  bien

sen  O  (2 f— e  cos  O) d O1         (1-4—c.cosO)
o                      -

Teniendo  presente las ecuaciones que  ligan  x con o po
demos  escribir esta  ecuación conio sigue

(.senO(2---c.coSO)d0            senO.cosO
(1  +  e  cos  oy        —     (1 +  e  cos O)

o

El  valor  de l_  lo hemos  obtenido  más atrás y es

I_1=_2_Xt_1(/4ixtg  _—  o).
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Sulstituyéndolo  en  la última ecuación escribiremos

sen0(2-j--ecosO)ciO  —

(1+e.cosoy2    —

o

/    1       /  ¡      1     senocoso   

=  !2  ---__  •tgl        tg  --

EJ  valor  del  segundo  término  del  segundo  miembro  es.

nulo  para  o  o  y  para  o  =  c;  pero  el  primer  término  de

dicho  segundo  miembro,  si  bien  se  anula  para  o  =  o  cuan

do  O  sea  igual  a  valdrá

-—       It

2><        =

•            V1—c2    Y1_02

el  cual  sérá  el  valor  de  la  integral  y  podreos,  pues,  escribir

/  sen2O.(2+c.cosO)dO  —    it  -

/  •      (1  ±  e  cbs0y4         —

y,  por  lo  tanto,  la  expresión  (57’)  se  escribirá

•              l2)<xUr2xc
2r  ,  P•senOdO==    o

j                (2  f  e)       1 —
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Designando  por  R el  primer  miembro,  que  es  como sabe—
mos  la  presión  resultante  según  la  perpendicular  a XX’
(figura  12), se tendrá

r�(2  +c2) V’l —c

En  la figura 13 la. constante  c se  ha  elegido  de  modo
que  la presión miflillla  sea  cero,  y  es evidente  que  el punto
donde  tiene  lugar esta  presión será  el  más  apropiado  para

x

la  entrda  del lubrificante que  es  necesario  para  el  funcio
namiento  de la groera.  El  referido  punto  varía,  sin embar
go,  con  la carga  del muñón,  puesto que si esta es  grande,  la
capa  de lubrificante  dismjnuirá  de  espesor  y,  por lo tanto,
aumentará  c.

Si  el  orificio de entrada  del  lubrificante  no  coincidiera
con  el punto  de mínima  presión,  una parte de la capa de lu.

Figura  1.
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brificante estaría en tensión y no en  compresión.  Suponga
mos,  por ejemplo,  que  la groera  que representa  la figura 13
se  corta por  A. Así la habremos  convertido  en un bronce  de
chumaíera  simétricamente  cargado  que  abarca  360° o sea
un  circulo completo.  Las presiones  en  los extremos de  este
bronce  deben,  pues,  ser cero y  la constante c la elegiremos
de  modo que  así suceda.  La distribución de presión que con
la  indicada modificación resulta es  la  que  se  representa  en
la  figura  14, en la  que  puede  observarse  que  entre A y B el
lubrificante  está en  tensión  cuya  condición  es  defectuosa

para  el funcionamiento.  De  hecho  la función del lubrifican
te  es  conservar  separado  el  muñón  det  bronce,  lo  cual se
consigue  cuando  existe  una  presión  entre  estos  dos  ele
mentos.  Si en un  punto  cualquiera  esta  presión se hace  ne
gativa  la  capa de  lubrificante  en  vez  de  separar  al muñón
del  bronce  los acerca.  La carga  resultante  es,  sin  embargo,
exactamente  la  misma en  las figuras  13 y 14.

El  proceso físico que  conduce  a  la tensión  que  muestra
la  figura  14 se comprende  fácilmente fijándonos  en  la figu
ra  8a  La existencia  de una  presión  entre  CD y AB se debe

Figura  14.
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al  hechó de que  el espacio  a  que  es  arrastrado  el  flúido es
convergente,  y así  como la  convergencia  tiende a  producir
presión,  la divergencia trata  de crear  tensiones  y si la jarte
cnvergente  de la figura 8•a  fuera  seguida  por una  longitud
suficiente  de sección  divergente,  podría  nacer  un  estado de
tensión  cerca de la arista  de  salida  del  lubrificante.  En  los
bronces  simétricamente cargados  la tendencia  a formarse un
vacío  cerca  de  la  arista  de  salida  del lubrificante es  tanto
mayor  cuanto  mayor  sea  el  arco  abrazado  por  el  bronce.
Esta  circunstancia  explica, por  lo  menos, en  parte  el  hecho
bien  conocido de que  los bronces  que  subtienden  grandes
ángulos  son en  general  poco satisfactorios.

Además,  en lo que  va a seguir  se verá  que  mientras ma

yores  sean  los  cargas  menor  debe  ser el  arco  subtendido
por  el  bronce  si se  quiere  evitar  la  existencia  de  vacíos o
sea  presiones  negativas.  Esta  circunstancia  explica,  por  lo
menos  en parte,  el  hecho de  que  los cilindros muy cargados
de  lás calandrias  tengan  que  girar  entre  bronces  muy estre
chos  cuando  se trata  de asegurar  tn  funcionamiento  satis
factorio.

Si  el  valor  de  c  se  elige  de  modo  que  la  presión  sea
cero  en  los puntos  C y D  fig.  13), situados en  los extremos
de  un. diámetro horizontal,  ysi  además se  suprime lá  mitad

Figura  15.
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inferior  de  la groera,  la  mitad  superior  de  ésta  que  queda
constituirá  un  bronce de  1800, cuyas  presiones estarán  dis
tribuídas  como indica  la figura 15. Tal bronce  es indudable
que  funcionará  bien,  pero no  es  un  bronce  simétricamente
cargado,  pues la  presión  resultante  cae cerca de la arista de
salida’ como  indica  la figura.

(Continuará.)



SOBRE TÁCTICA Y TIRO

POR  EL  ALFÉREZ  DE  NAVÍO

O.  ¿UAN  NAVARRO

C REO conveniente  recordar sucintamente  algú’n princi
pio  de Artillería  para  la  mejor  comprensión  de lo
que  a  continuación diga.  Conocido  es  el  procedi

miento  empleado  para  hallar  la  probabilidad  de  herir  a un
cierto  buque  y a  una distancia, también prefijada.  Supuesto
un  buque-blanco  que  presenta  uno de sus  costados  normal
al  plano de  tiro del enemigo,  las trayectorias  de  los  dispa
ros  de  éste, paralelas  entre  sí,  incidirán en  la  superficie del
mar  con  el ángulo  decaída  (w) correspondiente  a la  distan
•cia que  separe  ambos buques.

Si  consideramos  mentalmente  una  de  estas trayectorias
que  contornée  tódo  el perfil del buque  permaneciendo para.
lela  a sí misma,  dibujará  en la  superficie del mar  una  figura
que  es  lo que  en Descriptiva  se denomina  sombra  arrojada
sobre  el plano  horizontal,  supuesto  que  la  dirección  de la
luz  fuese la de las  trayectorias,  y  en  Artillería se  sabe que
constituye  el  espacio batido  del  dicho buque-blanco  para  la
distancia  considerada.

En  la  práctica esta  sombra  o  espacio batido  se  determi
na  del  siguiente  modo (fig. l.a):  A  una escala cómoda, según
el  papel  o tamaño que  se  desee,  se dibuja  el  períli de través
del  buque-blanco considerado,  prescindiendo  de  las partes
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no  vitales, así que  únicamente  se dibuja  el  casco y las torres
de  artillería y mando.  Y se complementa el  dibujo  marcan
do  las principales distancias  tomadas  en los  planos  del bu
que.  Trazando encima  una  línea  paralela  (A’ B’) a  la  flota
ción  (A B) que será  la  flotación de  la  figura a  trazar, se  ba
jan  sobre  A’ B’ perpendiculares  indefinidas  desde  los prin
cipales  puntos  del  perfil  dibujado,  perpendiculares  que  se
limitan  del siguiente  modo:  sus  valores,  tomados  a  partir
de  A’ B’, son, las correspondientes  alturas  verticales,  multi
plicadas  por  la  cotangente  del  ángulo  de  caída  (p  cot w),

mas  el  valor  de  la  semimanga  en  la  sección  del  buque  de

que  se  trata,  mas  el  valor  de  la  semianchura  de  la  torre,

cuando  la  haya  en  la  sección  considerada.

Procediendo  de  este  modo  se  obtiene  una  figura  análoga

a  la  de  Ja  figura  1.a  y  tanto  más  alta  cuanto  menor  sea  Ja

distancia  que  separe  ambos  buques,  ya  que  w  será  menor  y

su  cot  por  tanto  mayor.  Las  torres  de  proa  y  de  mando  se’

consideran  unidas  y  de  una  altura  promedio;  se  hace  así

para  aproximarse  a  la  realidad  en  que  parecerán  confundi

das  visto  un  buque  a  cierta  distancia.  La  parte  situada  a  popa

de  la  torre  4’está  dibujada  con  puntos  porque  se  prescinde

de  ella  en  los  cálculos  ya  que  no  encierra  más  elemento  vi

tal  que  el  servomotor  y  éste  generalmente  está  bajo  la  flo

tación.

1.

Figura  1,a

ç
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Así  obtenido  el  dibujo  se  comete  una  ligera  incorrec
ción  y es suponer  la  linea  de  flotación  A’ B’ recta,  cuanto
en  realidad no  sucede  así y la  base del dibujo  debería ser la
línea  de flotación real del buque; ahora bien, que esto no in
fluye  nada en  el resultado,  pues hemos  visto que  las distan
cias  a  partir  de A’ B’ están  incrementadas  en el valor  de la
semini.anga de  la  sección  considérada,  así  que  se  obtiene
una  figura algo  distinta  de la real,  pero  de  igual  superficie
que  es  lo importante.

Obtenida  esta  figura basta,dibujar  en un  papel  transpa
rente  la  rosa  de tiro  del  cañón  que  haga  fuego  y  para  la
distancia  misma (y a  la misma escala, claro está) a que se ha
dibujado  el  espacio batido.  Colocando  un  papel  sobre  otro
de  modo que  coincida el  centro de la  rosa con  el  de grave
dad  del  espacio  batido,  o aquel  a que  se  apunte,  se  podrá
sumar  el número  de impactos que  caen dentro  de  la  figura
pintada  del  espacio batido,  o  sea  la  probabilidad  de  hacer
blanco  en  el  buque-blanco  de  que  se  trata,  siendo  el  tiro
centrado.

Hasta  aquí,  y  como  introducción,  he  resumido  lo  que
expresan  los textos de Artillería, por  ser  lo único  preciso en
la  práctica y  basado  en que  el plano  de  tiro sea  normal  a la
dirección  del buque-blanco.  Sin  embargo  se  concibe  que
aunque  lo más común  en un  combate moderno  es  que  esta
condición  se  verifique, por lo menos  aproximadamente,  ha
brá  casos en que  no ocurra  así, y se  concibe que  la  proba
bilidad  de herir  a  un buque  varía  al  girar éste  con  relación
a  nuestro  plano  de tiro,  ya  que  a  primera  vista se  percibe
que  un  buque  de través no  presenta  igual blanco  que  en el
sentido  proa-popa; y con  esto  no  quiero  decir  que  en  este
segundo  caso sea  siempre  más  fácil o  más  difícil  el  hacer
blanco,  como  ya veremos.

Hallando  la  ley  de  variación  de  dicha  probabilidad  en
función  de la inclinación variable del buque-blanco  respecto
al  plano de  tiro  del  enemigo,  se  deducen  algunas  conse
cuencias  interesantes bajo el punto  de vista táctico  que  voy
a  tratar  de exponer.
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Para  facilidad  o  posibilidad  •de las  operaciones a  efec
tuar,  se  supone al  buque  reducido al casco escuetamente, la
cubierta  horizontal  e  igual  a  la  línea  de  flotaión  y  ésta
como  si fuere tina elipse; es  decir,  reducido el  buque  a  una
especie  de  prisma.

En  este  supuesto,  el  espacio  batido  •queda  constituí-
do  (fig. 2.a)  por  el  contorno  A C B B’ D’ A’,  o  sea:  por
ción  A C B de  la línea de flotación, proyección sobre el  mar

de  la borda  de sota-fuego A’ D’ B’ y las proyecciones de las
dos  trayectorias  extremas  A A’, B B’.
•   El ángulo  p se  ve en la figura  que  es la  inclinación  del
buque  respecto al  plano de tiro; es decir, que  cuando ambos
son  normales,  caso  ordinario  que  ya  hemos  visto,  dicho
ángulo  tiene el valor  de  cero.

--

Figura  2.’
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Seve  en la  figu.raque MN’=MN.+NN’.
N  N’ es igual al puntal (p) por la cotangente del ángulo’.

1e  caída (w) —  N N’ =  p cot .

Para  hallar el valor de M N anotemos la  ecuación polar
de  la elipse (Analítica De-Maria, p. 192).

a2b�

Va2  sen2  +  b2cos2 p

que  aplicada a  este  caso  particular,  considerando  que
a  s L, b =   ¡ (L, eslora; 1, manga) y por sencillas trans
formaciones obtenemos

MN=  --

/‘L2  sen2  4  j2  cos2

y  si al radical se le llama Rp y al valor de M N’, Ap, tendre
¡nos,  en  resumen,

Ap=       4—pcotw (1)

Vamos  a hallar el valor del área del espacio batido, que
denominareme S cp; está constituída por la media elipse infe
rior  A C B, el  rombo’ A A’ B B’ y  la  media elipse supe-
‘rior A’ D’ B’, o sea,’en resumen, una elipse y un  rombo;

El  área de la  elipse es ‘ab,  o bien  L.1.

El  área ‘del rombo es A A’ X  H ti’.
TOMO  LXXXVII                                  4
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El  valor de: A A’ es p  cot  y, el  de  H H’  se  deduce  dé
triángulo  O H A, que  nos  da

HI-1=Lcosp

luego,  en  total,

Sp=—--L.1-J-pcotw.Lcos  ...    (2).

Para  los cálculos de  probabilidad, y  sin grave  error,  se:
puede  sustituir el  área S  por  un  rectángulo equivalente  en
que  uno  de  sus  lados sea A  y,  por  tanto,  el  otro,  que  lo
llamaremos  B9,  estará definido  por,la  fórmula

(3).

Supuesto  esto,  se  sabe  que  la  probabilidad  de  hacer
blanco  en  este rectángulo  está dada  por la fórmula:

p=P  (-±L)  p  (B)          :..         (4).

siendo  Z  y  Z’  las  zonas  de  50  por  100  en  alcance  y  direc

ción,  respectivamente,  del  cañón  considerado.

Todos  losvalores  anteriores  se  han  particularizado  con

el  subíndice  p,  ángulo  de  inclinación  en  cada  caso,  luego  en

el  caso  ordinario  de   =  o.,  la  fórmula  (4)  será

‘Ao            Bopo=P  (    z    )  (    z’
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Hallando  la  relación  de  las  fórmulas (4)  y (5),  y  si  se
llama  .1< K’ 1<” a  los valores

K=--  K’=—---—1--  K”=
p  o         p ¡           P ¡ ---•zJ.

obtendremos  que

K =  K’. K’                  (6)

Los  valores de  K’ se  obtienen  del modo  siguiente:

Se  da  un  valor  arbitrario  a  P  (?_)  probabilidad de

hacer  blanco en alcance en  el caso  ordinario,  entrando  con
este  valor en  la tabla de  probabilidades  (artillería Janer,  pá
gina  120)  se  obtiene  el  valor  del  factor  correspondien

Ao       .te  ; si multiplicamos este factor  por  la relacion

se  obtiene  un  segundo  factor  A

Ao><A_Aç
Z        Ao      Z

con  el que  entrando  en  la  misma tabla  se  obtiene  el  valor

de  la  probabilidad  P

Por  medio de este  artificio se evita el tener  que. particu
larizar  y dar  valores a  Z y,  por tanto,  el reí erirse a un  cañón
determinado,  quedando  así  los valores hallados  generales  y
sin  depender  de  la clase  de artilleria  ni  siendo  preciso  el
empleo  de tablas  de  tiro.

Para  hallar  1<” se  procede  idénticamente que, por  tanto,
no  repito.
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En  resumen: Si  llamamos  X la  probabilidad  de  hacer
blanco  en  alcance,  e Y  en  dirección  en  el caso  ordinario
de  p =  o,  por  este  procedimiento  explicado  se  hallan  los
nuevos  valores X’, Y’ que toman  cuando el  buque  ha gira
do   grados;  por  tanto,  de  su  relación  se  puede  hallar los
valores  de K’ y  1<”.

Las  relaciones      y       son funciones  de   y,

por  tanto,  de la distancia (véase fórmula (1)), para cada valor
de  ésta  tendrán,  pues, uno  distinto,  pero  fijándose  en  que
estas  relaciones varían poco  por  la alteración  de sus  miem
bros  en una misma  cantidad  pequeña, podefrios  considerar
los  constantes  y tomar un  valor  medio correspondiente  a un
valor  también  medio de w

Todo  cuanto  a continuación  sigue es la  realización prác
tica  de lo enunciado  anteriormente  y aplicado al caso de un
buque  de  las características siguientes:  -

Eslora:  L =  140.
Manga:  ¡ =  20.
Puntal:  p =  8.

supuesto  un  valor  medio de  =  10°  y  dando  a   los  valo
res  de  0—30—45—60—70—80—90.

La  marcha  seguida ha sido  la siguiente:  Ile  calculado la
serie  de  valores de R correspondientes  a los  ya dichos  de p,
con  lo que  se  han  podido  hallar  los  de  A .  Calculada  la
serie  de  valoies  de S p, a  continuación  se  ha  obtenido  los
de  B al  dividir S por  A, y, por último, las dos series de valo

A  B<presde   Bo

Refirámonos  a  la  puntería  en  alcance:  los  errores son
muy  grandes  en este  caso y  los valores  de  la  probabilidad
comunes  son  muy bajos, así  que  he considerado dos valores

arbitrarios  de P  (Ao  ) de 10 por  100 y  50 por  100 con

los  que,  por el  procedimiento  ya dicho,  se  han obtenido dos

erés  de valores de P (  )  representados  gráficamente
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en  la figura 3a  en  que  las abcisas son los valores de p y las
ordenadas  los de la probabilidad.  Se ve que  si la  probabili
dad  de  hacer  blanco  en  alcance  en  el  caso  ordinario  es
10  por  100, cuando el buque-blanco  haya girado  30° aún lo
seguirá  siendo,  pero a los 45° ya es  11 por  IOO’y llega a ser
27  por  100 al  ser  =  90°.
•  Análogas  curvas  son las de, la  figura 4•a  para  el caso de

IF’TT
$e  ¿.0  3o    U    çq      

Figura  8.

la  puntería  en  dirección, pero los valores  extremos tomados
han  sido 100 pr  100,y  50 por  100, pues  es  sabido ‘que la
dispersión  lateral  es muy  pequeña, lo que  hace  que  la  pro
babilidad  de hacer  blanco  en  dirección  sea  en  la  práctica
casi  siempre  100 por’ 100 o  sea  certidumbre.  Como  es  na
tural,  a medida qúe  el  buque  gira  ó  sea  que  disminuye  su

•    • anchura  aparente,  esta  probabilidad  disminuye.
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Considerando  los valores  de x hasta  70° y aplicando  las

1    it

1
—             1

1
—.

l(7

‘
s  :

t  t
lo  ¿  )    U    e            -

Figura  4a

fórmulas  ya  explicadas para  hallar 1<’ y K”  se  obtienen  los
siguientes  valores  que  da la tabla.

10  por  100  00 por  100  Promedio

K’

id  por  100

30
45
60
70

1        1,04
1,1       1,12
1,3       1,26
1,5       1,38

1,02
1,11
1,28
1,44

0,98
0,91
0,81
0,69

0,88
0,6
0,52
0,36

jo
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La  probabilidad real  de hacer  blanco es  el  producto  de
las  probabilidades  en dirección  y en alcance, los valores  de
1< =  K’ K”  son,  pues,  los que debemos analizar y obtener.
Ahora  bien, se  pueden  presentar  tres casos segúñ  la distan-
-cia de  combate; que esta  distancia  sea  tan  pequeña  en que
la  probabilidad  de  hacer  blanco  en  dirección  sea  siempre
100 por  100 aun  aunque  el buque  gire,  por  lo  menos  hasta
los  700,  y  en  este  caso .los  valores  de  K”  son 1 y los  de K
serán,  por tanto,  los de  K’.

Que  la distancia  sea  tal que  la  eslora  del  buque-blanco
-seaigual  a  cuatro veces la zona de 50  por 100 en  dirección
•eif cuyo caso los valores  de K”  son los obtenidos  del gráfi
co  de la figura 4a

Que  la distancia  de combate sea  tan grande  que  la pro
babilidad  de hacer blanco  en dirección  en el  caso ordinario
de  p =  o  tenga  un  valor  menor  de  700, y  yo  como  caso
muy  extremo he considerado  el de 50  por  100.

Para  estos tres  casos se  han  calculado  los valores de K,
multiplicando  los medios  de  K’ por  los  de  K”  correspon
dientes,  y están expresados  enla  siguiente  tabla:

p         K         K

30          1,02        0,98        0,9
-                  45          1,11         1,01        0,73

60          1,28        1,03        0,67
70          1,44        0,99        0,52

Analizados  estos valores  de  K  se  pueden  expresar  los
tres  principios  siguientes  que de  ellos•se deducen:

1.0  Para  las distancias en que  la zona de 50 por 100 en
dirección  es  menor  que  la  cuarta  parte  de la  eslora  del  bu
que-blanco,  la menor  probabilidad  de herir  a éste  es  cuan
do  se presente  normal  el plano de  tiro,  aumentando  éste a
medida  que  el buque  gira  y se acerca  a  la  posición  Pr-Pp.

2.°  Para  las distancias en  que  la zona -de 50 por 100 ei-i
dirección  es igual al  cuarto de la eslora, es indiferente la po-
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sición  del buque•blanco  y siempre  será  la  misma la  proba—
bilidad  de herirle.

3.°  Para  las  grandes  distancias  en  que  la  zona  de
50  pór  100 en dirección  es mayor  que  la cuarta  parte de  la
eslora  del buque-blanco,  la  mayor -probabilidad  de  herir  a
éste  es  cuando  se presenta  normal  al  plano  de  tiro,  dismi
fluyendo  a  medida-que  el  buque gira.



EL  AUD!ON
SU ACCION Y ALGUNAS RECiENTES APLICACIONES »

POR  LEE  DE  FOPEST

L AS analogías pueden hacer las cosas interesantes y en
cuestiones científicas, S9fl  con frecuencia instructivas
y  sirven pará aclarar conceptos. El  título  de la  Me

moria  de esta noche  E1.Audión» derivado de sonido, incita
a  considerar unaanalogia en el reino de la ‘vista: el micros
copio.: El audión es en cierto gradoal sentido del sonido, lo
que  el iniçroscopio es al de la vista. Pero aquel es más que
un  amplificador de.pequeños sonidos .propagados eléctrica
mente: elaudiónanpliflCay  propaga por sensación la ener
gía  eléctrica, cuya verdadera existencia, así comp su forma
y  frecuencia, permanecerían de otra manera completamente
desconocidas. Así  como el  microscopio abrió  al ‘hombre
nuevos mundos de revelación, le  permitió estudiar las ma
riifestaciones de la  estructura y  dela  vida de los procesos
naturales y de las reacciones químicas, cuyo conocimiento

(1)Memoria  presentada  en  la  reunión  deja  Sección  de  Física  y
Química  y  de  la Sección  de  Filadelfia  en  el  American  Insttute  of
Electriçal  Engineersque  tuvo  lugar  el  15 de  enero  de  1920.
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ha  sido de  un  inestimable  valor  durante  las tres pasadas ge
neraciones,  así  el audión,  como la lente  explorando  una  re
gión  de  vibraciones  electromagnéticas, pero  de  un  orden
mUy  diferente  en  cuanto a  longitud  de  onda,  ha  abierto
durante  el  corto  tiempo  de los  trece  años  de  su  historia,
‘campbs- de  investigación de  tan  notable  utilidad  que  no
pueden  injustámente  compararse  con  los  beneficios  de
aquel  prototipo más viejo de  amplificador de  ondas de  luz.
Pero  cuando  se dieron  los primeros  pasos en  el trabajo que
condujeron  al audión  de hoy  día, yo  no  podía  prever  que
aquella  disposición primitiva cuya  primera amplificación se
observó  a través de  una caída de gotas  de agúa, realizara su
aplicación  actual del  más alto  poder  microscópica en la bac
teriología.

Cuando  en  1900 estaba experimentando  con un  detector
electrólítico  para  señales de telegrafía sinhilos,  fué  una for
tuna  que  trabajara a  la  luz  de un  mechero  Welsbach.  Esta
luz  osci.rrecía y volvía a  brillar cuando  accionaba  un  peque
ño  transmisor de•chispa.  La  satisfacción  por  este  principio
-de  descubrimiento  perduró,  a  pesar  de  mi  contrariedad
al  comprobar  que  el  efecto  observado  era  exclusivamente
acústico  en vez  de  el&trico. La  ilusión  había  logrado  su
objeto.  Yo  había  llegado  a estar  convencido de que  en  los
gases  que  rodean  un electrodo incandescente residen fuerzas
latentes  o  fenómenos  no  realizados  que  podían.  utilizarse
en  un  detector  de  oscilacionés  hertzianas  mucho  más de
licado  y sensible  que  cualquier  otro aparato  revelador  de
forma  conocida.  -  -

-   El  primer audión  comercial,  tal  como  apareció  en  in
principio  en  1906, no  fué por-esto  una  cosa  casual o inspi
ración  repentina.  Por  no  encontrar  en  una  camisa  incan
descente  el  efecto  genuino  de  responder  a las vibraciones
eléctricas,  poco  después  exploré  la llama  de un  mechero
Bunsen,  empleando  dos  electrodos  de  platino  mantenidos
enfrente  uno  de  otro y  muy  próximos  dentro  de  la  llama
con  un  circuito  exterior  conteniendo  una  batería- de  unos
18  voltios y un  teléfono receptor. -En la  fiura  ¡a  se  indica
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la  forma empleada en  1903. Entonces,  cuando  un electrodo
se  conectó a  la parte  superior  de  la antena y el  otro a tierra,
yo  podía oir  claramente  en el  teléfono receptor las  señales
de  un  transmisor  de  telegrafía  sin hios  distante.  La  resis
tencia  de este, nuevo  «detector  de  llama» fué  decreciendo
a  medida que  la llama se enriquecía  con una  sal.  Poco  des
pués  se  experimentó  con  los  gases  incandescentes  de un
arco  eléctrico, encontrándose  el mismo  efecto y una  acción•
semejante  en  los gases  más atenuados  de  una  ampolla de
lámpara  ordinaria,  encerrando  un  filamento  o  filamentos

•  ‘ncandescentes.
Pero  durante  estospr.imetqs.  años se  dedicó.  poco tiem

po  a  estudiar  este  problema  de  laboratorio,  y  hasta  1905

•

Figura  1•a

no  uve  ocasión  de  comprobar  mi  convicción  de  que
el  mismo  efecto  detector  que  se  había  ‘encontrado  en
las  proximidades  de  un  alambre  de  platino  incandescente
o  filamento de carbón  en una  llama de gas, existía también
en  elgas  más  rarificado que  rodea al  filamento de una  lám
para  incandescente.  En  unos  casos, los gases  ardiendo  ca
lentaban  los electrodos,  e  otros  los electrodos,  calentaban
los  gases  remanentes.  Pero en  ambos  casos  había  primero
electrones  de  los electrodos  calientes y segundo  ionización
de  los gases que’estos electrones  produ’ín,  lo qué  origina
ba  un  estado eléctricamente  conductor  extraordinariamente
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sensible  a áúalquier  cambio  repentino de  potencial eléctrico
producido  en  los  electrodos  por  algún  manantial  exterior.

Recordando  esta génesis  del audión  se verá  que  nunca
fué,  estrictamente:hablando,  un  aparato  «rectificador’.  Los
verdaderos  electrodos  eran rara  vez iguales y una  «polariza
ción»  se producía siempre  por la batería exterior, y cualquier
rectificación  de  las corrientes  alternas impresionadas  en  el
detector  era  simplemente. incideatal  y no  desempeñaba  pa
pel  importante  en la acción  del  audión.  Desde el  principió
me  obsesioné con  la idea  de encontrar  un  detector  relais
en  el cual la  energía  eléctrica local fuese accionada  por  la
ondas  que  llegasén y  no  fuera una  simple manifestación de
la  energía  eléctrica de  las  propias  ondas.  Por esto  se em:
pleó  siempre  una  batería  externa como  manantial de  ener
gía  local cuandoeI  filamento incandescente  se  utilizó  como
manantial  de conducción eléctrica a  través del gas.  La bate
ría  para  el encendido delfilamento  la llamé batería «A) para
distinguirla  de  esta otra  batería  que  se  llamó  batería  «B».
Estos  nombres  se conservaron  y hoy día se  aceptan  univer
salmente  aún  por  los muchos  que  por  varias razones  rehu
san  reconocer el  nombre  de «audión».

En  el  periodo que  se  está  considerando  de  1903-05, yo
me  familiaricé con el  efecto Edisónycon  muchas de  las in
vestigaciones  realizadas  hasta eñtonces  por  los  científicos y
entre  ellos  por  el  profesór  f1eming.  En  1904  bosquejé  e)
plan  de  emplear un gas  calentado  por un  filamento de  car
bón  incandescente  en un  vaso en  que  parcialmente  se  hu
biera  exhaustado  el gas  como detector  de  telegrafía sin  hi
los,  en vez de la llama abierta.  Pero no  se consideró  aquí el
efecto  de rectificación entre  el  filamento  caliente y un  elec
trodo  frío. Dos  filamentos calentados  por baterías separadas
deberían  dar  igualmente  bien el  efecto detector  deseado. Lo
que  yo  había ya encontrado  en  un detector de llama y ahora
buscaba  en  una  forma más estable  y  práctica, era  un  paso
constante  de  cargas  eléctricas en  un  medio  de  sensibilidad
•extraordinaria,  cuyas cargas  pudieran  ser  de  cualquier  ma
nera  concebible  afectadas en  un  grado  observable  por  los
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impulsos  eléctricos  excesivamente  débiles, suministrados al
medio,  indirectamente  Q  por  medin  de  electrodos  calien
tes  (fig. 2.a).

Las  pequeñas  lámparas  incandescentes  ordinarias  de

aquella  época suministraban  admirablemente  las  condicio
nes  que yo  necesitaba,  introduciéndOleS siinplenieflte un se
gundo  ‘electrodo. Este electrodo  añadido  podía estar  ca lien-
te  o [rio. Al usarlo [rio se  evitaba evidentemente  el empleo
de  la  batería.  Entonces,  también  evideiitemeflte,  yo  debí
‘conectar  a él  mi  teléfono  y  la  batería  B  para  lograr  de

esta  manera un  electrodo posjtivo  frio, porque  de  otra  ma
nera  ninguna  corrieñte  local fluiría  en  la  lámpara  a  través
del  espacio  gaseoso  entre  los electrodos  próximos (fig. 38),

Los  impulsos de  alta frecuencia que debían  revelarse se

Figura  2.

Figura  3.’
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aplicaron  en  un  principió  como-en el  pimer  tipo de llama,
a  estos  mismos dos electrodos. Que estas corrientes alternas
fueran  rectificadas de  esta manera  fué algo  simplemente in
cidental.  Una ojeada a  la curva  de  la corriente  y voltaje  en
la  placa (fig. 4.)  muestra por qué  aún  con el  anodo y cato-
do  calientes,  la recepción  de un  tren  de ondas  de  corriente
de  alta frecuencia produciría  un cambio  en  la corriente nor
mal  del teléfono y  resultaría una  señal. Esta curva  típica to
mada  de úna  lámpara con  gases  ensu  interior,  tatcomo  la

Figura  4.

empleé  yo  primero,  es curvilíntea sobre dos  porciones. Si se
ajustara  ahora el  potencial de  la batería  «B» de manera  que
el  detector trabajase  sobre cada una  de  estas porciones de la
curva,  el  incremento  de este  voltaje aplicado localmente, re
sultante  de  las mitades positivas  del  tren  de  ondas,  produ
ciría  un mayor (o menor)  incremento  en la c  rriente local a
través  del espacio que el decrecimiento (o crecimiento según
el  caso) que  producirían  las  mitades  negativas  del tren  de
ondas.
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PIATE  CURRCNT

En  otras  palabras,  la  acción  con  que  responde  este
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audión de d7os electrodos es debida a la  desimetría de su
curva  característica,  más bien que  a su  propiedad  rectifica
dora.  Esta  última  propiedad  podría  ser  una  ayuda  para
aumentar  la intensidad  de las señales producidas  primitiva y
principalmente  por el  llamado «trigger  o aparato de.genui
na  acción de relai, el cual está  siempreaccionando  la ener
gía  local po  medio de uiia  energía  llegada  mucho más pe
queña.  :  -

En  otras palabras  el  audión  de  dos  electrodos  con  las
baterías  «A» y  «B» no  fué,  pues,  primitivamente  una  «vál
vula»;  y.yo  siempre  puse reparos  a esta mala  aplicación del
nombre  de  «válvula» al  audión;  un  nombre  que  nuestros
amigos  los  ingleses  se  empeñaron  desde  el  principio, con
tenacidad  digna de  mejor causá,  en  aplicar  mal.

Mucho  antes  de  que  el  audión  ,elai  de  dos  electrodos
de  1905 hubiera tenido  ocasióii  de  probarse  trabajando  en
el  servicio  de la telegrafía sin hilos  comercial, yo  había  en
contrado  que  la influencia de  los  impulsos  de  alta  frecuen
cia  podia  recogerse  mejor  en el medio conductor  de un  ter
cer  electrodo.  En su  primera  iniciación  el  detector  de tres
electrodos  también es  anterior  al  de llama de  1903. Lafigu—
ra  5a  tomada de  la primera patente del esquema del audión,
muestra  la  idea  primitiva  de  mantener  un  circuito  de  co-:
rriente  de alta frecuencia distinto  del circuito de la corriente
local  del teléfono.  En  consecuencia,  cuando  en  1906 des—

Lg
-r

Figura  5.
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pués  de haber  logrado  la eficiencia máxima  de reste tipo de
vacío  de  dos electrodos, medité sobre ulteriores mejoras, pa
reció  casi  natural volver a  este plan  de  los dos  circuitos se
parados.  El nuevo  electrodo  coi:ectado al circuito secunda
rio  de  alta  frecuencia se  aplicó al: principio  a  la  parte  exte
rior  de  la ampolla-cilíndrica de la lámpara, uniéndose el-otro
terminal  del circuito secundario a  un  terminal del  filamento
de  la lámpara.  La figura 6•a  de  una  patente  de  1906, mues
tra  este progenitor  del  tercer electrodo; y habiéndose  proba

do  que  esta sencilla  disposición  representaba  un  paso en el
adelanto,  deduje  que  si este  electrodo  auxiliar estuviese  co
locado  en el  interior de  la  lámpara,  las  débiles, cargas  a él
aplicadas  vendrían  a ser entonces  más eficaces en lo concer
niente  a  modificar la corriente  electrónica que  pasa entre  el
filamento  y la placa.

La-figura  7•a,  tomada  de  una  patente  sacada dos  meses
más  tarde  que  la  precedente,  muestra la  disposición que  se
ensayó  después.  En ésta yo  empleé  dos placas, una- a  cada
lado  del filamento: una  en el circuito  del  teléfono y otra  en-
el  circuito  de corriente  de alta  frecuencia  asociado  con  la
antena.  Se observará también  que  aquí  aparece  por  primera
vez  la tercera  batería,  o  batería  «C», tan  empleada última
niamente,  en  especial  cuando  el  audión  se  usa  como un
amplificador  de corrientes  telefónicas. Esta  disposición  de
dos  placas demostró  ser  otro  paso  decidido  hc-ia  adelante.

Figura  6.
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y  yo saqué  la  consecuencia de  que  si  este  tercer  electrodo
estuviera  directamente colocado en  la trayectoria de las car
gas  entre  el  filamento y  la  placa  anodo,  yo  obtendría  el

máximo  efecto de los impulsos que  llegan, sobre  l  flujo de
corriente  local.  Pero,  evidentemente,  otro  electrodo  coloca
do  así  directamente  en la corriente,  no  debe  ser  una  placa:
debe  hacerse de manera  que  permita a  las cargas  alcanzar
el  anodo.  Un alambre curvado en zig-zag en forma de parri
ha  respondería  admirablemente. La  figura  8.’, tomada  de

la  patente  sacada en enero de  1907, llamada  por esto paten
te  del  «Audión de parrilla»,  muestra  la forma preferida con
el  objeto  expuesto.

1,

Figur.,  7•a

y

Figura  8.
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Examinando  el  ancho  campo  de  las  comunicaciones
eléctricas  de  hoy  día, no  se puede  reflexionar  sobre  esta
pequeña  figura,  la del primer electrodo de  parrilla, sin  sentir
asombro  ante  los enormes cambios que  ha operado.  Ha  he
cho  posible la radiotelegrafía comercial transoceánica. Reali
zó  la telefonía  transcontinental  e hizo  que  la  recepción de
señales  de telegrafía sin hilos  de medio mundo a  la redonda
fuese  un  suceso  diario.  Hoy  día esta pequeña  parrilla iiian
da  y modulaun  kilovataje. siempre  creciente de  energía ra
diotelefónica  y la  cual, ya  al  principio,  en  1915, envió la.
voz  hablada  desde  Arlington  a Honolulú  y más  reciente
mente  desde  Nueva  Brunswick al transporte ‘George Was-’
izington en el  puerto  de Brest. Ya se han  transmitido veinte’
mensajes  telefónicos simultáneos sobre  un solo par de alam
bres.  Unas pocas  onzas de’ alambre  de parrilla  hacen  posi
ble  la  economía de - cientos  de  toneladas  de  cobre  de  los
conductores  telefónicos, entre  grandes  distancias.  Dió a los.
físicos  un  instrumento  para la  exploración de campos de iii
vestigación,  aún  no  reconocidos, y  al  ingeniero  electricis
ta,un  genera,dor, sin  partes en movimiento, de corrientes al—
ternas  de  cualquier  frecuencia  deseada,  desde  uno  a  diez
millones  de  períodos  por  segundo:  una  máquina  absoluta
mente  constante y segura’ cii  su trabajo silencioso.

Consideremos  brevemen te la  explicación ,de  todo este
radical  adelanto: la  teoría  del  mecanismo  invisible  or  el
cual  se  afecta este asombroso  transmisor  de energías  pode
rosas  por impulsos  mínimos. Necesitándose una concepción
muy  concreta  de  lo  que  son  los electrones  y  de  cómo  las
cargas  eléctricas que residen  sobre  una parrilla  pueden  de
tener  el  flujo  de  electrones  expelidos  a  velocidades  enor
mes  desdeel  catodo caliente al impulso  de grandes  poten—
ciales,  nos debemos contentar  con  cuadros’ de curvas, carac
terísticas  y  fórmulas  matemáticas,  corno  la  mejor,  aunque-
ruda  explicación.

La  característica  fundamental  de  trabajo del  audión,  es-
la  que expresa el  flujo de  corriente  del filamento a la  placa.
en  función del potencial suministrado a  Ja parrilla.  La figu-
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ra  g•a  expresa  esta  relación  gráficamente.  En  ella  1wemos
que  un  pot’encial negativo  moderado  (10 voltios) apUcadó a
la  parrilla,  corta  completamente  la  corriente  entre  el  fila—
mento’y  la placa. Cuando esta  carga  negativa de  la  parrilla
se  reduce a  cero,  la corriente  de la  placa aumenta  rápida
mente.  Cuando  el  potencial de  la panilla  se  hace  positivo,
continÚa  aumentando  esta corriente  de placa  hasta un  pun
to  S,  ¡i’iás allá  del  cual se  acerca  rápidamente  al  valor  de
saturación,  por  encima  del  cual  la  corriente  de  placa no
crece  ya cualquiera que  sea’ la magnitud  del potencial  apli
cado   la parrilla. Esta curva  se tomó con  una  diferencia de

potencial  fija  aplicada  entre  el filamento y  la placa  y  para
uña  temperatura  dada  del filamento. Este  modelo de  carac
terísticalse  tomó  de un  audión  del cual se había  expulsado
el  gas  lo  suficientemente bien  para  que, no  mostrra  irre
gularidad  en su  curva, debido  a  la ionización. Se  observará
que  sobre  la  porción  rectade  esta  curva  entre  los  pun
tos  Q y S  cuando  el potencial  de la  parrilla  varía  un  poco
y. en  igual,, cantidad  a  la  derecha  e  izquier.da del  cero., la
amplitud  de la  variación en  la corriente  de  placa  depende
directamente  de la  variación del potencial aplicado a  la pa—

z
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rrilla..  En otras palabras, no  habrá  sobre  esta  parte  distor
Sión  entre  la  forma de  la  dnda  del  potencial  alterno que
llega  sobre  la  parrilla y el  de las  fluctuaciones de  corriente
producidas  en  la placa. Pór  esto es  evidentç  que  la porción
recta  de la característica del áudión  es  la única  que  se debe
utilizar  en  un audión  amplificador o repetidor, ya  para  am
plificar  el  alcance o  las .corrientes  de  modulación. Conse
cuente  con  esto encontramos constructores  de teléfonos que

llegan  a  magnitudes extremas  para proyectar  así sus  alidio
nes  y circuitos y para  regular así  los  potenciales aplicados  a
la  parrilla  de  manera de  trabajar  completamente  dentro  de
esta  característica en  línea recta. El resultado  es  ua  reoro
ducción  perfecta de  las  corrientes de voz, pero  amplificadas
en  cualquier  extensión deseada  por  el empleo de dos o más
de  estos  amplificadores  conectados  en  cascada, desde  diez
a  veinte mil veces o más.

Pero  cuaido  el  audión se emplea  como  un  simple  de
tector  de señales  radiotelegráficas  amortiguadas,  donde  se
desea  obtener  el  efecto integral  máximo posible  de un  tren
de  ondas  de alta  frecuencia  qúe  llegan  sobre  la  corriente
continua  en el  circuito de  la placa, es  de desear  que  se  tra
baje  en el  codo más alto  o más bajo  de  esta curva caracte
rística,  por  la razón ya  explicada.  Nos  aprovechamos  de la
desimetría  de la ¿urva, de  manera que  la sum.adé losdecre
cimientos  en la corriente  de la  placa, cuando  los potenciales
de  la parrilla decrecen, sea  grandemente  mayor  que la suma
de  los aumentos  de  la corriente  de la  placa, cuando  los po.
tenciales  de la  parrilla aumentan.  Esto se traduce en  un  de
crecimiento  resumen dela  corriente a  través del teléfono re
Çeptor  que  puede  representar  mucha  mayor. energía que  la
del  tren  de ondas  que  llega (1). Es así como  el  audión  pue
de  trabajar  como un  verdadero  relai, poseyendo  una  sensi

(1)  Cuando se  emplea una  batería  «C  para  mantener  la  arri
ha  siemprenegativa,  trabaja  el audión  sobre  el  codo  más  bajode
su  curva característica.



EL  AUDIÓN                 645

bilidad  tnuchn niayor que  la del más  perfecto  cristal rectifi
cador  o la de cualquier  válvula.  La consideración de  laven
taja  de trabajar así sobre  la  porción desimétrica  dç la  curva
del  audión,  nos conduciría a esperar  un  aumento  de sensi
bilidad  como detectorde  señales de  chispa, si  esta  desime
tría  se  llevara más lejos por  la introducción en la ampolla de
una  pequeña” cantidad de  gas, lo’ que  produciría  un  grado
muy  apreciable de  ionización. Desde hace.tiempo se conoce
este  hecho: ningún  audión  de gran  vacío de  hoy día iguala
como  radio detector a las primitivas ampollas que  estuvieron
en  uso  corriente  hace  unos  pocos  años.  La  presencia  de
cierta  cantidad de  gasse  conoce  generalmente  por  un  haz
azulao  que  se ve  rodear  al anodo  cuando  se  aplican  altos
potenciales  (desde O  a 100 voltios)  a  través  de la  placa y
del  filamento. El fenómeno de ionización  introduce  siempre
ciertas  irregularidades  en el trabajo  del audión,  y entrantes
o  salientes en sus  curvas  características, aun  cuando  la pre
sión  del gas  no  exceda  mucho  a  una  milésima de inilimetro
de  mercurio.  ‘

Nuestro  conocimiento de  los electrbnes es de fecha’ rela
tivainente  reciente.  En 1899  mostró J. J. Thompson que  la
electricidad’ negativa se  producía en un  filamento de  carbón
calentado,  en la form’a, de  electrones  que  tenían  una  masa
de  ‘/  de  la de un  átomo de  hidrógeno.  Estos  electrones
pueden’ considerarse  como átomos  de electricidad. En’1903
aplicó  Richardson por  primera vez la  teoría  del electrón de
conducción  metálica a la emisión  por  conductores  calenta
dos.  El dedujo  que  los electrones  se  mantienen  confinados
en  el  interior del metal por una  fuerza  eléctrica en  !a super
ficie:  por una  tensión  similar a  la  tensión  superficial  de  los
líquidos.  Pero’ si  la velocidad  de  ud  electrói  se  hace sufi
cientemente  grande,  ccmmo por  la aplicación del calor,’ es ca
paz  de vencer esta  fuerza  superficial y  escaparse. Po  esto,
el’núrnero  de  electrones quealcance  la velocidad  crítica ne
cesaria  para  escapar  aumentará  muy  r-ájidainente  con  la
temperatura.  Estas  leyes  son  similares  a  las que  rigen  el
aumento  de tensión  de vapor  de  un  liquido  con  el  creci
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miento  de  la  temperatura.  Así  dedujo  Richardson  que  la
émisión  electrónica  de  un:metal  incandescente debería au
mentar  según  una  ecuación similar a

K

i=aVTeT

o

donde  Les la  corriente  por  çentímetro  cuadrado a  la tempe
ratura  T  y 1< es una constante  que  depende  del calor latente
de  evaporación  de los  electrones.  Pero  las  investigaciones
recientes  de  la ley de Richardson,  especialmente las realiza
das  por el  Dr.  Laugmuir,  mostraron  que  a  medida  que  aii
mentaba  el calor del  filamento catodo,  la  corriente  termok
nica,  aumentaba  primero  conforme  con  la  ecuación de  Rl
chardsoii,  pero que  más allá  de cierto punto,  un aumento en
la  teinperatura  no producía ya un incremento en  la corriente
termoiónica.

Una  familia  de: curvas  de  saturación  correspondientes
cada.una  a  un cierto  potencial. fijo aplicado  entreel  ariodo
y  el  catodo, está  representada  en la  figura 10, donde  las pri
meras  partes de  las diversas  curvas  se  combinan  para  for—
itiar  una  única curva siguiendo  la  ley  de  Richardson.  Estas
curvas  (1) muestran que  la corriente  termoiónica, no  conti
núa  aumentando  como era de esperar, porque el espacio que
rodea  al filamento  cliente  es  capaz  de  conducir  sólo  una
ci&ta  corriente  para  una  diferencia  de  potencial  dada.  La
expliáación  debida es  que  los  electrones que  rodean  el fila
mento,  llegan pronto  a formar  una  «carga  de  espacio» que
repele  los nuevos electrones  que se  escapan  del  filamento,
obligando  a algunos a volver  al filanento.

Del  estudio  de  la familia de curvas de la figura :10, Laug
muir  ha deducido una  fórmula  introduciendo  el  factor  del

(1)  Debida al Dr. Laúgmuir.
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potencial de la placa, en el caso de UI! filamento coaxial con
&in anodo cilíndrico. He aqUl la çorriente en amperios:

3

6i=14,65X10  —

donde  r es el radio del cilindro en centímetros. Pero canti
dades extremadamente pequeñas de gas alteran la exactitud
de  esta fórmula, por neutralizar más o  menos la  carga de
espacio.

De  aquí que para una potencia oscilatoria determinada
cierta  cantidad de gas en el tubo puede resultar de una seña
lada ventaja. Si el filamento es de tungsteno tiene tendencia
-a absorber el gas, de manera que si sólo se ha dejado en el
tubo  una pequeña cantidad en la  exhaustación, el  audión
niuStra  la téndencia a téner con el uso cada vez más vacio.

‘4’m  --rrrr
1   - 1

tZC      : :  :  :kqiitit :
•  •  -    -    -  -

(OC        ‘1     1 1

.“

E
‘d.7çç

L
—

t&  35LUSEILL1I
3400  25002(00 2200  -  2300

Figura  10.



•  648           NOVIEMBRe 1920

Un  vacío  perfectono  se alcanza  nunca.  El  análisis  espec
tral  muestra  trazas de  gases residuales  que  existen  siempre
aun  en los tubos más  trabajados.  Si  se  continúa  largo  tiem
po  un  bombardeo poderoso de  las placas del  anodo, se  lia
rán  salir los gases  del  metal y  el tubo  se.hará  rápidamente
demasiado  blando  para  estar en uso, a  ménos que  los  gases
se  hayan hecho  exhaustar  completamente  de todas  las par
tes  del metal  que  intervienen  en  la  oscilación por  inétddos
bien  conocidos en  el arte de los rayos  X.  Sin  embargo, una
ionización  positiva excesiva  tiende  a  desintegrar  el filamen
to  del catodo.  Con una  ionización  despreciable no  aparece
rá  la desintegración y  su  vida  será tan  grande  como  si no.
hubiese  flujo de corriente  electrónica.

Nosotros  hemos,  pues, visto  cómo la  carga  de  espacio.
que  rodea al catodo  caliente puede,  en ausencia de suficien
te  ionización,  producir  una, condición  de saturación  de  la
corriente  de  placa.  Esta  corriente  o  número  de  electrones.
emitidos  queda  fijo .  por  la  temperatura  del  catodo  para
un  voltaje aplicado dado.  Estos  electrones,  escapándose del
catodo  y produciendo  el  choque  con  la  carga  de  espacio,
pueden,  igualmente,  cargar también un  tercer electrodo  ms—
talado  en este espacio  a  un considerable potencial  negativo.
con  respecto al catodo.  Se verá  por esto  cuán  fácilmente se
puede  llegar  a  manejar la  corriente  de  placa por  medio de
potenciales  rélativamente  pequeños,  positivos  o  negativos.
aplicados  a  este  electrodo  control: la  parrilla. Pero  la  pre
sencia  de  la parrilla  entre el catodo y el anodo  complica de
tal  manera la distribución  del campo eléctrico  que  un  aná
lisis  teórico de  la relación  entre  la  corriente  de  placa y el
voltaje  de parrilla (con  respecto  al  filamento) es  demasiado.
complicado  para cualquier  uso  práctico.  Man sido  desarro
lladas  fórmulas empíricas  para determinar  las características.
de  los distintos tipos de audión.  Estas, al  revés de los escri—
tos  matemáticos  que  han  inundado  ‘este nuevo  arte,  están
actualmente  probando  ser  de  alguna  utilidad  real  para  el
constructor  del  tubo.

En  una ‘ampolla muy  exhaustada  la  llamada  «carga  de
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espacio»  actúa,  ordinariamente,  para  timitarcqn  rapidez  la
corriente  terrnoiónica, fluyendo del catodo  caliente al anodo
frío,  pero la  presencia de iones positivos  neutraliza  parcial
mente  esta carga  de espacio.  Si se  aplica ahora a la  parrilla
una  pequeña. carga  positiva,  la velocidad  de los  electrones
que  pasan  a  través  de ella  aumenta y,  en  consecuencia,  se
producen  más  iones por  bombardeo.  Sin  embargo, aumen
ta  el  número  de  electrones que  pasan  la  parrilla, lo que,  a
su  vez, hace  aumentar  la  ionización.  Si  hay un  exceso  de
gas,  permitiendo  que  fluya una  corriente  de placa  demasia
do  grande,  desaparece la acción de relai del audión,  porque
las  cargas  de  la parrilla  no  pueden  entonces  actuar  sobre
las  grandes  corrientes  jónicas.  Esta  condición  .se  pone  de
manifiesto,  ordinariamente,  por  el  color  visible  azul vivo.
En  la región  entre  estos  dos límites, el audión  puede poseer
una  sensibilidad  extraordinaria  como  sucede.con  cualquier
condición  de inestabilidad.  .

En  los  primeros  tiempos,  cuando  los  audiones  se
exhaustaban  corno las  lámparas  incandescentes  ordinariás,
únicamente  por  medio  de  bombas  de  aceite  era  general
mente  impracticable exhaustar  a  altos grados  de vacio  que
permitieran  empJeaç más  de  40  a  80  voltios  de  potencial
de  B,  sin  producir  así  excesiva  ionización.  Sin  embargo
cuapdo  en  1912  empecé  yo  a  construir  grandes  ampollas
para  una gran amplificación de corrientes telefónicas, se hizo
evidente  que  losmás  altos voltajes  necesarios  para  pr.odu
cir  las fuertes amplificacionesdeseadaS  requerían  más  altos
potenciales,  lo que,.evidentemente,  exigía  más  altos  vacíos
y  mejores  métodos de  exhaustación.  Fué  entonces  cuaiido
por  primera  vez,  yo  hice  que  las  ampollas. del  audión  se
exhaustaran.  por  los  métodos de. los tubos  dé los  rayos X,
permitiéndome  aplicar  varios  cientos  de voltios, de  poten-.
cial  .de placa. Así,  perfeccionando  los  medios  de  exhaustar
las  ampollas,  me sostuve  al andar  de las exigencias crecien
tes  de  las más grandes  potencias que  debían  emplearse. No
hubo  en’ ningún  momento  de  la  evolución  del  audión,
desde  el primitivo vacio  de la lámpara  de  incandescencia  a
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las  atas  exhaustaciones  necesarias  ahora  en  los  mayores
tubos  depotencia  u oscilación;  unademarcación  definitiva
en  el grado  de vacío  necesitado u  obtenido.  La  práctica de
los  constructores  de  lámparas  y  vidrieros  se  mantuvo  al
andar  delas  exigencias  de los constructores  radiotelegrafis
tas  de pedir  mayores  ampollas  y  mayores  cantidades  de
energía  empleada.

En  losprimeros  tipos  de  audión  detector  se  empleaba
ordinariamente,  aunque  no  siempre, un  condensador  de in

-       terrupción en  el  circuito  de  la  parrilla.  Había  entonces
iones  suficientes  en  la  ampolla  para  que  de  ordinario  se
evitase  la acumulación gradual  sobre  la. parrilla  así  aislada
de  una  gran  carga  negativa,  la que  muy  rápidamente  ter
minaría  por cortar  por  completo  la  corriente  de  la placa al

filamento.  Sin  embargo, se  observó  frecuentemente  que  el
audión  se  ((paralizaba» durante  algunos .segundos  después
de  recibir la  antena  receptora  el  choque  de fuertes  descar
gas  estáticas. En  un  principio  descargábamos  esta  acumulación  residual  negativa sobre  la  parrilla, poniendo  primero

simplemente  los dedos  húmedos  entre  los terminales  de la
parrilla  y filamento. Este primitivo  «descargadorde  parrilla»
pronto  tomó  una forma  permanente,  por  ejemplo,  un  hilo
húmedo,  y,  por último,  una  gran  resistencia  de  grafito de
los  lápices.  A medida que se  aumentó  el vacío  de la ampo
lla  se  h.izo más  urgente  la  necesidad  de  este  descargador

de  párrflla,  y ya  en  1913  se  habia  generalizado, su  uso  a
todos  los  tubos  de  gran  vacío,  cuando  se  emplearon  los
condensadores  de interrupción, ya se  usase la ampolla como
detector,  amplificador o generador  de  corrientes alternas.

Fué  en el  verano de  1912, trabajando  en el problema de
la  disposición en cascada  de los amplificadores  para repeti

dores  telefónicos,  cuando  descubrí  que  si  el  circuito  de  la
parrilla  se  acoplaba  inductivamente con la inductancia  de la
placa,  venía’a  ser el  audión  un- generador  de  corrientes al
ternativas  continuas que  se evidenciaron  desde un  principio
por  un  tono  agudo  en  el  receptor  telefónico. La  figura  11

Huestra  la reproducción. del  circuito, típico. La  explicación’
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del  fenómeno es  sencilla. Un  impulso inicial  producidd en
el  circuito de la placa inducirá unositnilar  en el  circuito de
laparrilia,  que si es de la  polaridad debida imprimirá a la
parrilla  un cambi.o repentino de potencial que puede a su
vez  producir un impulso en  la corriente de  placa en drec
ción  opuesta a la  perturbación primitiva.  Esta reacción se
auto—sostiene siempre que las pérdidas por resistencia e his
téresis en los dos  circuitos no sean demasiado grandes; y la
amplitud  de la corriente oscilante va de esta manera aumen
tando, tomando la energia que suministra la batería B, hasta
que  las pérdidas en  los circuitos igualan al  incremento de

energía sacado de la batería. De aquí que se produzca una
corriente alterna de amplitud y  forma perfectamente cons
tante. La frecuencia de esta corriente alterna depende de las
constan tes del circuitó: de la inductancia y capacidad de los
circuitos  primario  y  secundario. Pero bajo  determinadas
condiciones depende también en cierto modo de la resisten
cia  del descargador de parrilla,si  se emplea éste, y algunas
veces, aunque no ordinariamente, de. la temperatura del fila
mento y  voltaje de B.

Algunos  iiieses después de que este tipo de circuito se
empleara por primera vez para la producción de corrientes
alternativas de frecuencia audible, yo  demostré el  hecho de
que: podrían igualmente. bien generarse débijes corrientes de
alta  frecuencia,.Simplelflente sustituyendo lasespiras de la.

Figura  11.



652 NOVIEMBRE  1920

radio-frecuencia,  por  las primitivas espiras con  núcleo de
hierro  y pequeños  condensadores  variablesde  aire en vez de
los  grárides condensadores  de  teléfono  del  primitivo  expe
riménto;  y esta generaciÓn de oiidas  de radiofrecuencia,  en
contrándome  yo entonces  trabajando  en  la  transmisión  de
radio  ondas no  amortiguadas, se  dem6stró  con  gran  natura
lidad,  recibiendo las seña]e  deli heterodino  o  más  exacta
mente  las  del  autodino.  El  circuito que  se  empleó  en  esta
primera  fecha, abril  de  1913, era casi  idéntico al  de la figu
ra  11. La figura 12 muestra el  circuito receptor  ordinario de
la  antena, estando  conectado  el  circuito secundario  ordina-.

rio  a través  de l  parrilla y  del filamento  del -audión,  pero
con  otra  espira similar a  la secundaria  en  serie  con  el telé:
fono  receptor,  el cual,  en  este caso, sé sustituyó  por  un  pe
queño  condensadór.

Hacia  el  fin de aquel  año  ini asistente, Mr.  Longwood, y
yo,  descubrimos casi  por casualidad,  que  si  el  circuito  re
ceptor  secundario  se conectaba con  la parrilla y la placa,  en
vez  de la  forma acostumbrada entre  la parrilla y  el filamen
to  de  un audión,  el  circuito  se  hacia  osciladór  persistente,
muy  análogamente,a  un  receptor  de  señales  de  onda  no
amortiguadas.  Debido ala  gran  sensibilidad  de-esta  com

N

P

Figura  12
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binación  se  le dió  el. nombre  de  «ultraudión’.  Tanto  aquí
como  en ‘el extranjero .hicieron  los  constructores .radiotele
grafistas  innumerables  modificaciones y adaptaciones de es
tos  dos tipos  generale.s de circuitos  oscilatorios  de  audión.
Su  sencillez, lo fácilmente con ue  se  obtienen todas las ven
tajas  ..del -belio  principio  del  heterodino  de  los  profesores
Fessenden  y  Vreelan’d, la  claridad  de  nota  y  altura  de
tono  que  el  operador  que  recibe  puede  instantáneamente
lograr—junto  con un  grado  de  sensibilidad  de  un. orden
diferente  al  de  cualquier  otro  tipo  de  detector—hicieron
que  se desterraran  muy’.rápidamente los  otros  aparatos; y a
la  vez colocó la  transmisión  por  ondas  amortiguadas  a  un
nivel  cotnp1etaente  diferente  del de  los viejos métodos de
chispa.

Pero  el audión en  condiciones  oscilatorias, casi oscilato
rias  o  inestables es  también de gran  utilidad para revelar las
señales  de  onda amortiguada,  o aún  las -corrienteS’raio  te
l.efónicas. Si los dos circuitos se.separan  de  inatera  que  su
acción  mutua  sea menos, enérgica, las oscilaciones  se hacen
cada  vez más débiles  y  terminan por  cesar. En  etas  condi
ciones  un  impulso muy débil,  si está debidamente .sintoniza.
do  puede. poner  al  sistema en  vibración. La respuesta  resul
tante  desarrolla una  energía  desproporcionada  cón la  causa.
Son  así  posibles  enormes  amplificaciones  con  un  simple
audión  y, las señales de  chispa se  recibieron  de esta  manera
a  través de los  mayores recorridos  que  es  posible  alcanzar
sobre  la  tierra:  media .vuelta.alrededor del globo.
-   Al  recibir señales  de’ onda. no  amortiguadas  ‘cuando el
circu,ito receptor  oscilatorio local  está  ligeramente  fuera de.
sintonización  con  las .ondas que  llegan,  las corrientes  reci
bidas  se  amplifican al  alcanzar  la  parrilla, primero  por  el
proceso  ordinario del audión  y después  combinándose  con
las’ oscilaciones  locales  para  prod.ucir  notas  musicales  de
audiofrecuéncia,  amplificándose por el.audión  estas mismas
corrientes  de notas antes  de.alcanzar.el  receptor  telefónico.
Tan  sensble  .es la altura  de esta  nota.a  los más. ,pequeños
cambios  de capacidad  o inductancia  ert.el  circuito (cuando
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se  emplean  frecuencias muy altas) que ;en circuitos  proyec
tados  debidamente  puede ser  revelado  uñ  cambio  de  capa
cidad  de una  milésima parte  de  la unidad  electrostática.  El
cambio  de capacidad  producido  por  la  sústitución  de -gas.
de  carbón  pr  aire en un  condensador,  puede  medirse fácil
mente  de esta  manera. De  la  misma manera pueden  ponerse
demantfiesto  lós  pequeños  cambios de  la resistencia con  l
temperatura  de  lbs conductores, los  cambios  de conductibi.
lidad  de  las  llamas, ta  permeabilidad  de  los  liquidds,  etc.
Miy  recientemente,  el  profesor  Bloridel  ha  utilizado  e
audión  para  medir  las  diferencias excesivamente ligeras  de
potenciales  estáticos.

La  generación uniforme de oscilaciones  eléctricas en  ur
circuito  por  medio  de un  audión,  es  una  de  las  más: sor
prendentes  y  fascinádoras  aplicaciónes.  Si- éstas  son  de
radiofrecuencia  no  hay  manifestación sensible  de  su  pre.
sencia,  pero si son de audiofrecuencia el receptor  telefónjcG
o  reproductor  de  «alta-voz»,  puede  hacerse  de  manera  de
producir  sonidos  desde  la  mayor  altura  o volumen a  los
tonos  más bajos .y apagados.  Esta amplitud  y variedad  de
tono  puede  producirse  de  manera  conveniente  pára. dar  lu
gara  los  circuitos  cantantes  que  hace  unos  pocos  de  años.
profeticé  que  en  lo futuro  podrían  formar  un  instrumento-
musical  que  tuviese audiones  en vez de cuerdas  o bocinas y
baterías  en vez de aire.  -  -

Pero  las más  bajas frecuencias,  aun  aquellas de  una  os
cilación  por  segundo,  pueden  obtenerse  por  medio  de
audión.  Piieden  obtenerse  pulsaciones  oe notable  constan—
cia  y exactitud,  convenientes  para señales  de cable  subma
rino  o  para cronometrar,  liores de  todas  las  dificultades  de
regulación  de veloidad  de los motores o de cualquier  parte
en  movimiento;  y  çuede  ernplearse- ventajosamente  una
cómbinación  de  isocronismo -mecánico y propiedades  eléc
tricas  del audión.  Por  ejemplo,  un  diapasón puéde  ser ac
cionado  por electromagnetos,  uno conectado  en el  circuito-
de  la  parrilla  y  el  otro  en  el  circuito  de  la  placa  como
muestra  la figura  13.  -
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El  movimiento  de  un  lado  del  diapasón  induce  ahora
una  fuerza electromotriz sobre  la parrilla, la  cual, a  su  vez,
rige  la  corriente  de  placa a  través  de  los  magnetos, accio
nando  sobre  el otro  lado  del  diapasón., sosteniendo  así su
movimiento.  Si  los dos  electromagnetos  están  también  es
trechainente  acoplados, la reacción inductiva o regeneración
se  añade a  la  mecánica  y pueden  obtenerse así  muy pode
rosas  vibraciones. Varias  modificaciones de este principio se
les  ocurrirán a  los físicos que  deseen generación,  sin  chispa
de  bajas frecuencias de gran  constancia.  Pueden  construirse.
de  esta manera  relais sintonizados altamente  selectivos para
frecuencias  definidas y donde  sea deseable  reducir  el amor

tiguamiento  a  cero  o próximamente  a  cero.  La disposición
anterior  es  debida  a  Mrs. Eccles y  Jordan

Una  modificación de este  Método de unir  el audión  con
un  movimiento  mecánico es el  péndulo magnético  acciona
do  por las corrientes de la placa a través, de electromagnetos,
e  induciendo  en  otro  magneto, debidamente  sintonizados,
impulsos  que,  si se transfieren a la parrilla, accionan por  co
rrientes  casi  sinusoidales  los  impulsos  sucesivos  sobre  el
péndulo  (fig. 14). Cuando  se emplea  un  segundo  sistema
idéntico  al. primero, pero formandó  ángulos  rectos  entre si,
el  péndulo se  pondrá en vibración  cónica, circular o  elípti
ca,  según, se desee,  y  se  producirá  un  campo eléctrico  tur
nante  que  puede también  emplearse para  hacer girar  a  una

armadura  o rueda  magnética a  una  determinada velocidad.
(Se  continuará.)

Figura  13.
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EL conocido e ilustre  publicista  italiano V. de  Feo pu
blica  un  artículo, con  el título arriba expresado, en la.
‘i4arina Mercantile Italiana,  que  juzgamos  oportuno

dar  a conocer  en  sus  líneas  generales  a  los  lectores de  la
REVISTA.

Se  lamenta  el articulista de que  no se  conceda la debida
importancia  a  la  nueva  situación  marítima  creada  por la
gran  guerra,  haciendo  ver  corno, a consecuencia de aquélla,
aparece  vigorizado el  poder  naval  de Inglaterra, Norteamé
•rica y el Japón,  habiendo  quedado  destruido  el  de Alema
nia  Rusia y Austria, y quedando  corno únicas  Marinas con
tinentales  europeas,  la francesa y la italiana.

«Mientras  que en todos  los mares—dice—preponderaba
el  poder  naval inglés,  en un  campo más restringido,  aunque
importante,  en  el  Adriático, preponderó  sobre  las naciones
aIjadas  la  potencia marítima italiana; la fuerza naval france
sa  no  teniendo  un  teatro  marítimo propio, se vió obligada  a
limitár  su  acción coadyuvando  con la fuerza marítimaingle
sa,  por un  lado y con la italiana por otro.

Este  hecho  influyó de manera  notable  sobre  el  desarro
llo  de  las  Marinas  italiana  y  francesa  durante  la guerra;
Francia,  completamente absorbida  por’la lucha terrestre, de
dicó  al  Ejército todos  sus recursos técnicos e industriales, nQ
-      ToMo xxxyu
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incrementando  la Marina, abandonando  la  cbnstrucción de
los  cinco  dreadnoughts  en grada  y  renunciando a  las cons
trucciones  proyectadas; Italia, aunque  fuertemente  vincula
da  a  la  guerra  terrestre,  no  pudo  eximirse de dedicar gran
parte  de su  energía  a  la  lucha  maritima  para  mantener su
preponderancia  en  el Adriático y  continuó, por  lo  tanto, el
desarrollo  de su, programa naval de ante-guerra,  a  pesar de
la  escasez de  sus  recursos  industriales  y  financieros.  Aun
renunciandó  a  la construcción  de  los tres  dreadnoughts  del
tipo  Caracciolo, aumentó  notablemente con respecto a Fran
cia  el  número  de  cazatorpederos,  sumergibles,  torpederos
rápidos  y extrarrápidos,  y así  Francia  vino a  perder  la nO
table  superioridad  que antes  de la gu’erra tenía sobre  la Ma
rina  italiana.

Firmado  el armisticio y después  el  tratado ‘de Versalles
Francia  continúa en  condiciones  militares semejantes a  las
de  la  guerra;  el frente  terrestre,  aunque  mejorado  notable
mente,  absorbe  y absorberá  por  muchos años toda  la  ener
gia  francesa  y  escasos  recursos  podrá  dedicar  a  la  flota,
como  lo demuestra su  reciente  programa  naval,  renuncian
do  al  grandioso programa deante-guerra  y estableciendo un
limitadísinio  desarrollo a  las  nuevas  construccbnes.  Italia,.
con  la  disolución del Imperio  austro-húngaro  y  cori la am
pliación  y seguridad  de sus fronteras  terrestres,  podrá  dedi
car  a  la Marina de  guerra  sus  fuerzas vitales, con  superior
energía  a  la de  Francia, a  pesar  de  estar  en  i5eores con
diciones  industriales  y  financieras., La  pequeña  inferiori
dad  que actualmente  existe  al  confrontar  las  dos  Marinas,.
podrá  desaparecer  en  breve,  sin grandes esfuerzos por  parte
de  Italia, con  sólo llevar adelante  un  criterio  fijo, dejándose
de  las superficiales discusiones sobre el  valor  militar  de los.
distintos  tipos de buques  y de  la influencia  que  ha de tener
en  el porvenir  la lucha aérea o submarina.

Al  comparar  las fuerzas navales francesas e italianas, hay
que  prescindir de  los acorazados pre-dreadnoughts,  pues en
la  guerra  mundial  sólo han servido  para ofrecer un excelen
te, blanco a  los sumergibles enemigos  sin  haber conseguida



ITALIA,  PRIMERA  POTENCIA  NAVAL      65

en  las pocas ocasiones en que se emplearon ningún resulta
do  positivo o  siquiera dudoso; en el  porvenir no servirán
para nada y actualmente sólo sirven para mantener a bordo
dotaciones inútiles con perjuicio de otros buques que cori-
viene  conservar y consumiendo una buena parte del presu
puesto. Ppr consiguiente el  mayor número de pre-dread
noughts que posee Francia (cinco Mirabeau,  cinco Denzo
crotie, seis Quinet y similares) con respecto a Italia (cuatro
Roma  y tres San  Giorgio) no representa ninguna superiori
dad  y pueden, por lo  tanto, borrarse de la lista  de la flota
sin  inconveniente.

Del  tipo  dreadnought Francia tiene siete; Italia cinco;
pero ni  los buquesfranceses, ni los italianos tienen hoy un
efectivo valor militar; taiito en una como en otra Marin  es
tos  acorazados desplazaron más de lo previsto (dos a tres mil
toneladas) y su  construccíón se hizo, sin preocuparse gran
cosa de la defensa submarina, por lo que al primer choque
con  una mina o con un torpedo se  irán a pique sin reme
dio;  así que  los  comandantes y las dotaciones que cono
cen bren esta vulnerabilidad, no  podrán conducirlas sere
iiamente  y, aunque llegado el  momento se batan bien, no
sacarán  ningún fruto de la  lucha,  dado  que  no  podrán
mantenerse largo tiempo a flote. Tal como están no repre
sentan una efectiva fuerza marítima y debeh darse de baja
si  no se pueden transformar para hacerles capaces de resis
tir  a la  ofensiva submarina. Seguramente esto es posible.
aunque sea parcialnienté, y con suficiente eficacia suprimien
do  las torres superiores demasiado elevadas y dotándolos de
carena con bulge»;  así modificados y  mientras no se pro
yecten tipos más idóneos podrían ser el núcleo principal de
la  flota. En este caso tendríamos cinco acorazados italianos
contra siete franceses; si terminásemos el Caracciolo (el cual
aunque proyectado antes de la guerra es notablemente su
perior  a los últimos tipos ingleses y americanos, el Rood in
clusive) podríamos oponer seis buques.a los siete franceses?
siendo  el  Caracciolo notableniente superior a  los  adver
sarios.» o
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Se  extiende a  continuación en consideraciones a favor de
la  terminación  del  Caracciolo, y  asegura  asimismo caer del
lado  de Italia la supremacía  en punto  a  exploradores,  caza-
torpederos  y sumergibles,  buques  cuyo valor  militar  e  im
portancia  han  sido puestos  tan de  relieve por  las  experien
cias  de la guerra.

cEil  el  porvenir,  pues—sigue  diciendo—por  la  mayor
facilidad  conque  Italia podrá  reducir  sus gastos de  la defen
sa  terrestre en  ventaja de  la defensa marítima, lo que  nunca
podrá  hacer  Francia, es  evidente  que  la  fuerza naval  italia
na  podrá  conferir a  la Italia  el  primer  puesto  entre  las po
tencias  continentales  europeas.

Estas  consideraciones  tienen,  sin  embargo,  un  valor  li•
mitado,  puesto  que el  poder  marítimo no  es sólo función de
la  fuerza móvil, sino  también de  la  posición  estratégica  de
las  costas.  En’ este  sentido  la situación  geográfica  de  Italia
en  el Mediterráneo  sería  absolutamente  preponderante  si no
estuviese  disminuída,  como  observa  Mahan  en  su  clásica
obra  Influencia del poder naval en la historia, por pertenecer
al  extranjero  Córcega y  Malta,  y, agregaremos  nosott’os, el
protectorado  de  Francia  sobte Túnez.  Si  así  no  fuese, Italia
con  la posesión de la Libia y  de ía Cirenaica, dominaría por
completo  la  parte  central del Mediterráneo,  reuniendo  en tal
mar  una  situación  estratégica decididamente  preponderante
sobre  cualquiera  otra  potencia  naval  mediterránea,  incluso
Inglaterra.

El  Mediterráneo  alimenta tres  continentes:  Europa,  Asia
y  Africa y será siempre, por  medio  de sus  tres puertas:  Dar
danelos,  Suez y Gibraltar,  la arteria  principal dél tráfico ma
rítimo  mundial.  Bien  lo  ha  comprendido  Inglaterra,  que
después  de  aduefiarse  de  dos  de  las puertas,  Gibraltar  y
Suez,  orienta  su  política  para  asegurarse  el  dominio  de la
tercera  puerta,  y manteniendo  firme su  poder  sobre  Chipre
y  Malta, sigue en  el Mediterráneo  la  misma política  secular
que  le aseguró el dotiínio  del mar del  Norte.  En  este  mar
de  un  lado  sólo está  la costa,inglesa,  mientras que en el otro
hay  siete  naciones:  Francia,  Bélgica, •Hoanda,  Alemania,
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Dinamarca,  Suecia  y  Noruega.  De  éstas,  en  cualquier
conflicto  político o  económico,  una  gran  parte  serán  neu
trales  o  del  lado  de  Inglaterra,  la  cual  con  el  criterio
de  la  protección  de  las  pequeñas  nacionalidades  asegura
su  existencia,  especialmente  protegiendo  aquellos  Esta
dos  que  a  su  política  conviene  mantener  independien
tes,  como  Bélgica,  Dinamarca  o  Noruega.  Siguiendo
igual  criterio trató de  crear, aunque  sin  éxito, la  Nurmania
en  el  mar Artico y actualmente  con mayor éxito defiende en
el  Báltico la independencia  de Finlandia  y de  Polonia,  pre
parando  la de la  Lituania y Letonia  y  volviendo  a  la  anti
gua  política de apoyo  a  la constitución  de  ciudades  libres,
eiiipezando  por Dantzig.

No  fué distinta  la política inglesa en el  Mediterráneo;  la
ceguera  de  la gran  masa  de los  historiadores  atribue  a  la
obra  de Bismark  la  ocupación francesa de Túnez,  pero para
tal  acción Francia estaba ya empujada  por inglaterra  hacia
la  época del tratado  de Berlín.  Esta ocupación era una  nece
sidad  para  inglaterra  porque  el  doiniñio  italiano  sobre  Tú
nez  y  espcialmente  sobre  Bizerta, habría  suprimido  la im
portancia  de  Malta, la  cual mantiene  su valor  en el  grado
necesario  para  asegurar  a  Inglaterra  la comunicación  entre
el  Mediterráneo  occidental y central  cuando los dos pretiles
del  canal  de  Sicilia,  formidable  rotura  del  Mediterráneo,
pertenezcan  a  dos naciones  diferentes  entre  las cuales con
viene  a Inglaterra  fomentar  el  antagonismo.

La  política  inglesa,  siempre  constante  en  los  siglos, se
desenvuelve  con  admirable  coherencia  en todo  el  Medite
rráneo  central  y oriental  con  el  intento de  equilibrar  o  pa
ralizar  la  preponderancia  que  unas  veces  Francia  y  otra
italia  tienden a  asumir  en  el  Mediterráneo;  lo  mismo ha
sucedido  con  la  anulación  del  tratado de  Londres  que ase
guraba  a  Italia el  dominio  del  Adriático y el  apoyo  para  la
creación  de las potencias  marítimas  yugoeslava y griega;  el
reconocimiento  de  las  nuevas  nacionalidades  ribereñas del
Mar  Negro  para  mejor  dominar  los  Dardanelos,  como  la
Ucrania,  la Georgia,  el Azerbeijan, la  Armenia y la intenta—
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da  constitución  de  la  independencia  de  Siria.  La  polítiça
italiana,  atendiendo  en el  pasado a l  gran  vulnerabilidad
de  la frontera alpina  oriental y de  la  marítima adriática, no
podía  tener  la  libertad  de  miras  y  de  conducta  que  he
mos  comprobado  en  la  política  inglesa;  por otra  parte, la
conciencia  marítima de ltalia,demasiado  joven  y  sin  madu
ramo  hace  posible pretender  aún  en  sus jefes, pues en sus
tancia  son  los indices  de la  colectividad,  una  pkna  y  clara
visi5n  de  su  política,  pues a  ello  concurre  la  incompleta
mentalidad  itálica debida  a los muchos  siglos de  esclavitud
al  extranjero y  la  manía  atávica  del abatimiento  que  hacé
a  las multitudes  incapaces de levantarse con  confianza en  sí
mismas  y  propensas  a  atribuir  el  más  bello  hecho  de
guerra  a  afortunada  casualidad  más  bien .que  al  proro
valer.»

Se  lamenta  después  de  la que  considera  débil  política
exterior  italiana, hablando de los intereses en  el Adriático y
haciendo  ver  la importancia d.e apoyar la  independencia  de
Fiume,  de  la Dalmacia y de  Montenegro  con  relación a Vu
goeslavia;  la de Albania  con  relación a Vugoeslávia y Gre
cia,  y  la’posesión  de Saseno,  procurando,  a toda  costa, la
neutralización  de  la orilla  adriática  de  la  Vugoeslavia para
evitar  la formación de fuertes  marinas adversas.

«Asi—dice—seguiremos  en el Adriático el criterio de  la
política  inglesa apoyando  la independencia  de todas  las na-,
cionalidades  de  la opuesta orilla, redimiéndolas del dominio
de  las  potencias  interiores,  y entonces,  Italia, segura  en el
Adriático,  podrá  dirigir  sus  anhelos  a otras  partes,  puesto
que  aun  quedan  otros  mares  italianos por  redimir; el  mar.
Tirreno  y el  de Sicilia  serán  italianos  cuando  las  islas de
Malta  y Córcega  y Túnez  dejen  de estar  bajo  el  dominio
extranjero;  pero si nuestro  derecho  a dichas  tierras no  fuese
todavía  reclamable,  la  política italiana debe  tender a  conse
guir,  por lo menos,  que  dichas  tierras italianas sean neutra
lizadas  a  fin  de que  no  puedan  servir  de puntos  de  apoyo
para  el ataque  contra  la  madre  Patria.

El  porvenir  de  Italia está en  el, mar.  Dada su maravillosa
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posición  estratégica,  formando  un  inmenso  puente  lanzado
en  el centro del. Mediterráneo para  dominarlo,  Italia resulta
imbloqueable,  porque  en  lucha  con  las potencias  occiden
tales  el  Oriente  uedaría  libre  y viceversa,  porque  ninguna
comunicación  sería  posible  entre  el Mediterráneo  oriental y
occidental  sin  su control.

Para  Inglaterra,  que  es  la nación  que más necesidad tie
ne  de  la absoluta  seguridad  de  las comunicaciones entre  las’
.dos’ partes del  Mediterráneo,  la  arnistád  italiana vendría  a
ser  una  verdadera  necesidad,  mientras  que  ahora  sucede
todo  lo contrario.

Si  tddos los  italianos fueran conscientes de  esta  inaravi
‘llosa  posición  estratégica,  indudablemente  toda  nuestra
energía  se  emplearía para  poderla  realizar  cumplidamente,
porque  así  obtendrían  la  más  absoluta  libertad  económica
y  política  y  evitarían  para  siempre  ser  esclavos  del  ex
tranjero.

Pero  mientras llega  aunque  110  sea  más que  la  neutrali
zación  que  redinia parcialmente  el iiiar  de Sicilia  y el  mar
Tirreno,  la  posición estratégica de  la costa italiana no  tiene,
con  respecto  a la  francesá, el  car’ácter de  inferioridad que
tenía  antes de  la guerra  nuestra  cci’sta ‘driática  respecto  a  la
austriaca;  la  posesión  •de Cerdeña  permite a  Italia la  ofen
siva  sobre las iíneas  de couiunicaéioneS  de  Francia  con  el
Norte  de Africa y cpn  el occidente,  yfa  fácil paralización de,
cualquier  operación  que  Francia  quiera  intentar valiéndose
de  Córcega;  el  control que  nosotrQs  poderilos  tener  sobre
el  mar Tirrenó  y sobre  eliuatdé”SiCilia;  no  obstante  la falta
de  Córcega, de Túnez y  de Malta, es  más  fácil que  el  que
Francia  puede  tener  en  el  Mediterráneo  occidental; nues
tras  fuerzas  navales están  más  libres  para  operar  en esta
zona  que  las francesas en el  mar Tirreno  y en el de  Sicilia;
y,  además, nosotros cortaremos  toda línea  de comunicación
de  Francia  con  el Mediterráneo  oriental.»

Termina  el distinguido  articulista haciendo  resaltar que
si  esa  política, que  él considera  perjudicial, no coloca a Italia
en  condiciones  de  inferioridad  marítima  con  respecto  a
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Francia,  podrá  aquella  potencia  latina  alcanzar el  primer
puesto  entre  las marinas europeas  Continentales y,  como ló
gica  consecuencia, la hegemonía  absoluta del Mediterráneo,.
que  cree pertenecerle  de derecho.

Para  nuestro país, qe  no  puede menos de estar siempre
atento  a las vicisitudes de  la  política  europea  en el  Medite
rráneo  occidental,  ofrece saliente  interés cuanto  acabamos.
de  glosar, ya que  no  es aventurado  suponer  que  las  opinio
nes  del Sr. de  Feo són  compartidas  por  una gran  mayoría
del  pueblo  italiano  y, seguramente,  por  la  tdtalidad de  la
opinión  naval y  militar.
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ALEMANIA

La  sublevación de la  fiota.—EI capitán de corbeta alemán
Fikentscher,  que  pertenecía  a  la  dotación  del  lhürinçjen,  ha
publicado  en  el  Deutsche  Wehr  un  minucioso  relato  de  los
sucesos  ocurridos  en  su  buque  durante  los  días  29  y  -tO de
octubre  de  1918.

Refiere  cómo  en  la  noche  del  29 de  octubre  la  flota  reci
bió  la  orden  de  hacerse  a  la  mar.  Como  de  costumbre,  a
bordo  se  guardó  reserva  acerca  de  las  órdenes  emanadas  de
la  insignia.  Se  suponía,  como  objetivo,  alguna  operación
contra  los  exploradores  británicos  que  cruzaban  en  la  costa
de  Bélgica,  pero,  a  ciencia  cierta,  nadie  sabía  nada  a  bordo
del  Ihiirinqen.

La  tripulación  no  obedecía  debidamente  las  órdenes  y
con  dificultad  se  adelantaba  nada.  A  la  mañana  siguiente
una  grau  parte  de  la  dotación  se  negó  a  entrar  de  guardia
y  permaneció  en  los  eóys.  Hacia  las  ocho  se  dió  la  orden  de
salir  a  la  mar,  pero  la  dotación  rehusó  el  hacerlo  y  se  re
unió  en  l  batería,  en  donde  rnpezaron  las  protestas.  El
Comandante  ordenó  entonces  que  formasen  por  brigadas,
pero  sólo  una  parte  de  la  gente  se  dirigia.  cubierta,  al  to
que  de  llamada,  obediente  a  las  órdenes  de  los  oficiales.

En  estas  circunstancias  la  orden  de  salir  a  la  mar  tenía
que  quedar  diferida.  Ya  el  día  había  transcurrido  en  una
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atmósfera  de  duda,.  y  cuando  al  anochecer  se  supo  la  orden
la  tripulación  se indisciplinó.

Solidariamente,  los  hombres  que  eirculban  por  tódo  el,
buque  bajaron  a  la  batería  y  se  prepararon  para  hacer  re
sistencia.  Habían  inutilizado  la  maniobra  de  anclas  y  tenían
la  luz  eléctrica  apagada  hasta  que  las  órdenes  fuesen  revo
cadas.  Una  horda  de  hombres  indisciplinados  recorría  el
resto  del  buque.  Los  propios  oficiales  armados  vigilaron.
desde  entonces  las  partes  vitales  del  buque  para  protegerlas
del  ataque  de  los  amotinados.  Hacia  las  tres,  el Jefe  de  la
flota  vino  a  bordo  y  conferenció  con  al Comandante.  Al día
siguiente  la  tripulación,  incluso  los  sublevados,  parecieron
amilanarse  y,  repentinamente,  volvieron  a  la  obediencia.

Los  oficiales  esperaban  impacientes  las  determinaciones
que  pudiesen  tomar  la  autoridades.  Poco  después  del  me
dio  día  la insignia  hizo  señales  de  procurar  estar  listos  para
salir  a  la  mar  al  cabo  de  un  cierto  tiempo.  La  orden  se reci
bió,  por  fortuna,  cuando  los  sublevados  se  habían  hecho
fuertes  en  la  batería  y  todos  los servicios  pudieron  entonces
ser  cubiertos  por  los  oficiales.  En  estos  momentos  un  re
molcador  llegó  trayendo  de  Wilhelmshaven  una  compañía
de  hombres  veteranos  y de  confianza  que  subieron  inmedia
tamente  a  bordo,  y,  acto  seguido,  el  Comandante  con  algu
nos  oficiales  abrieron  las  puertas  y ordenaron  a la  gente  su
bir  a  cubierta.

La  orden  fué  recibida  con  imprecacioñes  por  los  amoti
nados.  Entretanto  dos  torpederos  atracaban  al costado,  con
duciendo,  uno  de  ellos,  al  Jefe  de  la  escuadra.  Un  tercer
torpedero,  listo  para  la  acción,  con  los  cañones  cargados  y
los  artilleros  al  pie,  se  situó  a  unas  200 yardas  de  distancia..
También  se  aproximó  un  submarino  completamente  listo
para  actuar.  Entonces,  e  el acorazado  !Ielgoland,  a unas  500
yardas  del  h’ih-ingen,  la  tripulación,  que  se  agolpaba  sobre
cubierta,  enfiló  los  cañones  de  las  casamatas  hacia  el  sub
marino.  .

Finalmente  el  orden  se  restableció  y  el  momento  peli-
groso  pudo  considerarse  alejado.  Tan  sólo  aparecía  aún  di
fícil  la  actitud  d  los  sublevados  del  H  igoland.  Los  del
hüringen  pidieron  parlamentar  con  el  Comandante,  quien
pidió  la  rendición  incondicional.  Ellos  rehusaron  esto  y  la
scuadra  dió  la  siguiente  orden:  Dominar  Ja  resistencia
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por  la  fuerza».  Esta  señal  no  dejaba  lugar  a  dudas  r  el  tor
pedero  recibió  instrucciones  para  hacer  fuego  contra  el
buque.

En  este  momento  los  hombres  que  habían  permanecido
leales  persuadieron  aJos  amotinados  de.la  conveniencia  d
evitar  la  efuión  de  sangre  y  el  orden  fué  poco  a  poco  res
tableciéndose.  Ijitimamentelo  fué  por  completo.  Los  amo
tinados  fueron  conducidos  por  la  gente  del  remolcador  de
Wilhelmshavefl  y ruidosamente  excitados  pr  la  tripulación
del  Helgoland,  que,  no  obstante,  nada  hizo  para  libertarios.

El  capitán  de  corbeta  Fikentscher  comenta  la  debilidad
de  las  autoridades.  Tres  o  cuatro  torpedos  sobre  el  buque
que  habia  olvidado  su  deber  ‘habrían  salvado  el  resto  de  la
flota.  Los  sublevados,  con  150 hombres  del  Hekjoland,  fue
ron  llevados  a  Wilhalmshaven  y  presos  allí.  En  la última  se
mana  habían  llegado  hasta  ellos  los  rumores  de  la  revolu
ión  en  el  Noroeste  de  Alemania.  Los  buques  fueron  dota
dos  con  nuevas  tripulaci6nes,  pero  el  7 de  noviembre  la  re
volución  lo  invadió  todo  y  los  hombres  leales  se  volvieron
hacia  los  Soviets.—(DeI  Iirnes)

El  reparto denitivo de los bques.—AunqUe la  REVISTA  ha
dado  algunas  noticias  parciales  acerca  de  este  asunto,.publi
camos  a  continuación  la  lista  definitiva  de  los  buques.entre
gados  por  los  Imperios  (Jentrales  y  la  relación  de  los  que’
han  correspondido  a  cada  una  de  las  potencias  aijadas.

Aparte  de  los  buques  hundidos  en  Scapa-Flow,  Alemania
ha  entregado  nueve  acorazados,  16 crucéros,  dos  conduçto
res  de  flotilla,  59 destroyers,  50  torpederos  y  un  auxiliar,
repartidos  como  sigue:

Acorazados.—Inglaterra,  cinco:  Baden,  Heliçjoland.  Po
-sen,  Rhe’inland,  Wesi Talen.

Japón,  dos:  Oldenburg  y  Nassau.
Francia,  uno:,  Íhüringen.
Estados  Unidos,  uno:  Ostfriedland.
Cruceros.— Inglaterra,  seis:  Nü,-nberçj,  Slettin’,  SUugart,

Dantziçj,  iYTünchen, Lubeck.
Francia,  cinco:  Enden,  Ko  igsb’rg,  Regensburçj,  Stral

sund,  Kolberg.
Italia,  3: Pillan.,  Gra,idenz,  Strassbu’rg.

Japón,  ‘uno:  Augsburq.
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Estados  Unidos,  uno:  Frank Tan.
Conductores de fiotilla.—Uno a Francia  y  otro  a Italia.
Deetroyers.—39 a  Inglaterra,  11 a  Francia, cuatro  al  Ja

pón,  dos  a Italia  y  tres  a  los  Estados  Unidos.
Torpederos.—50a Inglaterra,  así corno un buque aui1iar
Casi todos  estos  buques  deben  ser  desguazados  con  ex

cepción  de  algún  crucero,  de  los  dos  conductores  de  flotilla
y  de  12 torpederos,  de  los  que  se  entregarán  seis  al  Brasil,
y  otros  seis  a  Polonia.

Alemania  perdió,  asimismo,  los  buques  hundidos  en
Scapa-FIow  que,  según  se  recordará,  eran  10  acorazados
cinco  cruceros  de  batalla,  cinco  cruceros  rápidos  y  28  des
troyers,  más  todos  los  submarinos  que  han  de  ser  desgua
zados  en  el  plazo  de  un  año  por  las  naciones  receptoras,  a
excepción  de  10 que  podrá  conservar  Francia  según  expre
samos  en  otro  lugar.

AUSTRIA

La  lista  definitiva  de  los  buques  entregados  por  el  di
suelto  Imperio  austro-húngaro  a  las  naciones’de  la  Entente.
comprende:  13  acorazados,  dos  cruceros,  nueve  cruceros
rápidos,  19 destroyers,  5  torpederos,  19 cañoneros  y cuatro
fondeadores  de  minas,  repartidos  como  sigue:

Acorazados.—Iuglaterra,  seis:  Ersherzog  Ferdinand  lIlax,
Babe nberg, Arpad,  Habsburg,  Budapest,  Monarch.

Francia,  tres:  P,inz  .ugen,  Erzherroq-Frieclnjch,  Erzher
zog-Karl.

Italia,  tres:  legethof,  Zrinyi,  Racletzky.
Cruceros  Sank-  Georg y  Kaiser-  Karl  VI  a• Inglaterra.
Cruceros  rápidos.—Inglaterra,  seis: Admiral  Spann,  ,Szi

getvar,  Apern,  K.  U.  K.  liJaría  7heresa,  Pan  ther,  Leopard.
Italia,  dos: Helgoland,  Saida.
Francia,  uno:  Vorara
15  destroyers  a  Italia,  tres  a  Francia  y  uno  a  Grecia;

.13  torpederos  a  Inglaterra,  11 a  Yugoeslavia,  siete  a Grecia,
siete  a  Rumania,  seis  a  Italia  y  cuatro  a  Francia.  Nueve  ca
ñoneros  a  Italia  y  uno  a  Francia,  y  dos  fondea  dores  de  mi
nas  a  Inglaterra  y  dos  a  Francia.

Trnbién  casi  todos  estos  buques  deben  ser desguazados
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a  excepción  de  los  dos  cruceros  rápidos  de  Italia  y  el  de
Francia,  de  siete  destroyers  de  Italia,  el  de  Francia  y  el  de
Grecia,  y  de  los  11  torpederos  de  Yugoeslavia  y  cinco  de
Portugal,  que  deberán  ser  utilizados  como  guardacosta.

Las  relaciones  precedentes  sugieren  i4  Moniteur  de la
Flotte  dos  consideraciones  interesantes:  la  primera  es  que,
a  la  vista  de  todas  esas  destrucciones  de  buques  en  perfecto
estado  de  vida,  la  guerra,  demoliendo  el  trabajo  humano,
pnece  prolongarse  dentro  de  la paz;  la otra  es que  la propia
paz,  tan  difícil  de  establecer  desde  los  puntos  de  vista  terri
torial  yflnanciero,ha  encontrado  en  el ordennaval—pOr  una
serie  de  compensaciones  adecuadas,  pero  en  las  que  palpita
la  decisión  de  Inglaterra  de  mantener  n toda  costa  su  hege
monía  marítima—una  fórmula  relativamente  feliz,  puesto
que  segura  la  ruina  naval  de  los  dos ex  Imperios  centrales
satisfaciendo,  por  otro  lado,sin  suspica.ias,1as  reivindiea
•ciones,  a  menudo  opuestas,  de  las  potencias  victoriosas.

BRASIL

Ley  de ascensos.—Un  Decreto  de  7  de  julio  aprueba  el
Reglamento  a  que  se  ha  de  ajustar  la  Ley  de  ascensos  bra
sueña  (del  9 de  enero  del  corriente  año).

Los  ascensos  pueden  ser  otorgados  por  antigiedad,  p
eIección,por  méritos  de  guerra,  o  por  inutilidad  contraída
en  combate  o  actos  del  servicio.

Se  seguirán  las  siguientes  reglas  para  el  ascenso  a  cada
empleo.

A  primer.  teuiente.—Antigüedad.  Dos  años  de  empleo  y
embarco.  Sesenta  días  de  mar.

A  capitán-teniente.—TreS  años  de  empleo.  Dos  de  em
barco.  Cincuenta  días  de  mar.  Un  tercio  a  la  elección.

A  capitán  de  corbeta.—Tres  años  de  empleo.  Dos  de  em
barco  y  de  ellos  dóce  meses  consecutivos  o diez  y  ocho  inte
rrumpi.dos,  de  servicio  como  subalterno.  Cien  días  de  mar.
Curso  de  una  escuela  profesional.  Mitad  a  la  elección.

A  capitán  de fragata.—Tres.años  de  empleo.  Dos  de  em
barco,  y  en  ellos  seis  meses,  cuando  menos,  de  Comandante
o  segundo.  Dos  tercios  a  la  elección.

A  capitán  de  mar  y  guerra.—Tres  años  de  empleo.  Dos



070               NOVIEMBRE 1920

de  embarco,  de  ellos  seismeses,  cuando  menos,  de  mando..
Cuatro  quintas  partes  a  la  elección.

A  contralezininte.—Dos  de  empleo.  Uno  de  embarco  y de’
1  seis  meses  de  mando.  Sesenta  días  de  mar  (mandando)
Dirección  de  Establecimiento  naval  o  servicio  análogo,  doce
meses  consecutivos  o diez  y  ocho  interrumpidos.  El  total  a
la  elección.

A  vicealnvirante.—Mando  de  fuerzas  navales.  Total  a  la
antigüedad.

El  Almirantazgo  debe  redactar,  revisándola  semestral—
mente,  una  lista  de  capitanes  de  mar  y  guerra  y  de  fragata,
aptos  para  mandar,  en  la  que,  entre  otras  excepciones  co
rrientes,  figuran  las  de  los  que  hayan  sido  condenados  por-
naufragio  y  las  de  los  oficiales  que,  cuatro  años  después  de-
regir  la  Ley,  no  hubieran  hecho  los  cursos  de  la  Escuela
Naval  de  Guerra.—(De  la  Revista  Marítima  Brazileirci.)

ES-TDOS  UNIDOS

Proyectadó viaje de la flota norteamerica’na.—El Ministro de-
Marina  yanqui  Daniels,  anunció  el  pasado  mes  que  se  ha
bían  dado  por  el Ministerio  instrucciones  a  los  Almirantes-
en  jefe  de  las  Flotas  del  Atlántico  y  del  Pacífico  para  for
mular  programas  de  un  amplio  crucero  por  aguas  extran
jeras  a  realizar  por  las  respectivas  Flotas  en  el  verano  de-
1921.  La  opinión  favorita  en  las  altas  rgiones  oficiales  es-
que  la  Flota  visite  los  puertos  sudamericanos  orientales  y
que  después  de  pasar  por  Santa  Elena  continúe  hasta  la
ciudad  del  Cabe  yDurban.  El  itinerario  de  la  Flota  del  Pa
cífico  se  cree  comprenderá  las  islas  meridionales  de  dicho
Oceano  y  diversos,  puertos  de  Australia  y  Nueva  Zelanda,
incluyendo  las  del  Sur  de  Nueva  Zelanda  y  Tasmania  o las
tierra  de  Van  Diemen.  Durante  los primeros  dos  meses  de
1921,  ambas  Flotas  ejecutarán  maniobras  combinadas  ew
el  Pacífico,  integrando  su  conjunto  una  formidable  ostenta-
ción  de  fuerza  naval  si  llegan  a  estar  presentes  todos  los
buques  actualmente  en  comisión.  Se  reunirán,  por  lo  me
nes,  18  dreadnoughts,  y  aun  cuando  no  se  movilicen  los
destroyers  en  reserva,  constituirán  las  flotillas  que  inter-  -

vengan  más  de  100 unidades.  Al  término  de  las  maniobras-
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marcharán  las  escuadras  a  sus  zonas  de  tiro  al blanco,  don
de  realizarán  los  ejercicios  finales  de  la temporáda.  En  1.0  de
mayo  regresaián  los  buques  a  los  puertos  de  la  metrópoli
para  efectuar  reparaciones  y  las  carenas  usuales,  después
de  lo  cual  empezará  el  proyectado  crucero,  cuya  fecha  ha
sido  fijada  provisionalmente  para  el  15  de  junio  de  1921. El
objetivo  principal  de  dicha  expedición  es  intensificar  la
instrucción  náutica  de  los  nuevos  oficiales  y  clases  subalter
nas  que  nó  tuvieron  todavía  oportunidad  de  hacer  ningún
largo  viaje;  confiándose  también  en  que  lo atractivo  del  pro
grama  fomentará  el reclutamiento  del personal  de  laArrnada.

•Cuando  la  Flota  norteamericana  hizo  un  viaje  análogo,
hace  unos  doce  años,  en  ninguna  parte  fué  recibida  con
tanto  entusiasmo  como  en  los  puertos  de  Australia,  esti
mándose  su  presencia,  y  no  sin  razón,  como  un  augurio
feliz  para  la  futura  unidad  en  el  Pacífico  de  los  pueblos  que
hablan  el  idioma  inglés  y,  probablemente,  como  una  garan
tía  de  protección  contra  la  intrusión  asiática.  La  visita  con
tribuyó,  indudablemente,  a  estimular  la  creación  de  una
defensa  naval  más  adecuada,  redundando,  por  consiguiente,
en  beneficio  del  Iiimperio  británico.  La  Flota  yanqui  del
Atlántico  que  llevó  a  efecto  ese  primer  crucero  mundial,  se
componía  de  16  acorazados  del  tipo  predreadnought  todos
ellos;  ocho  cruceros  acorazadós  y  siete  destroyers.  Práctica
mente  navegaron  esos  buques  durante.su  amplia  excursión
sin  descubrir  defectos,  si  bien  es  obligado  reconocer  que,
por  haber  sido  limitada  la  velocidad  a  diez  nudos,  no  fue
ron  foizadas  las  máquinas.  Los  destroyers  demostraron  po
séer  condiciones  marineras.  Quemó  aquella  Flota  en  su.
viaje  400.320 toneladas  de  carbón,  cuyo  costé  ascendió,  in
cluyendo  eLtranspórte,  a 529.000 libras;  implicando  el  gasto
total  del  viaje  4:000.000 de  libras.  Este  importe,  sin  embar
go,  fué  compensado  con  creces  por  el  aumeuto  logrado  en
la  eficiencia  del  personal  y  del  material  y  por  lo  mucho  que
contribuyó  a  fortalecer  el prestigio  de los Estados  Unidos  esa
imponente  manifestación  de  su  poder  naval.  El  espléndido
comportamiento  de  los barcos  en el transcurso  de tan  prolon
gado  viaj e contribuyó,  eh  gran  modo, a desvanecer  la atmós
fera  que  críticas  infundadas  acerca  del  material  de  la  Flo
ta  habían  alentado,  tanto  en la Confederación  norteamericana
como  en  el  exterior.—(De  The  Naval  anci Militar  y  Record.)
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No  empezó  aún  la  construcción  del  transporte  número  2.
El  buque  porta-aviones  Wright  será  entregado  probable

mente  a  los  constructores  para  su  transformación.
La  quilla  del  crucero  de  combaté  Consellation  se  puso-

en  18 de  agosto  de  1920,
Además  de  los  buques  anteriormente  reseñados,  se  ha

llan  en  diversos  períodos  de  construcción:  60  destroyers,.
49  submarinos  y  tres  remolcadores  de  alta  mar;  y  han  sido
entregados  a la  Marina  durante  el  mes  de  agosto:  seis  des-
troyers  y  un  remolcador  de  alta  mar.
•   Aunque  está  autorizada  su  construcción,  iio  se  iniciaron
todavía  las  obras  de  .12 destroyers  y  siete  subrnarinos.—(D&
Linited  Siates  Naval  Institute  Proceedings.)

En  favor de un servicio independiente de aviaéión naval.—
Corno  consecuencia  del  desorden  que  presidió  nuestros-
esfuerzos  para  organizar  un  formidable.  servicio  -aéreo  y
situar  una  copiosa  flota  de  aparatos  en  el  frente  durante  la
última  guerra,  se  pensó  en  agrupar  todas  nuestras  activida
des  en  un  solo  Centro  de  aviación.  Ainque  en  el  transcur
so  del  año  actual  se  expuieron  poderosos  argumentos  en
favor,  de  dicha  determinación,  sus  muchos  defectos  aconse
jaron  luego  desecharla.

En  ningún  sector  se  exteriorizó  con  tanta  firmeza  la
oposición  corno  en  el  Ministerio  de  Marina,  donde  se  consi
deró  que  las  razones  en  que  se  furudara  el  proyecto  de  uni
ficación  eran  francamente  erróneas  en  cuanto  concernía  a
la  aviación  naval  y  que,  de  llegar  a  convertirse  en  ley,  se
hubiese  privado  a  la  Armada  dI  control  de  sus  propias  ac
tividades  en  el  aire.  Ha  sido  partidario  el  Scientific  Amer-i-
can  de  facilitar,  en  cieito  grado,  la  unificación  al  rnnos  en
el  orden  económico;  pero  nosotros  opinamos  que  la  Marina
tiene  derecho  a  pedir  absoluta  independencia  en  lo relativo-
a  construcción  de  aviones  y  motores,  enseñanza  del  perso-
nal  y  manejo  e  inspección  de  las  fuerzas  aéreas  propias.

Los  precedentes  y  el  sentido  común  abonan  la  organiza
ción  dentro  de  la  Armada  de  una  dirección  de  aviación  que
dirija  sus peculiares  actividades  aéreas,  coordinándolas  con
las  del  Ejército.  Es de  suponer  que  sólo  así  podrá  la  Marina
estar  en  condiciones  de  lograr  en  ese  aspecto  ¿a firme  posi
ción  que  en  justicia  le  corresponde.  La  falta  de  esa  Wrea—
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ción  será  causa  de  que  el  desarrollo  de  la. aviación  siga  una
trayectoria  parecida  a  la  observada  con  el  submarino.

La  aviación  naval  tiefle  características  peculiares  bastan
tes  para  integrar  un  servicio  independiefle  dentio  del  con
junto  de’ los  servicios  que  constituyen  la  Marina.  El  trazado
y  cónstrucción  del  casco  de  un  buque  de  guerra  supone
una’  actividad  diferente  del  proyecto  de  sus  máquinas,  de
igual  modo  que  es  cosa  distinta  la  fabricaciófl  de  artillería  y
de  coraza.  Por  esa  razón  existen  una  Dirección  de  Cons
trucción’  y Reparación,  otra  de  Máquinas  y  otra  de  Artille
ría.  Si  cada  uno  de  dichos  servicios  requiere  una  Dirección
separada,  ¡con  múcho  mayor  motivó  debe  ser  establecida
para  la  aviación!,  tratándose,  como  se  trata,  adiferencia  de
los  tres  Centrós  mencionados,  de  una  actividad  nueva  que’
puede  decirse  se  halla  en  st! infancia.  Nos  aventuraríamos  a
decir  que  es  la  más  difícil  de  las  cuatro  reseñadas,  exce
diéndotas  en  complejidad  y  cii  el  número  de  sus  mayores
problmas  a  resolver.  Es  evidente  que  en  el  orden  indus
trial  y en  cuanto  a  la  preparación  de  la  guerra  secontrae,
es  de  una  importancia  capital  la  organizaCióü  de  la aviación.
Al  Congreso  y  al  público  en  general  les  son  familiares  las
cif  ras  dadas  de  lo  gastado  por  aviación  en  el  Ejército  y  en
la  Marina  durante’  el  reciente  conflicto,  siéndoles  también
conocidos  los  resultados  que  se  obtuvieron.  Lo  primero
que  a  cualquiera  se  le  ocurre  al  considerar  el  porvenir  de
los  gastos  nácionales  es  tratar  de  evitar  la  desordenada  pro
digalidad  observada  en  el  transcurso  de  la  última  campaña
si,  desgraciadamente,  hubiéramos  de  intervenir  en  otro
conflicto  anilogo,  teniendo,  además,  en  cuenta  para  ello
que  se  trata  de  una  organización  mucho  más  extensa  que  la
que  existía  en  1917.’

Si  en  las  discusiones  venideras  se  llegase  al  acuerdo  ge
neral  de  establecer  un  servicio  aéreo  unificado,  somos  de  la
opinión  de  que  tal  unidad  debería  solamente  extenderse  a
una  coorinaciófl  general  en  materia  de  distribución  de  los
créditos  otorgados  por  el  Congreso.  Conviene  dejar  la  ‘de
terminación  de  todos  los  asuntos  técnicos  a  organismos
aislados  dependientes  de  cada  uno  de  los  Ministerios  de  la
Guerra,  de  Marina  y  de  Correos,  porque  solamente  los  fun
cionarios  competentes  de  estos  Ramos,  familiarizados  con
los  diversos  problemas  a  resolver,  son  los  ÚnicOs  capad
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tados  por  sus  conocimintos  y  experiencia  para  hallar  la
mejor  solución.

Es  en  este  último  aspecto  especialmente  en  el  que  piden
libertad  de  acción  las  autorjdades.nayales  El  arte  de  pro
yectar,  construir  y  maniobrar  con  los  buques  de  gtferra
constituye  una  especialidad.  El  familiarizarse  con  sus  pro
blemas  se  conseguirá  únicamente  por  una  prolongada  e  in
tensa  instrucción  y  los  problemas  derivados  de  la  aviación
naval,  incluso  los  de  orden  táctico  y  estratégico,  son  com
pletamente  distintos  a  los  relativos  al  Ejércfto.

Finalmente,  debemos  pensar,  por  lo  que  a  nuestra  pro
ducción  en  tiempo  de  paz  se  refiere,  qüe  no  es  grande  el
número  de  aparatos  aéreos  producidos  y  utilizables  en  obje
tivos  oficiales.  Además,  como  toda  esa  labor,  incluso  la  del
Ejército,  Marina  y  Correos,  es  experimental  y  progresiva,
la  unificación  en  la  época  actual  de  los  tipos  de  aviones  y
mecanismos  no  es  deseable  ni  tal  vez  posible.  Es  de  ambi
cionar  que  los  diversos  problemas  sean  abordados  poi  múl
tiples  inteligencias  niejor  que  por  una  organización  indivi
dual,  debiendo  atenderse  tan  sólo  a coordinar  sus esfuerzos.
Creemos  también  que  deben  ofrecerse  primas  y  recompen
sas  a  los  competidores  civiles  por  la  excelencia  de  sus  pro
yectos,  medida  que,  a  nuestro  juicio,  contribuiría  muclió  a
estimular  el  desarrollo  de  la  aviación.—(Del  &ientjfic  .4m&
rican.)

Organización de una escuadrilla especial.—Ha sido  organiza
da  recientemente  una  división  naval  que,  bajo  el  mando  de
un  Almirante,  deberá  hallarse  ljsta  para  toda  eventualidad
en  aguas  mejicanas  y  de  la América  central.

La  formarán  los  buques  siguientes:  cañoneros  Dolphin
(1.500  toneladas),  Asheville  (1.600  toneladas)  y  Sacramento
(1.440  toneladas);  y los  cruceros  de  tercera  clase  Cleveland,
Denver,  Galveston,  2acoma  y  Des  Moines  (todos  ellos  de
3.250  toneladas.)

La  base  de  apoyo  de  esa  escuadra  será  la  zona  del  canal
de  Panamá;  pudiendo  operar,  según.  lo  requieran  las  cir
cunstancias,  en  uno  y  otro  Oceano,  y  arbolando  el Almiran
te  su  insignia  en  el  Dolphin.—_(De  la  Rivista  Marittima.)

Salvamento  del submarino «S-5».----Después d:e  salvar  a sus
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tripulantes,  se  estáii  realizando  activamente  las  faenas  ne
cesarias  para  poner  a  flote  el  submarino  yanqui  S-5,  hundi
do  a  unas, 55  millas  de  cabo  Henlopen.  Por  ser  de  150 pies
la  profundidad  del  agua  en  tal  paraje,  es preciso  que  los  tra
bajos  se  efectúen  en  circunstancias  favorable5  de  tiempo,
calculándose  en  veinte  días  el  plazo  mínimo  que  exigirá  la
feliz  terminación  del  salvamento,  encomendada  al  dragami
nas  Mailard,  dotado  de  los  aparatos  convenientes,  incluso
de  compresores  de  alta  y baja presión,  tanques  de  aire,  etc.
A  la  labor  preparatoria  contribuye  con  sus  auxilios  el  arse
nal  de  Philadelphia  y  el  Beaver,  habiendo  sido  agregados
además  el  Eagle  17 y  el  John  Lawrence,  estando  alistándose
con  rapidez  el  Bushnell  para  intervenir  oportunamente  con
los  aparatos  de  levar  de  que  dispone.—(De  Army  and  lJavy
JournaL)              -

FRANCIA

La  Marina militar después de la guerra.—En Francia ha su
cedido  siempre  que  cuando  se  ha  visto  la  necesidad  de  re
ducir  los gastos  públicos,  la  Marina  ha  sido  la  pagana.  A pe
sar  de  la  extensión  de  las  costas  francesas,  de  la  inmensidad
de  su  imperio  colonial,  de  la  dispersión  de  los  intereses
franceses  en  todo  el  Globo,  Francia  será  siempre,  en  coli
junto,  un  pueblo  de  terrestres,  y solamente  una  minóría  verá
claramente  que  Francia  depende  del  mar.

Sin  duda,  durante  la  guerra,  cieii  veces  se  ha  probado
la  importancia  que  part  la  victoria  ha  tenido  la  libertad  de
las,  comunicaciones  marítimas;  millones  de  hombres  y  mi
llares  de  toneladas  han  viajado  por  todos  los  Oceanos,  man
teniendo  los  efectivos  de  los  ejércitos  y  abasteciéndolos  de
material  de  guerra  y  de  los  viveres  necesarios,  no  sólo
para  aquellos,  sino  también  para  la  población  civil.  Pero,
como  por  tierra  es  por  donde  hemos  sido  realmente  ame
nazados,  las  operaciones  militares  que  han  mantenido  el
frente  hasta  la  victoria,  entre  la  costa  de  Flandes  y  la  baja
Alsacia,  son  lo  que  hiere  más  directamente  la  vista  de  los
franceses;  no  es  posible  que  se  fijen  en  el  trabajo  silencioso
de  las  flotas-de  guerra  yde  comercio.  -
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El  mismo  peligro  submarino  no  ha  hecho  más  que  fal
sear  la  verdad,  haciendo  creer  al  pueblo  que  las  flotas  de
guerra  eran  ineficaces,  y la  derrota  final  de  los subrnariuos
no  ha  hecho  cambiar  estos  errores.

Por  otra  parte  el  papel  de  la  Marinafraiicesa  en  la  gue
rra  ha  sido  muy  modesto  comparado  con  el  de  la Marina  in
glesa;  tanto  se  ha  hablado  de  esto  que  la  mayoría.  de  los
franceses  han  tomado  ya  el  hábito  de  considerarse  garan
tizados  del  lado  del  mar  por  Inglaterra.

Y  lo mismo  que  despuós  de  1870, una  flota  de  guerra
francesa  les  parece  un  lujo  que  Francia  no  puede  pagar.

Es  esta  una  concepción  que  el  buen  sentido,  aun  des
preciando  las  enseñanzas  de  la  Historia,  bastaría  para  des
truir.  Si  Francia  quiere  ocupar  en  el  mundo  el  lugar  que
le  corresponde,  si quiere  alzarse  sobre  sus  ruinas  y  volver
a  su  antigua  prosperidad,  es preciso  utilizar  sus  puertos,  dar
valor  a  sus  colonias  y desarrollar  su  Marina  mercante.

Mientras  que  la Liga  de  las  Naciones  no  sea más  que  una
bella  fachada,  detrás  de  la cual  continúan  las  luchas  de  los
intereses  y  de  las  influencias,  es  decir,  mientras  que  los
hombres  sean  hombres  y  no  seres  perfectos,  el recurso  de  la
fuerza  podrá  ser  necesario  para  proteger  nuestro  derecho  a
la  vida.

Ni  Inglaterra,  ni  los  Estados  Unidos  tienen  deseos  de
emprender  una  guerra;  sin  embargo,  la  Marina  británica  no
puede  dejarse  sobrepasar  por  ninguna  otra  y  la Marina  ame
ricana  trata  de.ocupar  el  primer  rango.  Y esto  sucede  por
que  uno  y  otro  país  no  cuentan  con  nadie  para  sostener  sus
derechos  e  inspirar  el  respeto  necesario  al  que  quiera  des
conocerlos.  La  situación  de  Francia  no  es  la  misma;  está
obligada  a  permanecer  constantemente  en  guardia  contra
el  adversario  de  siempre,  que  nos  acecha  desde  la  otra  ori
lla  del  Rhin;  pero  si  Francia  no  tiene  potencia  naval,  el
prestigio  de  su  victoria  en  Europa  no impedirá  que  su  pres
tigio  disminuya  en  el  mundo.

El  decaimiento  de  la  flota  militar  francesa  durante  la
guerra  ha  sido  una  de  las  condiciones  de  la  victoria,  o  más
bien  la  consecuencia  directa  ñe  la  manera  como  se  ha  re
suelto  la  guerra.  Todos  los  sacrificios  de  Francia  han  sido
para  intensificar  la  lucha  en  el  frénte  terrestre,  lo  cual  era
lógico,  porque  de  allí había  de  salir  la  decisión  y  :Francia
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era  la  nación  mejor  colocada  para  obtenerla,  en  cambio  la
dirección  de  la  lucha  por,  mar  pertenecía  Iógica’tneiite  a  la
‘Gran  Bretaña.  .

Al  terminar  la  guerra,  podríamos,  pensando  en  el por
venir,  haber  obtenido  algunas  ventajas  relativas  uñ  mejor
reparto  de  la ‘flota  alemana  de  comercio  y  de  guerra.  Es
probable  que  nadie  ‘haya  pensado  en  ello,  puesto  que  en’
Francia  a  las  cosas  del  mar  se  les  da  poca  importancia.
Nuestros  aliados,  de  buena  fe sin  duda,  consideraron  que  la
recuperación  de  Alsacia-Lorena  y  el  aplastamiento  de  la
potencia  militar  alemana  era  lo  que  nos  interesaba  en  la
victoria  cómún  y  no  puede  extrañarnos  que  no  nos  ofrecie
ran  lo  que  nosotros  tampoco  pedimos.  Después  erá  ya  de
masiado  tarde  para  pedir.

Sea  lo  que  sea,  el  caso  es  qñe. nos  encontramos  con  una
flota  militar  que  casi  no  existe.. Ahora  se  trata  de  saber  qué
es  lo  que  debemos  hacer.

No  hay  duda;  ya  que  no  pudimos  adquirir  los  barcos
onstruídos,  debemos  construirlos.

A  fines  de  1919 el  Gobierno  había  presentado  al  Parla
niento  un  proyecto,  según  el  cual  debían  .ponerse  la  quiIlm
en  1920 a seis  cruceros  ligeros  y  doce  grandes  torpederos.

Producido  el  proyecto,  el mismo  día  que  su autor  dejaba
el  poder  estaba  condenado  al  aborto  y,  en  efecto,  no  llegó  a
.discutirse  en  las  Cámaras.  Conserva,  sin  embargo,  un  gran
interés,  porque  el  Ministro  entonces  M.  Leygues  exponía
con  una  claridad,Perfeeta  las  razones  para  mantener  una
fuerza  ñaval  suficiente,  aun  teniendo  en  cuenta  que  la situa
ción  fi.jianciera  no  permitía  gastos  exagerados.

Esto  que  pedía.M.  Leygues  era  el mínimum  de lo que’né
cesitábamos;  dejando  aparte..las  consideraciones  sobr  las
características  de  los  buques  que  había  que  discutir,  lo eser
cia!  es  estar  de  acuerdo  con  el  principio.

Es  preciso  también  construir  submarinos,  ‘no  demasia
dos,  pero  de  manera  de  poseer  un  núcleo  de buques  seguros
y  experimentados  y  preparar  el  porvenir  al  mismo  tiempo;’
porque  si bien  hay  una  exageración  evidente  en  la  tésia  de
Lord,  Fis,her,  de  que  las flotas  nicidernas  nodeben  tenér  más’

,qe  barco.s  sumergibles,  nadie  puede  asegurar  dónde  sde
tendrá  el  progreso  de  este  género  de  buques.  Debemos  se
guir  de  cerca  los progresos  que  se  realicen  en  el  extraúj  ero
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y  contribuir  con  nuestras  fuerzas  a  este  progreso,  no  cons
truyendo  ejemplares  fracasados  desde  que  se  les  pone  la
quilla,  corno  hemos  hechó  hasta  :ehora,  sino  poniendo  en
grada  siempre  unidades  mejores  quelas  precedentes

Respecto  a  losgran5  buques  no  podemos  hacer  otra
cosa  ahora  que  esperar  por  el  momento,  y  esto  por  dos  ra
zones:  son  demasiado  caros  y  el  tipo  a  elegir  está muy  suje
to  a  discusión.  Es  preciso,  pues,  esperar,  pero  estudiando’el
problema  bajo  todas  sus  fases.  Actualmente  parece  que  las
preferencias  están  por  el gran  crucero  de  combate  o sus de
rivados:  gran  velocidad,  armamento  potente,  protección
muy  desarrollada  contra  los  torpedos.  Pero  no  debe  dejar-
se  dé  estudiar  la  más  perfecta  utilización  de  un  tonelaje  mo
derado,  permitimido  dividir  los  riesgos  y  variar  la  combi
nación  de  fuerzas;  bastará  mi  nuevo  descubrimiento  en  el
empleo  de  las  fuerzas  naturales  para  permitir  en  este orden
de  ideas  Soluciones  mejores  que  tódas  las otras.

En  esta  espera,  es  esencial  que  la  Marina  conserve  su
personal,  o  por  lo  menos  la  mayor  parte  de  este  personal.
Sin  duda  es  chocante  que  se  mantengan  numerosos  marinos.
con  pocos  barcos.  Pero  los  barcos  se  construyen  mucho
más  aprisa  que  se  forma  el  personal.  Descorazonar  a los  ofi
ciales  y  Suboficiales,  dejándoles  dispersarso  en  busca  de  si
tuaciones  más  ventajosas,  sería  renunciar  por  largo  tiempo
a  tener  una  Marina.  La  Marina  francesa  casi  no  ha  aumenta
do  su  personal  durante  la  guerra,  la  utiligacjón  de  las  re
servas  de  la  Marina  mercante  le  han  permitido  hacer  frente
a. todas  las  necesidades  siti  crear  nuevo  personal  de  los  di-

-   versos  grados,  con  título  definitivo,  y  a este  propósito  debe
hacerse  notar  que  los  viejos  reglamentos,  tan  desacredita_

-   dos  en  tiempo  de  paz,  se  han  mostrado  admirables  en  tiem
po  de  guerra.

Algunas  reducciones  han  sido  operadas,  puesto  que  mu
chas  vacantes  voluntarias  en  los  cuadros  del  personal  no
han  sido  cubiertas.  Es  Preciso  continuar  por  este  camino;
aplicando  la  misma  regla  al  Cuerpo  de  Ingenieros,  que  no
se  sabe  por  qüá  no  se  reforma.  Dejar  que  los cuadros  se  re
duzcan  hasta  un  cierto  límite,  de  manera  que  se  realicen
economías  sin  desanimar  al  personal,  pelrnitiendo  que  nu
merosos  oficiales  utilicen  desde  luego  sus  facultades  y  su
experiencia,  pero  sin  que  los  que  queden  al  servicio  del Es
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tado  sean  disminuídos  demasiado;  es  cuestión  de  tacto  y  al
g unas  medidas’ apropiadas  pueden  favo.r.ecer los  intereses  de
la  hacienda  páblica.  Al ‘mismo  tiempo  es  preciso  que  refoi
mas  lógicas,  coherentes,  bien  estudiadas  de  antemano  y apli
-cadas  con  perseverancia,  corrijan  lo  que  en  nuestra  orgaii
zación  marítima  demasiado  tradicional  está  irisuficientemen
te  adaptado  a  las  necesidades  rnodernas.—HENRE BERNA?.—

(De  Le  Tach.)  .

Los buques austriacos entregados a Francia.—(Traducimos
de  Le  Yacht  del  6  de  nóviernbre).—  Los ingenieros  genera
les  Callon  y  Antoine  Ii  llegado  al  puertó  de  Tolón  para
estudiar-  el  acorazado  austriaco  Prinz  Eugen,  destinado  a  ser
desguazado.  Como todos  los  buques  de laMarina  austriaca,el
i7rinz  Rugen  merece  llamar  la  atención  de  nuestros  ingepie
ros;  en  efecto,  no  debe  ocultárse  que  esta  Marina  era  una  de
las  mejor  organizadas  que  existían  y  poseía  un  cuerpo  de
oficiales  de  los  más  distinguidos  e  instruídos  cte las Marinas
mundiales.  La  semana  pasada  una  correspondencia  de  Bi
zerta  hacía  notar-  lo  bien  acabado  en  todos  sus  detalles  del
destroyer  Dukia.  Nuestros  oficiales  de  submarinos  no  han
podido  ocultar  su  admiración  por  la  manera  como  había
sido  transformado  el  submarino  Curie  en  el  Arsenal  de
Pola.Cuando  ete  buque  nos  fuó  devuelto  despuós  del  ar
misticio,  con  sus  nuevos  motores  y  su  casco  modificado,  se
ha  visto  que  su  valor  militar  había  sido  sensiblemente
aumentado.  El  estudio  de  los  detalles  de  las  torres  triples
sera  -uno-de  [os- puntos  que  más  atraerán  la  atención  de
nuestros  ingenieros  en  el  Prine  Eugen.  La  torre  triple  no
había  sido  empleada  ni  en  Inglaterra,  ni  en  Francia.  Nues
tra  torre  cuádruple  del  tipo  Bearn  no  es  en  suma  más  que
el  acoplamiento  en  el  mismo  plano  de  las  dos  torres  super
puestas,  y  no  se  puede  afirmar  qu6  no  adoptemos  la  torre
triple  para  nuestros  futuros  acorazados,  como  lo  han  he
cho  los  Estados  Unidos  con  el  aumento  de  los  calibres,
pues  para  dar  a  nuestros  futuros  acorazados  un  número
importante  de  cafiones  do  45 centímetros,  que  parece  ser  el
calibre  del  porvenir  sin  aumentar  demasiado  el  tonelaje,  es
posible  que  haya  que  resolverse  a  ensayar  la  torre  triple  a
pesar  de  sus  inconvenientes.
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La  pérdida del submarino «Saphir».---Noticias  más  o  menos
exactas han  sido  publicadas  sobre  la  pérdida  del  Saphir  en
los. Dardanelos;  hoy  podernos  dar  la relación  verídica.  El te
niente  de navío  Fpurnier  había  sometido  un  plan  de  reco

-   nocimiento  de  los  Daidanelos  al  Almirante  francés,  que  fué
aprobado  en  sus  líneasgenerales.  El  15 de  enero  de  1915, al
amanecer,  sesurnergió  en  la  boca  de,  los  Dardanelos  con
nirno  de  llegar  a  Constantinopla.  A las.  7  h. 20  m.  tocó  en
la  orilla,  pero  salió  fácilmente  y  descendió  a  22 metros  para
paoar  bajo  la  barrera  de  minas.  Por  efecto  de  la. presión,  sin
duda,  saltó  un  remache  en.  un  sitio  difícil  de  alcanzar  por
los  cables  eléctricos,  por  lo  que  decidió  el  comandante  re
nunciar  a  tapar  el  aguje  hasta. llegar  al  mar  de  Mármara;
puesta  en  función  la  bomba  Thirion  para  achicar,  se  obtu
ró  el  tubo  de  aspiración  por  las  siciedades  que  arrastra
bá  E1.agua.  Corno  ésta  subía  siempre,  se  la  hacía  pasar  a  la
sentina  de  los  motores  Diesel,  de  donde  era  expulsada  por
l  centrífuga,  de  pope.  Al  pasar  por  la  barrera  de  minas
tocó  eón  algunos  cables  de  ellas  y aún  rozó  algunas,  hacién
doles  girar,  pero  sin  que  hiciera  explosión  ninguna.
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Los buques entregados por Alemania y  Austria.—EI Ministro
de  Marina  ha  fijado  la  fecha  en  que  entrarán  en  servicio  los
buques  entregados  por  los  adversarios.con  arreglo,  al  cua
dro  adjunto:

Nombre  moderno.Nombre  antiguo.

Strasbourg
Meiz

2.°
lcr.

trimestre
íd.

1921
1922

Mulhouse ler. íd. 1922
Colmar 2.° íd. 1922
?hio’nvilie 3er. íd. .  1921
Arniral  &ves
Dela.qe.  ;

Rageot-de-la  qóuche.

Vesco

2.°
2.°
2.°
3er.

.    id.
íd.
íd.
íd.

1921
1921

.  1921
1921

Deligny
Cha stançj
Mazará

3er.
4.°
4.°

íd.  -

íd.
íd.’

1921
1921
1921

Buino ler. íd. 1922
Pier?e  Durand ler. íd. 1922
Matelot-Leblanc..  .  . 3er. íd. 1921
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A  las  O h.  30  m. el  Saphir  se  eleyó  lo suficiente  para  ob
servar  con  el  periscopio,  viendo  que  la. poa  estaba  hacia  la
salida  de  los  Dardanelos.  Se  había  gobernado,  con  la  aguja
magistral  de  popa,  que  no  funcionaba,  y  se  había  dado  una
vuelta  completa  al  campo  de  minas.

Se  gobernó  entonces  con  la.aguja  del  centro.  A las  11-30
se  sumergió  a  11 metros,  siendo  peligroso  hacerlo  m4s  por
la.  entrada  del  agua.  A  mediQ  día  varó  en  una  playa  de
pendiente  muy  acentuada,  la  proa  salía  del  agua  hasta  los
timones  de  proa,  con  un  ángulo  de  inclinación  de .35°.. Para
salir  hubo  que  vaciar  os  tanques  de  proa  ‘y  dar  atrás  a
toda  fuerza.  El  Saphir  se  inclinó  entonces  450  y  se  hundió
de  popa;  el, líquido  de  los  acumuladores  empezó  a  derra
marse,  llenando  el  buque  de  gases  con  olor  de  ácido  sil
fúrico  y  de  cloro.  El  Saphir  acabó  por  descansar  en  el  fon
do  a  70  metros  de  profundidad.  Se  vaciaron  los  tanques,
pero  el  buque  no  se  movió.  La  fuerte  presión  debida  a  la
profundidad  hacía  aumentar  la  vía  de  agua.  Después  de;
largo  tiempo  de  duda  el  Comandante  se  decidió  á  dejar
caer  los  grandes  lastres  de’ plomo;  era  el  sacrificio  del  bu
que,  pero  el  único  medio  de  salvar  la  dotación..  Se  movieron
las  palancas,  pero  los  plomos  no  se desprendían,  a golpes  de
mazo  se  pudo  soltar  el  plomo  de  proa.
•   El  Saphir  subió  entonces  lentamente  con la  proa  algo  in
clinada  hacia  arriba.  Inmediatamente  fué  cañoneado  por  un
fuerte  y  por  dos  cañoneros  turcos.

Estando  en  estado  de  funcionar  los  dos  motores  eléctri
•cos  de  popa,  el  comandante  da  la  orden  de  inmersión  he-’
nando  los  lastres  necesarios.  El  submarino  desciende  a  16

•  metros,  pero  con  la  inclinaciórr  motivada  por  la  falta  del
plomo  de  proa.  Siendo  imposible  en  estas  condiciones  man
tener  el  equilibrio  sumergido,  decide  el  Comandante  subir
a  la  superficie,  destruyendo  antes  toda  la  documentacidfl
confidencial..

Fournier  sube  sobre  el puente  impasible  bajo  el.fuego
enemigo  y  se  dirige  al  centro  del  canal  para  echar  a  .pique
el  buque  en  gran  profnnddad.  Trata  de  torpedear  a  dos
torpederos  turcos  que  cruzan,  por  su  proa., pero  la  inclina
ción  del  buque  impide  toda  maniobra  de lanzamiento.  ¡Nada
se  puede  hacer  .  .

En  el  centrO  del  canal,,a  1.500 metros  de  la  orilla  asiái—
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ca,  ordena  arriba  todo  el  mundo))  y  procede  a  llenar  todos
los  tanques  para  hundir  el  buque.  El  alférez  de  navío  For
tout,  segundo  del  buque,  l  secunda  en  tódas  estas  inanio—
bras,  y  al  arrjarse  al  agua  lleva  en  un  cinturón  los fondos
del  barco.  Toda  la  dotación  se  desnuda  y  se  agrupa  alrede
dor  de  su  comandante  recibiendo  una  lluvia  de  balas,  y
cuando  el  barco  se  hunde  ordena  a  su  tripulación:  HijoS
mios,  ganad  la  costa  a nado.

Dos  botesturcos  acuden  y  salvan  a  los  náufragos.  Des
nidos  son. desembarcados  en  Chanak,  donde  la multitud  les
insulta  y  les  escupe  a  la  cara.

De  27 hombres  sólo  13 se  salvaron.  El  Comandante  y  el
segunda  perecieron  en  el  naufragio.  AJgunos  de  los  desapa
recidos  fueron  víctimas  de  las  balas  turcas  y  el  resto  se
ahogaron.

Después  de  un interrogatorio  delante  del  geueral  alemán
Liman  Von  Sanders,  los  prisioneros  fueron  conducidos  a
Juim  Kara  Hissar,  donde,  mal  alimentados,  los obligaban  a
partir  piedra  para  los  caminos.  De  aquí  fueron  al  campo  de
Sirasa  pie  por  etapas  de  30  a  40 kilómetros  por  día.  Algu
nos  pudieron  escaparse  y  ganaron  Mourmansk  después  de
haber  atravesado  Rusia,  desde  donde  fueron  repatriados.  El
resto  no  lo  fué  hasta  después  del armisticio.—(De  Le  Yacht.>

El  problema del reclutamiento.—La cuestión  que  más  pre
ocupa  actualmente  es  la  dél  reclutatuicéto  en  la  Armada
La  Marina  de  guerra  forma  parte  de  la  defensa  nacional  y

menester  asegurarla  unpersonal  de  verdadera  utilidad.
La  Marina  tiene  un  campo  de  reclutamiento  espeóial,  que  es
la  inscripción  marítima,  pero  éste  no  puede  proporcionarle
el  contingente  necesario  y  es  forzoso  acudir  al  recluta
miento  general  para  completar  los  efectivos.

La  Ley  de  21 de  marzo  de  1905, cuyas  disposiciones,  en
lo  que  concierne  al  ejército  de  mar,  no  han  sido  modifica
das  por  la  Ley  de  1913, afecta  a  la  Armada—además  de  los
hombres  de  la  inscripción  marítima—los  que  se  enganchan
para  servir  en  la  ‘Marina;  los  que  en  el  momnto  de  su  en
trada  en  caja  piden  servir  en  las  dotaciones  de  la  flota  y
por  último,  en  caso  de  insuficiencia  de  estos  tres  modos  de
reclutamiento,  los  hombres  del  contingente  ordinario  que
solicite  el  Ministro  de  Marina,  los  cuales  deberán  prestar
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servicio  en  tierra.  Hasta  ahora  no  ha  habido  necesidad  de
recurrir  a  este  último  extremo,  pues  han  bastado  los  tres
modos  ordinarios.

Cada  una  de  estas  fuentes  da  un  rendimiento  muy  dife
rente  y  muy  irregular,  salvo  la  inscripción  marítima,  que
ahora  empieza  disminuir:  en  1908  dió  5.000 hombres,  en
1014  sólo  4.000 y  en  los  ocho  primeros  meses  de  1920, 2.254.

Los  hombres  del  contingente  ordinario  que  solicitaron
pasar  a  la  Marina,  varían  mucho,  algunos  cientos  d urant
ciertos  años  y,  en  cambió,  más  de  7.000 en  1913. Durante  la
guerra,  en  1915 y  1916,  ningún  hombre  pidió  servir  en  la
Marina  y  lo  mismo  ha  sucedido  en  1919. n  este  año  han
ido  3.000.

El  enganche  voluntario  producía  antes  de la  guerra  pró
ximamente  lo  mismo  que  la  inscripción  marítima,  o  sean
unos  4.000 hombres  por  año.  Durante  la  guerra  el  número
de  los  enganches  aumentó;  6.221  en  1910,  11.150 en  1917 y
17.374  en  1918. En  los  ocho  primeros  meses  de  este  año
apenas  se  han  presentado  2.000.

La  mayor  parte  deJos  enganchados  en  1918 lo  han  sido
sólo  por  tres  años,  así  es  que  en  1921 terminarán  su  cotu
promiso.  También  hay  que  licenciar  este  año  los  4.836 hom -

bres  que  provienen  del  contingente  ordinario  de  1918. Uni
camente  podrán  seguir  los  de  la  inscripción  marítima.  Hay
pues,  que  pensar  que  en  el  próximo  año  dejarán  el  servicio
de  la  Marina  más  de  22.000 hombres,  es  decir,  próximamen
te  la  mitad  de  los  efectivos  que,  según  las  cifras  del  presu
puesto  vigente  no  alcanzan  a  50.000  hombres.  Cómo  rele
var  estos  hombres?  Los  enganchados  disminuyen,  los  hom
bres  deI  reclutamiento  también  disminuyen,  aumentado
esto  último  con  la  disminución  del  servicio  en  filas.

La  idea  corriente  es  de  que  en  seis  meses  se puede  hacer
un  soldado,  pero  no  sucede  lo  mismo  con  un  marinero.  El
maainero,  para  llenar  bien  sus  funciones,  debe  adquirir  lus
-cualidades  que  hacen  un  marino,  y después  ad4úirir  una  de
las  especialidades  de  la  acción  militar  del  buque.  Es  una  -

educación  dobleque  es  preciso  dar  a-casi  tódos  los  -hom
bres  que  componen  la  dotación  y  les  obliga  a estar  un  largo
•período  en  las  diversas  escuelas,  cuyo  número  crece  cada
-dia.  Hacer  un  marinero  no  es  sólo  instruir  un  hombre,  es
necesario  agregar  al  tiempo  de  la  educación  otro  tiempo  de
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a.plieaci6n  de  las materias  aprendidas,  y, -teniendo  en  cuenta
estos  dos  extrerios,  se  deduce  que  dada  la. duración  del  ser

vicio  de  1os hombres  que  provienen  del  reclutamiento  gene
ral,  éstos  no  convienen  a  la  Marina  sÍ se  quiere  tener  dota
ciones  instruidas  y  entrenadas.

Por,  consiguiente,  son  sólo  los: enganches  voluntarios  los
que-han.  de  cubrir  el  déficit-de  la  inscripeión  marítima.

La  Marina  reconoóe  los  servicios  que  ellos  prestan  y  loa
remunera  bien,  concediendo  a  sus  marineros  sueldos  supe.
rióres  a  los. del  ejército  de  tierra;  de  0,90 a 2,45’francos  dia
rios  segúh  la  clase  y  la  especialidad  de  los  hombres  y según
estén  en- tierra,  en. reserva,  embarcados  o en  las colonias.  Los
marinos  tienen,  ademas,  una  prima  diaria  para  vestuario  y
los  hombres  de  carrera,  como  los  contramaestres,  reciban
otra  prima,  según  su  grado,  su  antigüedad,  la  duración  de
los  enganches  sucesivos  que  suscriban  y  su  situación  de  fa
‘milia;  pagas  especiales,  indemnizaciones  temporales,  indem
nizaciones  por  gastos  militares,  primas  de  enganche,  indem
nizaciones  de  alojamiento  e  indemuización  por  gastos  de  fa-

-       muja. Todo  reunido  forma  una  suma  importante  que  permite
hacer  ahorros  para  establecerse  en  la  vida  civil  al  dejar  la
Marina,  o seguir  gozando  de  buenos  sueldos  si  se  quiere
continuar  en  ‘ella.

¿Pero  estas  ventajas  son  suficientes  para  determinar  nu
merosos  enganches?  Esta  es  la  cuestión  que  se  presenta  ac
tualmente  y  que  necesita  un  estudio  profundo  para  poder
dar  a  la  flota  los  hombres  que  lo son  indispensables.

La  solución  es  urgente  porque  en  el  año. próximo  se  tro
pezará  con  grandes  diflcultades.—(De  Le  flernps:)

Telemetristas.—Un  Decreto  del  5  de  octubre  reorganizaJa
Escuela  de  Telernetristas  dentro  de  las  siguientes  líneas
generales.

Se  considera  objeto  de  .la  Escuela  la  formación  de  los
telemetristas  de  dirección  del  tiro  y  de  sección  y el  revali
dar  la  aptitud  de  aquellos  cuyo  certificado  haya  caducado.
Esto  ocurre  al  cabo  de  ocho  afios  de  expedido  aquél,  sin
excepción  alguna.

La  Escuela’estará  establecida  a  bordo  de  uno  de  los  bu—
ques  dó la  División  de  Escuelas  del  Mediterráneo  y formará
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una’  sección’  cuyo  encargado  será  un  tmiiente  de  navío,
compretidiendo  la  instrucción  los  puntós  siguientes:

a  Telemetría  reglamentaria  (telémetros  de  coinciden—
cia  Barr  y St.roud).

Descripción,  montar  y desmontar,  entretenimiento  del
matérial.

Nociones  sobre  el  funcionamiento.
Observaóiones  en  puertó.  ‘         ‘

Idem  en  la  mar  con  dificultades  progresivas.
Regulación.
b)  Telémetros  para  estudio.  (Estereoscópicos):
Observacione  anál®gs  a  las  anteriores.
Solamente  se  reconocerán  como  válidas  las  observacio

nes  hechas  en  la  mar.

Utilización de los buques de guerra enemigos.-—Los buques
cedidos  por  Alemania  y  Austria  en  cumplimiento  del  trata
do  de  paz,  se dividen  en  tres•  grupos:  los  que  pueden  ser
utilizados,  los  que  deben  ser  destruídos  inmediatamente  y
los  llamados  depropaçjancla,  cuya  destrucción  puede  ser  de
morada  por  un  año, sirviendo  durante  ése plazo  para  fines  de
experiencias.  Los  buques  de  esta  última  categoría  cedidos
a  Francia  son  los  acorazados  thüringen  y  Prinz-Eugen,  eL
crucero  Emden’  y  los  destroyers  V. 46, V. 626 y  V. 100.

A  propuesta  dé  una  comisión  especial  designada  al  efec
to,  se  ha  resuelto.  lo  siguiente:

1.0  ‘  Elacorázado  exaustriaco  Prin-Eugen,  buque  mo
deino  y  de  gran  desplazamiento,  será  utilizado  para  expe-
riencias  de  bombardeo  desde  aviones,  y  explosiones  subma
rinas,  en  sustitución  del  viejo  guardacostas  Arniral-  lhré—
houctrt,  que  estaba  destinado  para  aquellos  fines.

2.°  Sobré  el  7hür’ingen  se  harán’  en  Lorient  experien—
cias  de  tiro  y  de  los  incendios  donsecuenteS  a aquél,  y  sobre
el  Emden,  en  Brest,  experiencias  análogas.

En  cuanto  a los  destroyers,  para  los  que  no  se  ha  encon
trado  ninguna  aplicación  especial,  serán  vendidos  una  vez:
retirado  de  ellos  todo  el  material  utilizable  para  repuestos-
de  otros  buques  análogos.

Respecto  a  los  submarinos  se  ha  permitido  ‘a Francia
conservar  en  servicio  los  10 siguientes,  libremente  elegidos:

U.  105 (1917),  U. 108 (1917),  U. 113 (1918),  U. 160 (1918),
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17.166  (1918);  sean  cinco  del  tipo  ordinario  de  reciente
construcción;  desplazamiento,  820-1.010  toneladas;  veloci
dad,  15,5 en  superficie  y 8,0  sumergidos;  potencia,  2400.1160,
armamento,  dos  cañones  de  105 milímetros,  y seis  tubos  lan
zatorpedos.

17 119  (1917),  U. 121 (19018), del  tipo  U. E., de  los  gran
des  fondeadores  de  minas,  desplazamiento,  1.170-1.515 tone
ladas;  velocidad.,  14,7-7,5  millas;  potencia,  2.400-1.150  caba-
¡los;  armamento,  un  cañón  de  150  milímetros,  dos  cañones
de  .105 milímetros,  una  ametralladora,  cuatro  tubos  ‘lanza
torpedos  y  42 minas.

U.  136  (1918), del  tipo  17. A.  o  de  crucero  submarino;
desplazamiento,  1.240-1.610  toneladas;  velocidad,  16,7-8,0;
potencia,  3.500-1.940  caballos;  armamento,  dos  cañdnes
de  105  milímetros  y  uno  de  88  milímetros.

U.  B.  126’(1918) y  17. B. 14,  (1918), del  tipo  costero,  ter
cera  reproducción;  desplaamiento,  524-742 toneladas;  velo
cidad,  ‘13,5.7,5; potpncia,  1.100-760  challos  y  cuatro  tubos
lanzatorpedos  de  gran  calibre..

Como  es  natural,  la  elección  ha  recaído  sobre  los últimos
y  mejores  modelos,  alguno  de  los  cuales,  como  el  U. 121,
L’.  136 y  U. 166,  no  habrán  llegado  a  prestar  servicio.

‘Política de aviación naval.—El conocido  publicista  naval
francés,  M. Gautreau,  del  que,  en  la  REVISTA  correspondien
te  al  mes  de  agosto,  reprodujimos  un  artículo  sobre  asuntos

de  aviación,  vuelve  sobre  aquellos  en  e  iYaval  and  Milita
ry  Record,  con  el  interesante  trabajo  cuyo  título  se  expresa
arriba  y  que  a  continuación  publicamo:

En  tanto  el  programa  naval  está  pendiente  de  los  deba
tes  parlamentarios,  el  Almirantazgo  y  las  Cámaras  han  con
venido  en  la  vital  necesidad  ‘de  una  adecuada  defensa  de
costas  asegurada  a  la  par  por  el  super-cañón  de  las  baterías
de  costa  y pór  las, flotillas  aéreas  y  de  sumergibles.  Las  au
toridades  navales,  tomando,en  consideración  las  lecciones

‘de  la  última  guerra,  han  modificado  su  ‘criterio  y  el  progra
ma  aeronáutico  para  1921, es  una  página  que  deja  atrás  los
anteriores  proyectos  más  notables  del  Almirante  Lepord
(1911)’. cap’itanes Daveluy,  Rogues,  Faton  (1912-14)  y  dipu
tado  de  Kerguézec,  en’ cuanto  a su  mérito  y  miy  especial
mente  en  la  manera,  como  procura  prevenir  las  realid:des
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del  mañana.  A no  dudarlo,  la  aviación  naval  francesa  e  ac
tualmente  inferior  a  la  inglesa  en  organización.  No  sola
mente  carece  de ,la energía  orgánica  y facilidades  industria
les  con  que  cuentan  las  flotillas  aéreas  inglesas,  sino  que  se
ha  visto  entorpecida  durante  la  guerra  por  la  hostilidad  de
las  autoridades  del  Ejército,  las  que  no  otorgaban  a los  avia
dores  navales  la  clase  de  motores  que  aquellos  precisaban,
y  aunque  se  disponía  en  1918 de  unos  1.600 aparatos,  distri
buídos  en  diversos  centros,  las  autoridades  navales  no  reba
saron  nunca  el  límite  de  la  defensiva  táctica,  porque  la  fe
n  la  nueva  arma  estaba  quebrantada  en  todas  partes.  Un
escandaloso  descuido  (denunciado  en  el  Parlamento  por
M.  de  Kerguézec)  había  dejado  inservible  una  parte  del  ma
terial  de  guerra  y,  por  otra  parte  el  programa  Ronarch  de
1919,  de  aparatos  de  gran  radio  de  acción,  y  de  las  estaciones
del  Mediterráneo,  sufrió  las dobles  consecuencias  de  los im
perfectos  planos  y  de la  insuficiente  instrucción  del  personal.

Ante  el  enérgico  impulso  de  nuestro  último  Ministro  de
Marina,  el  problema  aéreo  ha  entrado  por  caminos  más
científicos,  sufriendo  un  notable  cambio.  Las  causas  de  los
graves  accidentes  a  que  habían  dado  lugar  las  últimas  má

•    quinas  expeiimentales  y  las  perturbaciones  sufridas,  han
sido  concienzqdarnente  investigadas,  y los  hidroaviones  pe
ados  de  bombardeo  poseen  resistencia  satisfactoriamente
comprobada.  Las  principales  firmas  francesas  han  sido  in
vitadas  a  competir  en  la  fabricación  de  los gd  hidro
aviones  de  ofensiva  lejana,  y  el  deseo  del  Almirantazgo  ha
sido  el  de  procurar  la  obtención  de  uh  tipo  .de  bombardeo
provisto  de  las  difíciles  cualidades  necesarias  para  el  servi-,
nio  a  prestar.  El  poder  del  nuevo  aparato  puede  medirse
por  las  características  del  último  modelo  Nieuport,  que  al
•canza  unas  50 yardas,  con  un  peso  total  de  16 toneladas,  y
puede  llevar  seis  toneladas  durante  veinticinco  horas  a  una
velocidad  de  125 kilómetros  por  hora,  coñ  1.800 h.  p.  loda
vía  más  notable  es  el2.500  h.  p.  construído  por  los  planos
de  la  Sección  Técnica.  Una  constante  investigación  y  el
acuerdo  de  la  práctica  con  la  teoría  han  producido  los  últi
mos  resultados,  y,  aun  admirando  los espléiididos  progresos
de  la  aviación  británica  y  los  adelantos  de  los  constructo
res  alemanes  en  lo concerniente  al  peso  y  carga  transporta
ble,  hay  algún  motivo  de  optimismo  en  lo  que  se  refiere  a
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la  técnica  de  la  aviación  naval  francesa,  habiendo  contribuí-
do  al  mismo la  adopción  de  grandes  alas  para  hidroplanos.
En  este  concepto  las  experiencias  de  Patí  llaman  la  aten
ción  del  mundo  naval.  Lero  el geligro  más  grande  que  ame
naza  a  la  aviación  francesa  es  el monopolio  del Estado  en  la
construcción  de  las  máquinas  navales,  este  maldito  mo-
noolio  que  ha  impedido  el  desarrollo  de  la  flota  subnia
rina,  el  de  los  servicios  terrestres  de  artilleria  y  casi  todas.
las  manifestaciones  de  la  actividad  nacional,  y  que  es  una
especie  de  dogal  de  la  republicana  Francia.

El  proyecto  de  aviación  naval  aprobado  por  la  Comisión.
de  la  Marina,  comprende  aparatos  de  20 a 30  toneladas  (de.
los  que  ya  están  trazados  los  planos),  fuertes  y  sólidos,  con
robustos  y  sencillos  motores,  qúe  llevanun  cañón,  torpe
dos  y  bombas  del  nuevo  modelo,  aptos  para  atacar  las  flotas
-y  puertos  enemigos  en-un  dilatado  radio  de  acción.  Los  re
sultados  dela  experiencia  y  una  gran  atención  a  los  deta
lles  y  al  logro  de  la  mayor  eficiencia  industrial,  so han  acu
mnlado  en  la  construcción  de  estas  flotillas  aóreas  de alta
mac  que,  como  se  ha  dicho.  son  un  adelanto  grande  en  los
métodos  de  guerra  y  han  de  beneficiar  a  Francia  más  que  a
ninguna  otra  nación.  En  estas  orieñtaciones,  seguidas  con
perseverancia  y  atención,  tiene  señalado  el.Alinirantazgo
el  verdadero  camino.

No  debe  restarse  valor  a  los  resultados  obtenidos  por

especialistas  aéreos  franceses  omm los  proyectos  de  otras  má
quinas  y  de  pequeños  aviones  de  caza  (Spad  y  Nieuport)  con
aparatos  de  lanzar  torpedos.  Las  experiencias  en  el  Bearn,.
bajo  la  inspección  del  Contralmirante  Violette  y  en  presen
cia  del  Ministro  Landry,  testifican  el  resultado  de  los  traba
jos  y  de  las  iniciativas  y  constituyen  un  buen  augurio  del
mañana  al  despertar  una  -enorme  reaceión  contra  la  manía
antiaérea  de  algunos  viejos  oficiales.  Ilitirnamente,  Le  1 acht

ha  puesto  en  claro  el  debate  acerca  de  la  influencia  de  la
aviación  en  la  guerra  naval,  y el capitán  Voitoux  defiende  la
construcción  dehidroplanos  secundado  por  otrosoficiales  que-
desean  el firme  fftndaniento  de  una  política  naval  francesa.

Si  los  cruceros  acorazados  ‘del contralmirante  Ingliesi-
Conti,  que  fornian  la  .livisión  del  4tlcínlico,  con  unos  pocos-
avisos  y  cañoneros,  no  pueden  dar,  ciertamente,  una  alta’
idea  dela  potencialidad  francesa  en  el  mar,  la  creación  de
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la  Cornandaneid  de  ]iarina  de  Marruecos,  muy.  acertada
niente  hecha,  llama  la  atenCión  hacia  el  hecho,  de  que  el  po
der  de  nuestra  República  reside,  no  solamente  en  las  fuer
zas  navales  de  superficie,  sino  también  en  la  posesión  de
importantes  apoyos  estratégicos,  cuyo  valor  ha  de  acrecen
.tarse  por  medio  del  desarrollo  de  los  medios  aéreos  y  sub
mai’inos.  De  las  tres  grandes  rutas  comerciales  que  cruzan
el  Atlántico,  la  Gran  Bretaña,  con  Halifax,  las  Bermudas  y
las  Indias  occidentaleS,  domina  las  derrotas  al, Norte  y  can
tro  de  América,  pero  Francia,  con  Brest  y con  Dakar  posea
el  control  del  canal  sudafricano  y  las  derrotas  a  América  del
Sur,  y  puede  hacer  depender  el  radio  de  acción  de  sus  uni
dads  de  la  organización  ofensiva  de  los  puntos  de  apoyo
coloniales.  Se  comprende  la  importancia  de  esto  al  recordar
que  Bizerta  y los  puertos  de  refugio  de  Bona,  Philippevit1e
ArgelyOrán,pueden  hacer  del Mediterráneo  camino  imprac
ticable  para  los  enemigos  de  Francia.  La organización  naval
de  la  costa  marroqui,  que  creemos  un  acierto,  revela  que  el
Almirantazgo  actual  comprende  las  ventajas  geográficas  de’
Francia  y  se  dispone’a  utilizarlas.  El  jefe  encargado  del  sec
tor  de  costa  marroquí  tiene  bajo  su  maLido  unos  pocos.
cañoneros  y  estaciones  aéreas,  pero  fundamenta  su  razón
en  una  misión  de estudios  y  de preparación.  De  su  trabajo  y
buen  juicio,  de  su  acertada  idea  de  las  posibilidades  ofen
sivas  y  defensivas  de  puertos  como  Agadir,  Casablanca  y
Kenifra,  depende  el  futuro  naval  de  Marruecos.  Conquista
do  y  pacificado  por  el  talento  del  general  Liautey,  puede.
por  momentos  adquirir  un  poderío  marítimo.  Si  Alemania
intentó,  hace  diez  años,  quedarse  con  Agadir,  era  cori  la
intención  de  hacer  de  aquél  una  de  sus fortalezas  del  Atlán
tico.  Con  dragados  de  ocho  y  12 metros  y obras  de  cierre,
seguiqas  de  otras  transformaciones,  puede  desempeñar  eti
nuestras  manos  funciones  defensivas  y  seguir  en  importan
cia  a  Dakar.  Se  ha  encargado  del  puerto  de  Agadir  un  capi
tán  de  corbeta,  cuyo  principal  cometido  es  el  do  cooperar  a
los  trabajos  de  la.comisión  hidrográfica  en  Marruecos.

Es  increíble  que  a  pesar  de  la  elocuencia  y  de  la  litera
tura  gastada  en  hacer  ver  la  necesidad  de  defensa  de  las.
colonias  francesas  del  Extremo  Oriente,  la  Ihdo-China  haya
continuado  durante  el  año  último  en  mi  estado  de  defensa
puramente  nominal  en  lo  tocante  a  su  frente  de  mar.  Afia
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dien.do  al  Desaix  (8.000 toneladas),  el d’Estrées (2.400), Altair
(1.250),  Craonne  (800) y  algunos  pequeños  cañoneros,  más
el  Montcalm,  (10.000  toneladas)  que  sirve  de  insignia,  se
resume  el  estado  en  que  se  encontraba  la  defensa  de  aque
lla  colonia  en  agosto  de  1914, cuando  la proximidad  de gran
des  cruceros  ingleses,  la  defendió  de  ser  atacada  por  el
Gneisenau  y  Scha,-jhorst  del  Almirante  Von  Spee.  Ha  de
tenerse  en  cuenta  el  crecimiento  del  poder  naval  del Japón,
que  durante  la  guerra  relegó  a  Francia  al  tercer  lugar,  .y
que  existe  entre  los  proyectos  almacenados  en  la  Rue  Ro
yale  nubien  estudiado  plan  de  defensa  de  la  Cochin-China
y  Tonkin  por  medio  de  sumergibles  e  hidroplanos  (proyec
to  del  Almirante  Fournier),  pero  su  ejecución  requiere
gastos  muy  cuantiosos  que  Francia  no  podrá  soportar  en
algunos  años.  Finalmente,  el  espectáculo  de  Tsingtau  (Kiao
chu),  ahora  en  poder  de  los  japoneses,  hace  resaltar  como
la  mejor  salvaguardia  de  los  dominios  coloniales  franceses
la  eficiencia  del  poder  en  Europa,  máxime  de  prevalecer  la
opinión  extendida  en  París  de  que  las  posesiones  asiáticas
no  están  llamadas  a  permanecer  eternamente  en  manos
europeas,  y  además  no  son,  como  las  colonias  africanas,  de
muy  superior  valía.

Creación del Comandante de Marina de Marruecos.—IJn de
creto  de  11  de  octubre  crea  el  cargo  arriba  expresado  (1).
en  los  siguientes  términos:

El  cargo  será  desempeñado  por  un  oficial  superior  de  la
Armada,  de  cuya  autoridad  dependerá  todo  el  personal  y
material  existente  en  Marruecos,  disponiendo  a  estos  efec
tos  de  todas  las  obras  o  elementos  fijos  o  móviles,  terres
tres,  aéreos  o  flotantes  afectos  a  esta  defensa  o  colocados
bajo  sus  órdenes  por  el  Residente  general,  por  cuyo  inter
medio  recibirá  toda  clase  de  comunicaciones.  Los  elemen
tos  navales  que  no  pertenezcan  en  propiedad  a  esta  defen
sa,  también  se  pondrán  por  el  Ministro  a  las  órdenes  del
Comandante  de  Marina,  salvo  cuando  el  Residente  general
pida  el  tenerlos  a las  suyas  directamente,  de  lo  que  avisará
al  Ministerio.

(1)  A que  alude  repetidamente  el  artículo  Política  de avia
ción  návai,  de  Mr.  Gautreau;  que  reproducimos.
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El  Comandante  de  Marina  se  dirigirá  al  Ministerio  para
todo  lo  concerniente  a:

Dirección  y  administración  de  personal  y  aprovisiona
mientos.

Los  talleres  y  almacenes  de  la  flota.
El  concurso  que  deba  prestar  a  las  fuerzas  navales  que

operen  en  la  región  o  la  preparación  de  las  unidades  desti
nadas  a  operar  con  aquéllas.

Será  miembro  del  Consejo  de  lefensa  y  preparará  cuan
to  crea  concerniente  o  utilizable  para  las  operaciones  nava
les  de  acuerdo  con  el  Ministro,  sometiendo  sus  proyectos  al
Residente  general.

Tal  es  el  cargo  recientemente  creado  cuya  forma  de  exis
tencia  interesa  a  España,  poseedora  de  otro  protectorado
en  Marruecos  análogo  y  vecino  del  de  Francia,  si  bien  la
proximidad  de  la  base  naval  de  Cádiz  a  los  puertos  de
nuestra  zona,  no hagan  exactamente  iguales  las bases  en  que
deba  fundarse  la organizaciónflaval  marroquí,  ni las  funcio
nes  del  cargo  creado  por  nuestra  nación  con  residencia  en
Tetuán,  hace  ya  algún  tiempo,  corno  es  sabido.

Bajas  en la  flota—Está  acordada  la  baja  en  las  listas  de  la
flotas  de  los  acorazados  Saint  Louis,  Jau.reguiberrY,  Charle
magne,  Henri  1V, Amiral  Trehouart,  Requin,  de  1896.

También  han  sido  borrados  de  la  lista  de  la  flota,  los
contratorpederos  Arcjuebuse,  Bombarde  y Javeline  (1902-04),
Fleuret  ySabretaehe  (1905-08) y  el  Voitigeur  (1909).

Aairnismo  han  sido  ados  de  baja  cinco  cañoneras  cons
truidas  durante  la  guerra:  Boufonne,  Boudense,  Courageuse,
Espiegle  y  Railleuse,  de  unas  350  toneladas  y  15  millas  de
velocidad,  armados  con  dos  cañones  de  14 centímetros.

También  han  sido  dados  de  baja  diez  cañoneros  fluvia
les,  cuatro  eazasubmarinos  y  36 vedettes.

INGLATERRA

Supremacía  naval.—Reetiflcando  la intormación  publicada
en  7Yhe Evening  Standard,  manifiesta  7he  Naval  and  Mili
tary  Record  no  ser  cierto  que  en  los Estados  Unidos  se  estén
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construyendo  18 cruceros  de  combate,  sino  solamente  seis,
no  habiéndose  concedido  autorización  hasta  ahora  para  po
ner  las  quillas  de  nuevos  buques  de  esa clase.Los  barcos  de
línea  en  Construcción  actualmente  en  los  astilleros  norte
americanos  son  16 en  total:  diez  aorazados  y  seis  cruceros
de  combate;  todos  los  cuales  montarán  artillería  de  calibre
superior  a  las  mayores  piezas  instaladas  en  la  flota  británi
ca.  Una  vez  terminadas  esas  unidades  dispondrá  la  Marina
de  guerra  yanqui  de  152  cañones  de  16  pulgadas,  eii  tanto
que  nosotros  únicamente  dispondremos  de  108 de  15 pulga
das.  Por  cbnsiguiente,  después  que  empiecen  a  prestar  ser
vicio  los  nuevos  buques,  tendrán  los  yanquis,  en  artilleria
de  gran  calibre,  una  superioridad  del  50 por  100 respecto  de
nuestra  flota. No  es  tan  solo  el  mayor  alcance  y  el  alto  po
der  de  penetración  de  los  cañones  norteamericanos  de  16
pulgadas  lo  que  debe  considerarse  cuando  se  comparen  Las
andanadas  de  una  y  otra  flota.  Muchas  de  las  piezas  yanquis
son  de  50 calibres  de  longitud,  de  lo cual  se  infiere  que  pue
den  disparar  a  mayor  distancia  y  más  certeramente  que  las
iuglesas  de  15 pulgadas  y de  42o45  calibres,  siendo  de 2.100
libras  el  peso  de  los  proyectiles  yanquis  y  de  1920 el  de  los
nuestros.  Aunque  el  peso  del  conjunto  de  la  andanada  no es
la  manifestación  exclusiva  del  valor  combatiente  deL buque,
es  desde  luego  un  factor  de  mucha  importancia,  y  al  con
siderar  que  el  Maachuseits  dispara  una  andanada  de  25.200
libras  y  el  Queen Etjzabeth  o  di Hood  una  de  15.360 libras,
nosotros  podemos  deducir  que  es  mucho  más  poderoso  el
acorazado  110 rteam erieano.—(De  Ihe  Naval  anci  Militar,1
Recorci.)

Condena de buques alemanes.—La autorizada  opinión  emi
tida  por  Sir  Henry.  Duke  ante  el  Tribunal  de  Presas  inglés

puede  considerarse  como  una  notable  vindicación  de  las  le
yes  internacionales.  Al  empezar  la  guerra,  la  Gran  Bretaña
y  Alemania  eran  signatarias  de  la  sexta  Convención  de  la
Haya,  en  donde  se  determinaba  que  cuando  un  buque  de
comercio  de  un  beligerante  se  hallara  en  puerto  enemigo
al  abrirse  las  hostilidades,  era  de  desear  que  se  le  permitie
se  partir  libremente,  bien  de  momento,  bien  transcurrido
un  plazo  razonable.  Por  un  artículo  de  la  misma  Conven
ción  se  declaró  que  si un  buque  mercante  se  veía  obligado
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n  permanecer  en  puerto,  no  sería.  confiscados  sino  simple
mente  detenido  hasta  la  terminación  de  la guerra.  Alemania
rehusó  cumplir  lo  pactado.  Durante  cierto  período  estuvo
-en  duda  si podia  repudiarse  en  el  citado  aspecto  la  Convén
•ción  de  la  Haya.  Pero  el  abogado  de  los propietarios  de  un
buque  cuya  condena  pedía  la  Corona,  se  vió  recientemente
obligado  a  reconocer  en  el  acto  de  la  vista  ue  no  podía  ha-
-sar  su  defensa  nien  la  Convención  ni  en  antecedentés  di
plomáticos.  Asi-el  Tribunal  hubo  de  fallar  ateniéndose  a los
usos  de  las  naciónes  en  guerra.  En  1914,  el  difunto  Sir  Sa
muel  Evans,  Presidente  eii  dicha  época  del  Tribunal  de  pre
-sas,  dudó  con  uii  espíritu  de  justicia  poco  frecuente  en  nues
tros  enemigos,  en  condenar  los  barcos  que  se  hallaban  en
los  -puertos  británicos  después  de  la  declaración  de  guerra,
y,  en  el  caso  del  Chile,  se  ordenó  que  fuera  solamente  dete
judo.  Tal  disposición  ha  sido  objeto  dede  entonces  de  di
versas  reclamaciones,  incumbiéndole  final mente  a  Sir  Hen
ry  Duke  dictamiuar  sobre  la  suerte  de varios  buques  alema
ne  fondeados  en  nuestros  puertos  y  que  no  estaban  om
prendidos  en  las  cláusulas  del  Tratado  de  Versalles.  Pesó
mucho  en  la  decisión  del  Tribunal  la  práctica  seguida  por
las  naciones  de  otorgar  un  pizo  de  gracia  para  la  salida.  Es
indudable  que  algunQa tratadistas  consideraron  que  tal  prác
tica  era  obligatoria  entre  todos  los Estados  civilizados.  Como
Alemania  repudió  la  sexta  Convención  de  la  Haya,  el Presi
dente  del  Tribunal  hubo  de  prescindir  de  lo  estipulado  en
•ell;t,  llegando  a  la  conclusión  d  que  la  ley  vigente,  como
eE1)tesara  Lord  Mansfield,  era  que  los  barcos  enemigos  fon
eados  en  nuestros  puertos  al  declararse  la guerra  eran  sus
•eeptibles  de  confiscación  si no  mediaba  acuerdo  recíproco
-eure  lo  beligerantes.  No  existiendo  ese  pacto  previo,  no
-puede  pretender  Alemania  que  después  de  un  período  de
deliberaciones  judiciales  enconadas  por  las  pasiones  de  la
guerra  y  por  los  horrores  de  la  lucha  en  alta  mar,  acepte  el
Tribunal  de  Presas  inglés  una  antigua  y honrosa  costumbre
seguida  por  muchos  países  ivilizados.—(De  The  1imes.)  -

El  crucero ligero «RaIeigh»._Aflflque en  el número  de  sep
tiernbre  se  hadado  una  corta  información  acerca  de  este
buque,  juzgamos  interesante  ampliar  aquella  con  nuevos
detalles  sobre  el  particular.
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Este  cruero  que  oficialmente  se  designa  como  de  una
clase  niejorada  del  Birminyhani  llegó  a  Devonport  en  el’
mes  de  septiembre  para  prepararse  para  dempeflar  la  co
misión  de  buque  insignia  de  la  estación,de  Nort€amrjca  e
Indias  ocidentales  Aunque  s  le  puso  la  quilla  en  el astille
ro  do Dalniier,  de  Wrn.  Beardmore  and  Co., hace  bastante
tiempo,  en  diciembre  de  1915,  no  se  l?otó  el  barco  hasta
agosto  de  1910.  Su  lenta  construcción  fué  debida  a  la  de
manda  más  perentoria  que  hubo,  desde  1916 en  adelante,  de
barcos  de  guerra  más  pequeños,  especialmente  de  aquellos.
capaces  de  combatir  la  amenaza  submarina  Además  la rapi
dez  con  que  se  limpiaron  los  mares  de  cruceros  alemanes
después  de  los  primeros  meses  de  las  hostilidades,  tendió  a
disminuir  el  valor  militar  de  estos  grandes  cruceros,  que  se
proyectai.o1  principalmente  con  objeto  de  combatir  los
raids  enemigos.  Por  estas  razones  sufrió  demora  su  cons
trucción,  excepto  en  el  caso  del  Üauencfjsh  al  que  se  eligi&
para  convertij.1o  en  conductor  de  aviones,  y  que  estuvo  lis
to  con-jo tal  en  octubre  de  1918,  con  el  nuevo  nombre  de
Vindictive  De  los  barcos  restante  de  esta  clase,  el llaw/cing
construido  en  Chatham,  se  terminó  en  el  año  último  y  salió
para  Hong-Kong  el  6 de  septiembre  de  1919 para  ser  el  bu
que  insignia  de  la estación  de  China;  l  Frobisher,  construí-

do  en  Devonport,  se  botó  el  20  de  marzo  de  este  año  y  se
está  termin.iido  muy lentamente;  y  el Eff’ingharn que se  está
construyendo  en  Portsrnouth  se  espera  que  abandone  la gra
da  en  el  próximo  mayo. Laaprimeras  noticias  autánticas  de
esta  clase  de  buques  las  dió Sir E. Tennyson  d’Eyncourt  en  su
memoria  leída  ante  la «Instjtutioi  of NavalArchitects,,  el  9de
abril  de  1919. Los proyectos  preparados  en  el  verano  de  1915
tuvieron  por  base un  gran  radio  de  crucero,  posibilidad  de
navegar  mucho  y aprisa  en  cualquier  parte  del  globo  y  un
armame1to  desacostumbrado  por  lo  poderoso.  Las  dimen
siones  etc.  son  las  siguientes:  eslora  entre  perpendiculares
565  pies;  eslora  máxima  605  pies;  manga  en  la  cuaderna
maestra  65 pies;  calado  a  media  carga,  17 pies  3  pulgadas;
desplazamiento  9.5O  toneladas;  potencia  en  el  eje  n  caba
llos  60.000; velocidad  con el  calado  de  carga,  30 nudos;  com
bustible  con  el  calado  de  carga,  1.000 toneladas;.capacjdad
máxima  de  combustible  1.500 toneladas  de  aceite  además  de
800  toneladas  de  carbói.  Armamento;  siete  cañones  de  7,5,
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pulgadas,  doce  de  tres  pulgadas  (incluyendo  cuatro  antiaé
reos)  de  tiro  rápido  y  seis  tubos  lanzatorpedos  de  21. pulga
da.  Prótección:  costado  en  el  centro  3-2  pulgadas  a  proa  y
popa  2  ‘/2-1 1/2  pulgadas;  una  pulgada  en  el  mamparo  de
popa,  tres  pulgadas  en  la  torre  de  mando,  una  pulgada  en  la
cubierta  superior  en  el  centro  y  una  pulgada  en  la  cubierta
-inferior  á  popa.  Estos  buques  fueron  los  primeros  cruceros
ligeros  provistos  con  bulges  corno  medio  de protección  con
tra  el  ataque  de  torpedos.  Los  bulges  son  de  una  forma  mo
dificada  de  10 pies  de  profundidad;  pero  debido  a  descen
sos  en  los  costados  del  cascó,  estas  proyecciones  no  tienen
una  gran  influencia  en  la  velocidad.  Una  perpendicular  des
de  la  parte  superior  del  cosiado,  no  haría  más  que  tangen—
tear  el  bulge  en  el  centro  del  barco.

Debe  observarse  que  estos  buques  se  proyectaron  primi
tivamente  para  quemar  petróleo  y  carbón,  y esto  envista  de’
la  pósibilidad  de  que  no  siempre  se  les  pudiera  suniinistrar
petróleo  en  los más  remotos  puertos  del  mundo.Después,  sin
embargo,  se  modificó  esta  disposición  en  tres  buques  de  la
clase  para  quemar  petróleo  solamente,  aumentándose  la pri
iiitiva  potencia  de  60.000  caballos  en  el  eje  sobre  instala
ción’  de  rnrbina  engranada  de  cuatro  ejes,  a  unos  70.000 ca
ballos  de  potencia  en  el  eje  como  consecuencia  del  cambio
El  Raleigh  tiene  ocho  cálderas  que  queman  petróleo,  tenien
do  cada  una  una  supórficie  de  caldeo  de 7.650 pies  cuadrados
y  cuatro  calderas  para  quemar  carbón  o  petróleo,  teniendo
cada  una  una  superficie  de  caldeo  de  4.675 pies  cuadrados  y
un  aérea  de  parrilla  de  77 pies  cuadrados.  Se  ha  calculado
que  encendiendo  sólo’  cuatro  calderas  de  las  que  queman
carbón,  se  producirá  vapor  suficiente  para  propulsar  el  bar
co  a  una  velocidad  moderada.  ‘Las  turbinas  son  del  tipo  de
acción  Brown-Curtis  de  alta  presión  girando  a  3.200 revo
lnciones  por  minuto  a  la  máxima  potencia  y de  baja  presión
a  2.150 revoluciones  engranadas  para  dar  una  velocidad  de
420  revoluciones  por  minuto  a  los  cuatro  propulsores.  Las
calderas  y  turbinas  con  sus  engranajes  forman  una  maqui
naria  notablemente  compacta  y  oóupan- poco  más  del  tercio
de  la  eslora  total  del  barco.  La  maquinaria  auxiliár  com
,prende  quince  bombas  de  alimentación  Weir  y  doce  venti
ladores  movidos  a  vapor  para  las  tres  cámaras  de  calderas.
Las  bombas  de  aceite  combustible,  los  recalentadores  y  los
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filtros  est;n  situados  en  las  cámaras  de  calderas.  Cada  cá
mara  de  máquinas  contiene  dos  dinamos  Allen  de  105 ki1o
vatios  accionadas  por  máquinas  Compound  alternativas
para  generar  la  energía  eléctrica  y  la  luz.  Las  máquinas  del
gobierno  principal  son  del  tipo  de  tres  cilindros.  El  gobier
no  auxiliar  es  un  sistema  eléctrico  Hele-Shaw.  Corno  e1Ra
teigh  está  destinado  a  servir  de  buque  insignia  en  clirnas
tropicales,  se  ha  instalado  maquinaria  de  refrigeracióñ  com
plementaria.

Las  pruebas  oficiales  del  Raleigh  empezaon  el  5 de  sep
tiembre.  Las  pruebas  finales  progresivas  trabajando  a  toda
fuerza  en  ‘orridas  de  cuatro  horas  de  duración,  se  realiza
ron  en  tres  días  consecutivos  y  a  potencias  que  variaron
desde  3.000  al  máximo  de  71.350 caballos  en  el  eje,  alcan
zando  con  esta  última  potencia  una  velocidad  de  31  nudos
que  fué  considerablemente  mejor  que  la  obtenida  en  los
dos  primeros  buques  delaelase,  el  Hawlciesyel  Viidictive;
en  los  que  cuatro  calderas  queman  carbón.  A toda  fuerza  el
Hawkins  obtuvo  29,5 nudos,  mientras  que  el  Vindictive  con
un  máximo  de  63.600 eaballos.en  el  eje  alcanzó  29,12 nudos.
Con  respeetó  a  la  manera  general  de  conducirse  la  rnaqui
nana  del  Raleigh,  los  constructores  Messrs  Beardmore  ilos
escriben  lo  siguiente:  «Durante  estas  pruebas  las  turbinas
de  crucero  estuvieron  sometidas  ó  una  prueba  severa  y  en
lo  que  respecta  a  los consumos  de  vapor  y  de  petróleo,  mos
traron  una  economía  de  combustible  líquido  de  un  15 a un
20  por  100,  a  la  velocidad  económica  de  crucero  de  16 a  17
nudos.  Esto  se  debió  a  la  mayor  expansión  del  vapor  cuan
do  se  utilizaba  la  turbina  de  crucero  en  el  extremo  de  proa
de  la  turbina  de  alta  presión.  La  bondad  muy  notable  de  la
maquinaria  se  reveló  por  el  hecho  de  que  con  la  mitad  de
la  potencia  nominal,  es  decir,  con  unos  35.000 caballos  en  el
eje,  se  alcanzó  una’veloci.dad  de  28 nudos.  El Raleigh  resul
tó  ser  de  una  notable  estabilidad  de  plataforma,  y  respecto
a  vibración  era  difícil  darse  cuenta  de  que  se  habían  alcan
Eado  velocidades  tan  grandes.  La  maquinaria  funcionó  ad
mirablemente  y  el  ruido  del  doble  engranaje  helicoidal  de
simple  reducción  no  fué  excesivo.»

-  Los  buques  de  este  tipo  representan  un  adelanto  muy
señalado  en  el  perfeccionamiento  del  crucero  protegido.  Lo
de  «crucero  ligero,  es  realmente  un  nombre  impropio  cuan-
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.do  se aplica  a  barcos  que  tienen  próximamente  10.030 tone

ladas.  Por  otra  parte  el  hecho  de  que  el  Raleigh  y  sus  her
manos  tienen  una  protección  de  tres  pulgadas  sobre  sus
-costados,  no  justifica  su  inclusión  en  la  categoría  de  cruce
ros  acorazados.  Como  cruceros  protegidos  son  barcos  muy
notables.  Su  velocidad  les  1:)ermitiría  alcanzar  acual4uier
crucero  ligero  de  los  terminados  actualmente  y  suarma
mento  haría  que  fuese  un  peligroso  rival  de  cualquier  bu
que,  que  no  fuese  un  buque  principal.  Aunque  se  constru
yeron  primitivamente  para  la  protección  del  tráfico  de
Océano,  no  serían  ellos  menos  formidables-en  el  papel  agro
sivo  de  destructores  del  comercio,  debido  a  su  gran  veloci
dad,  xtenso  radio  da  acción  y poderosa  artillería.  Unacom
paración  entre  el  Raleigh  y  los grandes  cruceros  protegidos
-de  los  años  noventa  y tantos,  coino  el  Poi.ue-rfhl y el  Diadenz,
revelan  no  solamente  los  inmensos  pasos  dados  durante  los
pasados  veinticinco  años  en  casi  todas  las  ramas  de  la cons
trucción  y  maquinaria  naval,  sino  que  muestra  también  la
revolución  que  tuvo  lugarrespecto  a  los  principios  tácti
-cosy  estratégicos  que  rigieron  lo  proyectos.  El  Powerfui
eoi  un  desplazamiento  de  14.200  toneladas  no  tenía  co

raza  vertical  excepto  en  las  casamatas,  montaba  solamente
-dos  cañones  gruesos  y  su  mayor  velocidad  fué  de  22,6 llu
dos.  Podía,  de  ser  necesario,  almacenar  3.000  toneladas  de
carbón,  pero  mucho  de  él  en  carboneras  situadas  de  tal  ma
nera  que  eran  casi  inaccesibles,  y  esto  hacia  que  fuera  de  la
mayor  dificultad  mantener  la  máxima  velocidad  durante  un
recorrido  o  tiempo  considerable.  Su  protección  contra  el
fuego  de  la  artillería  era  decididamente  pobre.  En  realidad
una  cubierta  protegida  de  seis  pulgadas  defendía  los espa
•cios  de  maquinaria,  pero  el  conjunto  del  buque  por  encima
-de  esta  cubierta  estaba  abierto  al  ataqñe  de  las  granadas  de
alto  explosivo,  cuyo  uso  se  había  generalizado  ya  en  la  fe-
-cha  de  su terminación.  La destrucción  del  crucero  ruso  Ru
rik—cuya  estrecha  cintura  dejándolo  desamparado  por  en-
-cima  de  la  flotación  lo  colocaba  en  la  misma  condición  de
-exposición—-debió  habernos  hecho  pensar  que  los  buques
ingleses  no  habían  estado  sometidoi  nunca  a  la prueba  de
la  guerra.  El  Diadem  fué  todavía  una  concepción  más  des
dichada,  desplazando  unas  11.001) toneladas,  con  la  indife
rente  velocidad  de  20,6 nudos  y  no  montando-  cañones  su-
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periores  a  los  de  seis  pulgadas.  Para  comprender  el  escaso
-  valor  combatiente  de  estos  grandes  barcos,  es necesario  re

cordar  que  fueron  contemporáneos  de  los  cruceros  extran—
jeros  de  dimensiones  más  pequeñas,  de  niayor  velocidad  y
de  un  armámento  infinitamente  más  fuerte,  con  los  cuales
no  hubiesen  podido  combatir  sin  correr  el  riesgo  de  una
destrucción  rápida.

En  lo que  concierne  a  las  dimensiones,  el  paralelo  más-
próximo  al  Raleigh  se  encontrará  en  la  clase  County  de
cruceros  acorazados  coiistruídos  en  19004902,  cuyas  carac
terísticas  principales,  juntas  con  las  del  Raleigh  se  tabulan
iTnás abajo:

Clase  .Couny. Clase  Raleigh.

Fecha  del  lanzamiento-

Eslora  total  en  pies
Manga  máxima  en  pies
Calado  medio  en  pies
Desplazamiento  en  toneladas
Potencia  proyectada  en  ca

ballos
Velocidad  proyectada  en

nudos
Capacidad  de  combustible,

míxima:
Toneladas  de  carbón...
Toneladas  de  petróleo;

Protección:
Cintura  acorazada  en  el  cen

tro  en  pulgadas
Cubierta  acorazada  en  el

centro,  en  pulgadas 2  1
14  de  6 pulga-  7 de  7,5 pulga

das,8de3y   das,l2de3y
Armamento2  tubos  lan-    6 tubos  lan

zatorpedos    zatorpedos
(18  pg las)..    (21 pgdas).

9  de  6  pulga  -  ‘6 de 7,5 pgdas.Peso  de  la  andanada  (sólo  de    das: 900  li-    1.200 libras.
cañones  principales)brash.45Q.000  Ibras.

Coste  total775.000  libras.    (aproxima—
damente.

1901
448
66
24  1/

9.800

22.000

23

1.600

4

1919
605
65
17  1/

9.750

70.000

31

800
1.500

3



NOTAS  PROFESIONALES            701

La  máquina  del  County  se  componía  d  dos  juegos  inde
pendientes  de  máquinas  verticales  de  triple  expansión  de
11.000  ¿abal1os  de  potencia  cada  una  en  cuatro  cilindros.  El
vapor  lo suministraban  calderas  Belleville  dotadas  de  eco
nomizadores.  El  contrato  especificaba  uia  velocidad  do  23
nudos  mantenida  durante  ocho  horas  en  las  pruebas  de  en
trega  y  se anticipaba  que  en  una  navegación  continuada  en
aguas  tranquilas,  podría  mantenerse  una  velocidad  próxi
mamente  de  21 nudos.  Las  primeras  pruebas  de  esta  clase
que  comprendía  diez  buques,  no  fueron  satisfactorias,  exce
•diéndose  la  generalidad  de  los  barcos  de  la  potencia  pro
yectada  sin  alcanzar  la  velocidad  del  contrato.  El  Essex,  por
ejemplo,  en  la  corrida  de  ocho  horas  a  toda  fuerza,  trabajó
a  22.219  caballos  de  potencia  y  sólo  alcanzó  22,8  nudos.
Se  dirá  que  en  navegación  continuada’y  con  buen  tiempo
no  era  de  esperar  que  la  clase  Gounly  excediese  los  21
nudos.

Esto  hace  que  la  diferencia’  de  velocidad  entre,  estos
barcos  y  el  R&eigh  sea  mayor  que  las  cifras  nominales  in
.dicadas,  porque  el  último  puede  mantener  una  velocidad.
de  30  nudos  sin  dificultad  tanto  tiempo  como  lo permitan
sus  tanques  de  combustible  líquido.

Además,  debido  a  su  mayor  eslora,  su  velocidad  se  afec
tará  menos  con  los  malos  tiempos.  Respecto  a  protección.
la  comparación  es  menos  ventajosa  para  el  buque  mo
derno,  pero  es  probable.que  la  gran  velocidad  del  Raieigk
•y  el  gran  alcance  de  sus  cañones,  le  permitirán  elegi& l
distancia  del  combate  y  abrir  el  fuego  a  una  distancia  más
allá  del  alcance  del  armamento  enemigo  de  eis  pulgadas.
Los  eañones  de  7,5 pulgadas  del  Raleigh  tienen.  un  montaje
de  nuevo  modelo  que  permite  una  elevaciór.  de  30  grados.
La  manera  de  cargar  estas  piezas  es  tal,  que  cada  cañón  en
manos  de  una  dotación  adiestrada,  podrí.a dispararcinco  tiros
por  minuto.  Los  siete  cañones  tienen  una  instalación  alta
y  pueden,  por  esto,  dispararse  práticamente  con  cualquier
tiempo.  En  la  clase  County  los  seis  cañones  de  seis  pulgadas
•de  cada  buque  iban  instalados  en  la  cubierta  principal  y no
podían  disparar  navegando.  Este  defecto,  común  a  la  mayo
ría  de  nuestros  viejos  cruceros,  contribuyó  materialmente
a  la  pérdida  del  ood  Hope y  del  Manmou.th  en  el  combate
e  Coronel,  donde  se  batieron  en  marcha  con  ruar  gruesa.
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Durante  algunas  afios,  cuando  menos,  el  Raleigh  y  sus-
hermanos  serán  los cruceros  protegidos  más  poderosos  del
mundo.  En  velocidad  pueden  sobrepasarlos  los  diez  barcos-.
americanos,  ahora  en  construcción,  que  se  han  proyectado-
para  35 nudos,  pero  en  cualquier  otra  cualidad  los  buques
ingleses  son  muy  superiores.  Este  hecho  ha  sido  reconocido
ya,  pues  el  General  Board,  de  los  Estados  Unidos,  es  parti
dario  de  un  nuevo  tipo  de  crucero  con  un  armamento
principal  de  cañones  de  ocho  pulgadas;  mientras  las  auto
ridades  francesas  están  estudiando,  segáa  se  dice,  los  pro
yectos  de  un  grupo  de  cruceros  ligeros  con un  armamen
to  de  7,6  pulgadas.  Los  Raleiqhs  están,  tal  vez,  expues
tosa  críticas  en  lo  que  respecta  a  su  coste,  porque  1.500.000
libras  es, sii  duda,  una  gran  suma  para  pagar  uii  crucero.
Sin  embargo,  considerando  la  presente  depreciación  del
valor  del  dinero,  su  coste  no se  compara  desfavorablemente
con  el  de  la  clase  County,  que  alcanzó  a  775.000  libras  por
buque.’Añadiremos  que,  en  nuestra  opinión,  el  proyecto  de
la  clase  Raleig  es  un  notable.  éxito  que  da  un  gran  prestigio
al  conocimiento  y  espíritu  emprendedor  del  departamento
de  construcción  naval  del  Almirantazgo.

Las  «Memorias» de Von Tirpitz.—Empezamos a publicar los.
in  teresantes  alegatos  del  famoso  Almirante  alemán  comen
tados  por  Mr. Héctor  0  Bywater  en.. el  Naval  auci Military
Recorci. El  comentario  del  periódico  marítimo  inglés  aumen-
ta  el  natural  interés  de  los  argumentos  de  Von  Tirpitz,  ya
qué  parten  aquéllos  del  pueblo  contra  quien  principalmen
te  se  levantó  el  poderoso  y  efímero  poder  naval  alemán.

((El  pueblo  alemán—dice  Von  Tirpltz—no  comprendió  el
mar.  En  la  hora  critica  de  su destino  dejó  de  utilizar  su  es
cuadra.  Todo  lo  que  hoy  podemos  hacer  por  la  Flota  es-
escribir  su  epitafio.  Nuestro  país  ha  vivido  una  tragedia  sin
ejemplo  por  su  pronta  elevación  a  las  cumbres  del  Poder  y

por  su  decadencia,  más  rápida  todavía,  ocasionada  por  la.
miopía  y  la  falta  de  tacto  de  sus  hombres  políticos.»  En  el
capítulo  final  de  sus  Memorias  admite  el  gran  Almirante-
Von  Tirpitz,  con  las  siguientes  palabras,  la  realidad  de aque.
ha  observación  que  le  hiciera  un  inglés  a  quien  acababa  de
mostrar  orgullosamente  sus  buques:  «Pero  ustedes  no  son
una  nación  marítima.»  El  objeto  desu  libro  es  defenderse
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de  la  imputación  de  que  hubiera  derrochado  sumas  enot’
mes  en  «una  flota  de  lujo  que  sirvió  inicialmente  para  le
vantar  contra  Alemaiia  una  hueste  de  enemigos,  resultan
do  luego  ineficaz  para  amparar  o  proteger  al  Império.  En
tanto  que  viene  a  admitir  prácticamente  la  segunda  de  di
cha  acusación,  rechaza  vigorosamente  e1 supuesto  de  que  su
política  naval  fuera,  en  modo  alguno,  responsable  de  la
tirantez  progresiva  de  las  relaciones  angloalemanas.  Es  in-•
dudable,  a  su  juicio,  ‘que  sin:  los  desatinos  de  los  politicos
germanos—de  Bethmann-Hollweg,  especialmente—habría
contribuído  la  existencia  de  una  poderosa  escuaclra  alema
na  a  consolidar  permanentemente  la paz  entre  ambos  pai
ses.  Su  argumentación  en  este  aspecto  de  su tesis  es  tan  clá
sicamente  germana,  que  el  franco  espíritu  anglosajón  no
acierta  a  seguirla  y comprenderla.

Un  hecho,  sin  embargo,  se  deduce  con  una  claridad  me
ridiana,  y  es  que  el  Almirante  Tirpitz  desconocía  absoluta
mente  la  psicología  del  pueblo  británico.  Como,  según  pro
pia  confesión,  era  un  lector  asiduo  de  la  literatura  panger
manista,  su  opinión  delos  países  extranjeros  se  basaba  ex
clusivainente  en  los  escritos  ole  Treitschke,  Dehn  y  otros
autores  de  la  escuela  ultraprusiana,  para  loa cuales,  la  Euro
pa  del  siglo  xx  apenas  difería  de  fa Europa  de  los  días  de
Federico  el  Grande.  Es  deplorable  ver  a  un  hombre  de  in
discutible  capacidad  tratar  de  los asuntos  internacionales
con  la  misma  inexperiencia  que  pudiera  hacerlo  un  escolar.
El  libro  revela,  simultáneamente,  sus  notables  dotes  de  ad
ministrador  y• sus  inverosímiles  limitaciones  como  político.
Moja  en  hiel  su  pluma.  Trata  despiadadamente  a  los  cole
gas,  sin  cuya  cooperación  nunca  hubiera  podido  crear  la
Gran  Flota,  siendo  Bethmann-Hollweg,  como  ya  dijimos,  el
blanco  favorito  de  su  aversión;  comentando  también  con
bastante  severidad  la gestión  de  los principales  almirantes
de  la  Marina  alemana  durante  la  guerra.  Al  difunto  Almi
rante  Von  Pohi  lo  prósenta  corno  un  loco  y  un  ignorante
porque  se  atrevió  a  censurar  el  material  de  la  Flota  de  Alta
Mar.  Aun  al  ex  Kaiser,  que  sostuvo   Tirpitz  a todo  trance  y
que  sólo prescindió  de  él,  segán  informes  contemporáneos,
cuando  retenerlo  habria  motivado  umia crisis  política  de  pri
mera  magnitud—en  la  época  en  que  el  mundo  entero  espe
raba  ansiosamente  un  síntoma  cualquiera  de  escisión  en  las
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filas  alemanas—,  lo  hace  objeto  de  más  de  tin  irónico  co
mentario.

Con  todas  las  características  de  los  defectos  alemanes,
tiene  el  libro  un  valor  inestimable  en  rela’ión  con  la  histo
ria  de  la  guerra.  El  eje  de  las  lamentaciones  del  autor  es
que  después  de  haber-  coristruído,  dotado  e  instruido  la  Flo
ta  para  combatir,  no  se  le  permitieia  que  interviniese  en  su
dirección.  Desde  que  empezaroti  las  hostilidades,  su  papel
se  redujo  al  de  un  pasivo  espectador.  El  Kaiser  asumió  las
supremas  funciones  directivas,  y  bien  pronto  se  evidenció
que  no  abrigaba  la  menor  intención  de  exponer  los  barcos
en  un  combate  naval  de  altura.  Tirpitz  era  partidario  deci
dido  de  que  se  luchase  y procuró  por  cuantos  medios  tuvo  a
su  alcance  que  la  Flota  saliera  al  mar.  «En  aquella  época
<agosto  de  1914)  consideraba  que  lo  más  importante  era
cortar  las  líneas  de  comunicación  británicas  e  instalarse  en
Calais»,  opinando  que  tales  resultados  sólo  habría  sido  po
sible  obtenerlos  mediante  el  empleo  de  la  Flota  de  Alta  Mar
y  no  por  destacamentos  aislados  de  pequeños  buques.  Esa
indicación  fué  ignorada  por  los jefes.  del  Ejército,  y  cuando
se  le  advirtió  a  Motke,  Jefe  del  Estado  Mayor  General,  que
-cruzaban  el  Canal  tropas  inglesas,  replicó  vivamente:  Nos
-otros  las  detendremos.»

Sin  compartir  las  vehementes  predicciones  de  Tirpitz
acerca  del  resultado  de  un  eombate  general  entre  la  Gran

•  Flota  y  la  Flota  de  Alta  Mar  en  los  comienzos  de  la  guerra,
quizá  haya  sido  una  fortuna  para  nosotros  que  no  prevale
•cieran  sus  impetuosos  consejos.  La  quietud  inicial  de  la
Flota  alemana  favoreció,  indudablemente,  a  concentración
militar  de  los  aliados.  De  haber  demostrado  mayor  energía
la  Marina  ger.mana,  se  hubi?se  demorado  mucho  el  envío
-de  nuestras  fuerzas  expedicionarias,  y  Francia,  sin  ayuda
de  nadie,  habría  tenido  que  soportar  el  empuje  alemán.
•<Fuímos  derrotados-—dice  Tirpitz—por  el  antiguo  y  tradi
cional  prestigio  naval  inglés  que  nunca  había  sido  puesto  a
prueba  en  los  tiempos  modernos.  Ese  prestigio  fué  el  que
inspiró  a  nuestros  gobernantes  el  temor  de  enviar  la  Flota
a  combatir  en  época  oportuna.  Y  así,  con  la  omisión  del

•  -empleo  de  la  mejor  arma,  de  la  única  de  que  al.  principio
disponíamos  para  atacar  a  Inglaterra,  empezó  la  tragedia
de  nuestras  oportunidades  perdidas.»
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Nó  era únicarnénte  el  Emperador  quien  temía  el  rosulta
o  de  un  encuentro  entre  las  dos  flotas:  Está  probado,  al
decir  de  Tirpitz,  que  lasdotaciones  de  los  buques  estacio
nados  en  Wi Lhelmshaven  deseaban  ardorosamente  atacar  al
gran  adversario,  pero  los  oficialés  de  alta  categoría  no  par
ticipaban  de  esos  entusiasmos.  El  Estado  Mayor  del  Almi
raiitazgo  era opuesto  resueltamente  a  aceptar  combate,  y  eh
feha  posterior,  cuando  la  opinión  pública  estimulaba  apre
mianteinente  a  la  flota  para  que  saliese  y justificara  su exis
tencia,  fué  enviado  el  Príncipe  Adalberto  al  Cuartel  gene
ral  para  persuadir  a  su  padre  de  que  dictara  una  orden
prohibiendo  expresamente  toda  clase  de  aventuras  naviles.

(ISC continuará.)

-    Progresos en la construcción de buques.—La prensa inglesa
se  muestra  satisfecha  dél  progreso  observado  en  las  cons
trucciones  de  buques,  que  parece  no  sólo  no  desmerecer,
sino  acercarse,  en  lo  que  va  de  año,  al  doble  del  incremento
usual  antes  de  la  guerra.
•asta  fines  p_ephembre  del  corriente  año,  el  número
de  buques  en  construcción  en  el  Reino  Unido  es  de  961 cpu
:3.731.098  toneladas  y  en  el  resto  del  inundo  de  1.144, con
3.834.073  toneladas,  lo  que  arroja  un  total  de  2.105  buques,
COL’  7.565.171 toneladas.

Durante  el  último  semestre—julio,  septiembre—e.l  tone
laje  en  construcción  en  Inglaterra  aumentó  en  150.000 tone
ladas,  en  tanto  decreció  en  el  extranjero  en  309.000, debido
a  una  más  reducida  actividad  en  los  Estados  Unidos,  ocu
pando  el  primer  lugar  el  Clyde, con  1.327.593  toneladas,  en
-construcción.  Los  buques  hotado  al  ¿u  liáta  fin  de  sep.
liembre,  han  sido:  ‘

Vapor.

-  Toneladas.  -

8.
11

.5

Vela.

Toneladas.

3  058
4  375
4  426

123     451236.,
154.    518.568,
139    478.445

416   1.448.445W  24  11:859

Se  espera,  en  vista.de  los  anteriores  datos,  que  la  pro
4ución  en  este  año  alcance  la. suma,,d  2.500.000 toneladas;
la  del  último  año  fué  db  

ToMo  LXXJVII                                 9

Primer  trimestre
Segundo  ídenm
‘Tercer  ídem
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tanto,  los  dos  millones  de  toneladas  que  se  alcanzaron  e
1913.  El  total  em.peaclo  durante  el  último  trimestre  alcanza
593.821  toneladas,  incluyendo  en  la  cifra  algunos  buques  de
gran  desplazamiento.  Es  de  observar  que,  atendiendo  al  es
tado  económico  del  mundo,  los  desplazamientos  han  bajade
y  así  se  ve  que  hay  en  construcción  unos  229  buques  de
unas  6.000  toneladas,  cifra  alta  con  relacion  a  151  que  se
construyeron  en  septiembre  de  1919.

La  prensa  inglesa  hace  observar  que  en  el  proceso  de  las
constrieeiones  influyen  circunstancias  corno  los  precios  de-
las  primeras  materias,  la  perturbada  producción  del  carbón
etcétera,  que  no  son  muy  favórables  ciertamente  para  el
desarrollo  de  las  construcciones  navales.

El  Daily  Telegraph  presenta  asimismo  el  siguiente  esta
do,  que  pone  de  relieve  la  marcha  de  las  construcciones  en
la  Gran  Bretáña  y  en  el  extranjero:

BUQÜES  DE  MOTOR

NACIONES -              TOTAL
Acero.       Madera.         —

N.°Desp1a.°  N.°  Despla.°  N.°  Despla.°

Estados  Unidos:

Cota  del Atlántico
Puertos  del Golfo

195
27

1.229.017
141.153

2
5

1.500v
8.56O3121.772.193-

Costa del Pacífico 49 331.150 5 8.45W
Grandes  Lagos 33.709

Dominios  ingleses.—. Ga- -

nadá:
Grandes Lagos 10 23.848 —

Costa 36 134.780 3 1.057 89 213.894
Otros  dominios 15 37.580 4 1.454
Bélgica 9 27.970 — — 9 27.970
Brasil 3 660 1 1.598 4 2.258-
China 12 44.550 5 7.294 17 51.84k
Dinamarca 59 114.943 3 1.120 02 116.063
Francia
Grecia

79
1

289.963
900

1
1

200
600

89
2

292.bOg
1.500

Holanda 163 422.635 — — 165 423.400
Baila (con Trieste) 66 332.363 47 20.014 156 365.313.
Jápón 72 262.407 . 72 202.407
Noruega 3 81.673 9 2.121 62 90.794
Portugal — — — — 4
España. 29 87.640 2 1.660 32 89.390
Suecia

TOTAL

57

944

117.335   6

3!721.64  94j
2.119  69

57.687H4

121.84

3.834.073
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Se  incluyen  11 buques  de  cemento  armado  que  suman.
24.069  toneladas.

Lo  más  significativo  del  cuadro  anterior  es  el  gran  de
crecimiento  que  arroja  con  relación  a  las construcciones  en
los  Estados  Unidos.  Comparando  las  construcciones  de  hace
un  año  en  que  según  el  propio  Daily  lelegraph,  se  cons
truían  3.500.000 toneladas  de  buques  mercantes  en  los  asti
lleros  yanquis.  Hasta  la  fecha,  añade,  sólo  hasta  4.185.523 to
neladas  ha  llegado  la  construcción  de  este  país,  lo  que  acu
sa  un  decrecimiento  .de  un  58  por  100, mientras  que  en  la
Gran  Bretaña  se  ha  pasado,  en  igual  plazo,  de  2.524.845 to
neladas  a  3.731.098, lo  que  arroja  un  incremento  de  un  65
por  100.

El  Daily  lelegraph  termina  insistiendo  sobre  las  causas
que  dificultan  el  florecimiento  de  las  industrias  navales  in
glesas,  y  haciendo  ver  a  las  irade-Uwions  la  necesidad  de
cooperar  activamente  a que  los astilleros  ingleses  sostengan
ante  el  mercado  del  mundo  su  tradicional  y  merecido
prestigio.

Las  publicaciones acerca del combate de Jutlandia.—Preocu—
pa  hace  tiempo  a  la  opinión  inglesa  el  asunto  referente  a  la
publicación  del  relato  óficial  del  combate  de  Jutlandia.  Tie
ne  su  origen  la  cuestión,  según  parece,  en  el  temor  del  Al
mirantazgo  de  que  pudieran  aparecer  discrepancias  que—
aunque  tal  vez  aparentes—  pudiera  la  pública  suspicacia
considerar  considerar  como  contradicciónes  entre  figuras
de  tanto  relieve  como  los  almirantes  Jellicqe  y  Beatty.

No  hay  que  decir  que  los  espíritus  más  exaltados  supo
nen  haber  sido  posible  la  total  destrucción  de  la  flota  ger
mana  y,  partiendo  de  esta  base,  creen  encontrar  en  el  almi
rante  Jellicoe  una  prudencia  excesiva,  en  tanto  personifican
la  resolución  en  el  Almirante  .Beatty.  Siendo  la  vieja  tradi
oión—ue  Lord  Nelson  les  representa—de  destruir  el  nú
cleo  principal  de la  fuerza  enerniqa  a  toda  costa  y  siempre
que  sea posible,  entienden  que  está  más  cerca  del  héroe  de
Trafalgar  el  almirante  Beatty  que  el  entonces  almirante  ea
jefe,  Jellicoe.

Multitud  de  comentarios  y  controversias  han  llenado  las
co1unnas  de  la  Prensa  inglesa,  aunque,  a  decir  verdad,  figu
ras  tan  salientes  como  el  Almirante  Bacon  defienden  calii—
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rosamente  la  conductade  Lord  Jellicoe.  En  una  larga  carta
publicada  en  el  limes  por  el  citado  almirante  Bacon,  hace
ver  éste  el  quebranto  inicial  sufrido  por  los  cruceros  de
batalla  de  Beatty,  y  analiza  las  probabilidades  de  que  el
grueso  de  la  flota  de  combate  los  hubiera  podido  sufrir,.
así  corno  los  que  hubieran  podido  resultar  de  un  ataque  de
los  destroyers  alemanes  en  las  circunstancias  de  posición
y  hora,  para  deducir  un  elogio  grande  para  el  alRdrante
Jellicoe  y  hacer  resaltar  10  perjudiciales  que  considera
juicios  que  puedan  entibiar  a  los  ojos  del  pueblo  inglés  los
prestigios  del  que  fué  su  almirante  en  jefe  en  días  tan
difíciles  para  el  país.  ((Gracias  a  Dios  —termina  diciendo  el
almirante  Bacon—Lord  Jellicoe  mandaba  nuestra  flota  el
día  de  la  batalla.»

Por  su  parte,  otra  figura  prestigiosa  de  la Marina  inglesa,
el  vicealmirante  Kerr,  entiend.e  que  la  total  destrucción  de
Ja  flota  de  combate  germánica  ho  hubiera  tenido  una  in
fluencia  decisiva  en  la  resolución  de  la  guerra,  supuesto
que  el  dominio  del  mar  ya  pertenecía  a  los  aliados,  no
obstante  los  esfuerzos  de  los  submarinos  alemanes.  A esto
se  alegan  desde  el  bando  opuesto  afirmaciones  totalmente
contrarias,  como  es natural.  Sin  exagerar  los resultados  que
de  la  total  destrucción  de  la  escuadra  alemana  hubieran
podido  derivarse  para  la  situación  general  de  la  guerra—
dice  el  Narai  and  Military  Record—es  evidente  que  la  si
tuación  general  de  los  aliados  hubiese  ganado  con  aquel
acontecimiento.  Mucho  o  poco,  casi  todos  los  escritores  na
vales  alenianes  empezando  por  el  almirante  Seheer,  insis
ten  en  que  la  guerra  submarina  no hubiera  podido  desarro
Ilarse  dentro  d  los límites  en  que  lo fué,  sin la  protección  de
la  flota  de  alta  mar.  Este  punto  de  vista  fué  ratificado  por  el
Almirantazgo  en  su  exposición  sobre  la  política  eguida  has
ta  marzo  y  Lord  Beatty  dijo  el  pasado  año  en  un  discurso
que  la  flota  alemana  de  alta  mar  era  el baluarte  tras  el  que
se  escudaba  la  amenaza  submarina,  y  hasta  hay  quien,  como
Mr.  H. W.  Wilson,  atribuye  a  la  salvación  de  la  flota  alema
na  todos  los desastres,  terrestres  y  iñarítimos,  sufridos  en
el  curso  ulterior  de  la  guerra.

Podría  también  ser  interesante--sigue  diciendo  el perió
dico  citado—conocci-  que  fundamento  existe  para  afirmar
que  el  almirante  Jellicoe,  después  de  la batalla,  quedó  muy
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en  duda  acerca  de  la  eficacia  de  su  absoluto  dominio  de  las
comunicaciones  marítimas  y que  no  estuvo  seguro  de  poder
garantizar  al  país  contra  el  riesgo  cte unai  invasión.»  Es  lás
tirna  que  Mr.  Wilson  no  pueda  dar  más  detalles  acerca  de
tan  grave  aerto.  Por  lo  demás,  nosotros  creemos  imposible
que  Lord  Jellicoe  considerase  posible  una  invasión  enemi
ga  durante  el  período  post-Jutlandia,  ya  que  la  garantía
contra  aquélla  era  cosa  muy  distinta  de  la  que  podía  ofre
cerse  acerca  de  los  raids,  contra  los  que  no  cabía  un  abso
luto  dominio  del  mar  del  Norte,.y  ea  cuanto  a  la  reserva  de
grandes  fuerzas  militares  en  las  islas  en  previsión  de  tener
que  defender  el  propio  suelo,  la  opinión  ha  considerado
hasta  ahora  que  era  por  imposición  del  alto  mando  militar.»

La  propia  Prensa  profesional  hace  notar,  asimismo,  que
los  principales  leadere  de  la  campaña  contra  Lord  Jellicoe,
son  personas  poco  expertas  en  asuntos  de  la  guerra  naval
y  que,  en  cambio,  los  técnicos  defienden  en  un  todo  al  al
mirante  Jellicoe.  Por  otra  parte,  en  la  Cámara  de los  Comu
nes,  el  Secretario  financiero  del  Almirantazgo,  Sir  James
Craig,  al contestar  a preguntas  sobre  estos  particulares,  afir
mnó resueltamente  que  la  abstención  del  Almirantazgo  no
obedecía  ni  remotamente  al  supuesto  temor  de  discrepancias
entre  los  dos  ilustres  almirantes,  sino  que  estando  en  prepa
ración  la  obra  sobre  Historia  de la guerra  naval  escrita  por
Sir  Julián  Corbet,  con  la  aprobación  de]. Comité  de  defensa
del  Imperio,  y  en  cuya  obra  se  describe  la  batalla  de  Jutian
día,  se juzgó  conveniente  evitar  la dualidad  de  publicaciones
y  se  entregaron  a  dicho  autor  los  doumentos  oficiales  pre
cisos.  Añadió  que  ambos  almirantes  habían  examinado  la  re
lación  de  Sir  Julian  Corbett,  dándole  su  más  coinpleta
aquiescencia.  Al  publicar  el  Naval  and  Military  Record  este
debate,  lo comenta  en  el  sentido  de  hacer  ver  la satisfacción
que  la’ negativa  de  las  supuestas  discrepancias  y la  justifica
ción  plena  de  Lord  Jellioe  habían  de  producir  en  la  opi
nión  inglesa,  especialmente  entre  el  público  naval.

Sin  entrar,  naturalmente,  Ia.REVISTA  en  juicio,  alguno
acerca  de  cuestión  tan  interesante  y  debatida  entre  perso
nalidades  taI1 competentes  en  la técnica  naval,  parece  opor
tuno  hacer  resaltar  que  si bien  es  evidente  que  la  tradición
de  los grandes  capitanes—representada  en  la  historia  ingle
sa  por  Lord  Nelson—ha  sido  la  de  la  ofensiva,  no  parece
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caber  una  exacta  comparación  entre  Trafalgar  y  Jutlandia,

por  cuaato  en  aquel  memorable  combate  la  destrucción  de
la  flota  combinada  era  de  vida  o  muerte  para  Inglaterra,  lo
que  tal  vez  no  ocurriera  en  el caso  de  Jutlandia,  como  la
liecho  notar  el  almirante  Mark  Kerrs’s  y  han  evidenciado
los  hechos.

Alli  se  disputaba  el  dorniniodel  mar  (tan  en  litigio  que
preparaba  Bonnparte  la  invasión  de  Inglaterra),  mientras
que  en  el  caso  de  la  última  guerra,  el  dominio  marítimo
efectivo,  aunque  los  submarinos  alemanes  no  le  permisiesen
ser  absoluto,  era  de  los  aliados,  si  bien  aminorado,  claro  es,
por  la  existencia  de  la Fleet  in  heinrj alemana.

Venta de buques.—Como consecuencia  de  una  pregunta
hecha  en  la  Cámara  de  los  Comunes,  Sir  James  Craig  ha
declarado,  en  nombre  del  Gobierno  inglés,  que  después  del
armisticio  se  han  vendido  por  el  Almirantazgo  1.231  bu
ques,  que  han  producido  10.024.000  libras  esterlinas.  Ade
más,  se  han  vendido  como  hierro  viejo  otros  633  buques
anticuados  o fuera  de  servicio,  por  el  precio  de  3.464.000 li
bras  esterlinas.

TALA

La  llave del Adriático.—E1 comandante  Y. de Feo,  del  cual
glosamos  otro  artículo  en  este  cuaderno,  siguesu  carninó
defendiendo  el  engrandecimiento  naval  de  Italia;  en  la  Ra
seçjna  Maritisa  Ae’onautica  Illustrata  publica  otro  artículo
sobre  la  llave  del  Adriático,  del  cual  extratamo  lo  si
guiente:

De  Feo  no  está  conforme  con  los  que  han  bautizado  a
Valona  con  el pomposo  nombre  de  «Llave  del  Adriáticos;
demuestra  que  su  posesión  para  los  italianos  es  peligrosa
por  la  conformación  de  las  tierras  que  la  rodean,  cada  vez
más  altas  al  alejarse  de  la  plaza,  lo  que  hace  imposible  la
defensa  por  más  que  se  amplíe  la  ocupación,

En  resumen  dice,  que  la  posesión  de  Valona  es  super
flua  si Albania  es  amiga,  inútil  y peligrosa  con  Albania  ene
miga  e  innecesaria  si Albania  es  neutral.  Cree  que  mejor  es



NOTAS  PROFESIONALES            711

la  posesión  de  Durazo  que  la  de Valona,  porque  Durazo  está
en  el  corazón  de  la  Albania  y  porque  en  su  vecindad  hay
alturas  fácilmente  ocupables  que  dominan  el  interior.

Para  De Feo,  la  verdadera  llave  del  Adriático  es  Brin
disi,  completada  con  la  posesión  de  Saseno,  islote  que  se
encuentra  cerca  de  Valona.  Mantiene  la  teoría  de  que  para
dominar  un  canal  basta  con  poseer  algunas  islas  cerca  de  la
orilla  enemiga,  como  tiene  Inglaterra,  en.  el  Canal  de  la
Mancha,  la  posesión  de  las  islas  Normandas  cerca  de
Francia.

nsiste  en  la  admirable  situación  de  Corfó  y su  canal
interior,  y  que  Italiá  debe  oponerse  siempre  a  que  la  orilla
ilbanesa  frente  a  Corfá,  frrnada  por  las  provincias  de  De
brino  y  de  Kalamas,  nefamente  albanesas,  caigan  bajo  la
esclavitud  de  Grecia;  pues  entonces  la posesión  de  dicho  ca
nal  constituiría  una  rnagniftca  base  de  operaciones  para
atacar  el  Adriático.

Lo  mismo  opina  respecto  de  las  Rocas  de  Cattaro,  que
no  conviene  pasen  a  poder  de  Servia,  sino  más  bien  que

•  sean  de  Montenegro,  cuyindependencia  se  debe  fomentar.

El  convenio sobre el Adriático. —Las diferencias  éntre  Italia
y  Yugo-Eslavia  parecen  haberse  terminado  por  el  satisfac
torio  procedimiento  de  un  acuerdo  amistoso  entre  ambos

•  paíse.  Las  dos  naciones  deben  congratularse  sinceramente
por  este  feliz  término  de  una  disputa  altamente  perjudicial
para  sus  intereses  actuales  y  futuros.  No  sólo  sus  propias
conveniencias  sino  las  de  la  civilización  quedan  satisfechas
al  desaparecer  las  causas  de  una  querella  que  constituía  cró
nica  amenaza  a  los  intereses  de  la  paz  y al  nuevo  estado  de
cosas  en  la  Europa  Oriental.  Desde  el  principio  de  las  dis
•cusioiies  que  siguieron  al  pacto  de  Roma,  nosotros  (los  in
•gleses)  estimábamos  urgente  para  los  italianos  y  eslavos  el
arreglo  de  sus  diferencias  por  el camino  que  ahora  se ha  se
guido.  Ambos  tenían,  desde  hace  algun:s  centurias,  un  ene
migo  común  que  dominaba  grandes  extensiones  de  su terri
totio  y  millones  de  hombres  de  sus  razas:  Este  enemigo  está
vencid•o  y  es  dignq  de  lástima,  ya  no  es  temible;  pero
-sus  restos  en  el  Norte  y  en  el  NordOste,  eran  manzana  de
discordia  y sólo  por  un  feliz  arreglo  podía  caber  una  per
manente  seguridad.  El  teto  de  las  negociaciones  de  Rapa
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Ho. 1)0  se  conoce  exactamente,  pero  hay  motivos  para  supo
ner  que  el  Tratado  que  acaba  de  firmarse  ha  sido  suple
mentado  con  un convenio  directamente  encaminado  a impe-.
dir  la  restauración  de  los  Hapsburgos.  No  es  preciso  enea
recer  la.impQrtancia  de  este  paso  y  la  influencia  que  puede
tener  p.ara decidir  a  los  Gobiernos  de  Praga,  Belgrado  y
Bukarest—llamados  la  Pequeña  Enlente—a  imitar  el  ejem
plo.  Este  convenio  parece  haber  sido  idea  del  conde  Sforza,.
según  el  que,  es  en  Rapallo  donde  los italianos  y  los  eslavos
han  derrotado  verdaderamente  a  Austria-Hungria.

Aunque  el  texto  del  Tratado  no  se  conoce,  parece  que

ambas  partés  ceden—como  era  inevitable—en  algo  de  sus-
nacionales  aspiraciones.  Italia  obtiene  una  bueiia  parte  de
la  frontera  que  deseaba  en  la  reglón  de  Monte  Nevoso  (el
Schneeberg  de  los  mapas  austriacos),  Zara  coti  sus  históri
cos  recuerdos,  y  seis  de  las  islas  qúe  pedía.  Renuncia  a  sus
aspiraciones  sobre  la  demás  y  al  resto  de  la  costa  dálmata.
Yugo-Eslavia  consiente  la  incorporación  de  Istria  a  Italia,.
la  extensión  de  los  límites  italianos  hasta  la  zona  de  Fiume,
y  la  constitución  de  este  en  Estado  soberano  independiente..

Los  hombres  de  Estado  y  diplomáticos  que  han  negocia
do  este  convenio  saben  perfectamente  que  no- es  popular
entre  gran  parte  de  la  opinión  de  sus  respecti.ros  países.  La
renuncia  a  parte  de  las  aspiraciones  sobre  Dalmacia,  ha  de-
impresionar  desagradablemente  en  Italia  y  otro  tantó  OCU-  -

rrirá  en  Yugo-Eslavia  con  la  transferencia  a  Italia  de  me-
-      dio millón  de  eslavos,  soreque  lo  referente  a  Fiume  des-

-    agradará  en  ambas  naciones.  El  Conde  Sforza  y el  Sr.  Gb
litti  por  un  lado   el Dr. Trumbitch  y  Mr. Vesnitch,  por  otro
habrán  de  precisar  energía  espiritual  ante  los  ataques  que
les  aguardan  y  que  seguramente  tendrían  descontados.  Po
líticos,  economistas  e  intelectuales  ven,  desde  lueg,  en  este
Tratado  un  brillante  porvenir;  para  los  que  han  interveni
do  directamente  en  las  negociaciones  se  presenta  el  riesgo.
de  una  impopularidad  pasajera,  la  sufrirán  más  o menos,.
pero  al  cabo  deben  tener  como  compensación,  el  convenci

miento  de  haber  hecho  una  gran  obra  en  pro  de  sus  países-
-  y  de  Europa.              - -

El  limes,  de  donde  toihamos  esta  información,  expresa
la  c6nocida  desaprobación  de .D’Annunzio  al  Tratado  y  cita.
la  ocupación  por  parte  de  las  fuerzas  de  que  dispone  el  cé
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lebre  literato  italiano,  de Deglia,  Arbe  y la  ciudad  de  Castúa,
que  el  Tratado  de  Rapallo  asigna  a  Yugo-Eslavia,  así  eçrno
las  expediciones,  ordenadas  por  aquel,  sobre  la  costa  de
Dalmacia.  Censura  acremente  el  proeder  del  poeta-guerre
ro  y  dice  que,  aunque  merezca  la  aprobación  do  una  parte
de  la  masa  popular,  el Gobierno  italiano  está  en  el  deber  de
desautorizarlo  públicamente  y poner  fin  a  una  actitud  que:
considera  grave  peligro  para  la  paz  y para  el  equilibrio  de
los  intereses  en  el  Adriático.

Los  lectores  de  la  REVSTA  pueden  ver,  por  lo  dicho
hasta  qué  punto  han  quedado  satisfechas  las  aspirciones
italianas  de  hegemonía  adriática,  que  no  lo  han  sido  cierta
menthasta  el  absoluto  dominio  de  la  orilla  opuesta  anhe
lado  por  gran  parte  de  la  opinión  de  aquel  país,  de  cuyos
deseos  pueden  dar  idea  las  manifestaciones  del  ilustre  pu
blicista  Y. de  Feo,  que  en  otros  lugares  de  este  mismo  ñú
mro  tienen  la  publicidad  debida  a  su  importancia  y  signi
ficado.

Todo  ello  sirve  además  para  ratificar  la  idea  de  lo  muy
difícil  que  resulta  el  establecer  un  nuevo  equilibrio  en  las
aspiraciones  de  los  pieblos  que  buscan  su  satisfacción  en
los  fragmentos  del  antiguo  mapa  mundial,  y  de  lo lenta  que
ha  de  resultar  la  tarea  diplomática  de  constituir  otra  vez un
régimen  estable,  aun  suponiendo  que  la  suerte  acompaña  a
los  hombres  de  Estado,  para  hacerlos  capaces  de  evitar  que
las  ambiciones  y  despechos  despertados  por  la aparente  paz,
culminen  en  un  nuevo  conflicto  y  busquen  otra  vez  su  sa
tisfacción  en  las bocas  de  los  cañones.

JAPON

Programa de óonstrucciones náva!es.—En los  Estados  Uni
dos  despertó  mucho  interés  el  programa  naval  japonés  que
consistía.en  construir  ocho  superdreadnoughts  y  ocho  cru
ceros  de  combate.  Informaciones  recientes  demuestran  que
los  cruceros  cle batalla  del  tipo  Alcagi  y  del.Arnagi,  son  in
feriores  en  3.000 toneladas  al  tipo  Saratoga  de  crucero  de
combate  norteamericano.

El  Akagi’y  el  Ániagi  pertenecen  a  una  clase  de  la  cual
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existeii•  cuatro  en  construcóión,  siendo  los  otros  el  Atago  y
el  Atko.  Otros  cuatro  barcos  similares  están  proyectados.

Las  cifras  resultantes  de  la  comparación  de  los  tipos
Akaqi  y  Saratogc,  son  las  siguientes:

Tipo  Akcígi:  desplazamiento  máximo,  40.000 toneladas;
velocidad  horaria,  30  nudos;  batería  principal,  ocho  caño-
Hes  de  16 pulgadas;  la  potencia  de  máquinas  sobre  el  eje
aún  no  se  conoce  definitivamente,  pues  si  bien  algunas  re
ferencias  le estiman  en  250.000 caballos,  hay  ciertas  contra
dicciones  respecto  de  esa  característica.

Tipo  Saratocja:  desplazamiento  máximo,  43.500  to nela -

das;  velocidad  horaria,23-25  nudos;  batería  principal,  ocho
cañones  de  16 pulgadas;  potencia  de  máquinas  sobre  el  eje,
180000  caballos.

Los  dreadnoughts  japoneses  lVegato y  Muisu,  en  compa
ración  con  los  buques  yanquis  de  la  clase  Colorado, vienen
a  tener  una  capacidad  análoga  y  casi  las  mismas  dimensio
nes.  Los  barcos  nipones  son  ligeramente  superiores  en  to
nelaje  al  tipo  Colorado y  ofrecen  más  de  dos  nudos  de  ven
taja  en  el  andar,  dando  los  siguientes  datós  comparativos.

colorado:  Desplazamiento  máximo,  13.590 toneladas;  ve
locidad,  21  nudos,  y  batería  principal,  ocho  cañones  de  16
pulgadas.

Los  barcos  japoneses  se  supone  montarán  cuatro  juegos
de  turbinas.  El  Negato  fud  botado  en  16  de  noviembre  de
1919,  y  el  Mutsu  en 31  de  mayo  de  1920. Los  materiales  ne
cesarios  para  otros  dos  buques  de  ese  tipo  están  siendo  aco
piados.  La  terminación  de  cuatro  barcos  restantes  de  esa
clase  se  fijó,  previamente,  para  1929.  De  los  cruceros  de
combate  del  programa  de  los  ocho,  se  construyen  dos  para
oue  entren  en  servicio  en  1923;  se halla  autorizada  la  cons
trucción  de  otros  dos,  y  se  proyectan  los  cuatro  restantes
de  la serie,  confiándose  en  que  los  seis  últimos  estarán  in
corporados  a  la Flota  en1927.

Una  comparación  de  las  escuadras  de  combate  norte
americana  y japonesa  en  1923, da  el  resultado  siguiente:

Estados  Unidos: 17 acorazados.  84 cañones  de  14 pulgadas;
104  de  16 pulgadas,  y  624.074 toneladas  de  desplazamiento.

Seis  cruceros  .d  combate;  48  cañones  de  16  pulgadas;
261.000  toneladas,  y  98.301 libras  de  peso  de  la  andanada  de
dichos  cruceros.
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Tapón:  ocho  acorazados;  48 cañones  de  14 pulgadas;  32 de
16  pulgadas,  y  258.860 toneladas.

Seis  cruceros  de  combate;  l2  cañones  de  14 pulgadas;  16
de  16 pulgadas,  y  76.704 libras  de  peso  de  la  andanada.

De  los  17 acorazados  norteamericanos,  construídos  o  en
construcción,  SOfl  seis  de  ellos  de  más  de  40.000 toneladas,
figurando  todos  en  el  proprama  a  terminar  en  1923, y  ade
más  de  estos  construyen  los  Estados  Ijuidos  cuatro  acoraza
dos  que  exceden  de  33.000 tonel3das.

Todos  los  nuevos  su perdreadno  ugkts  cayos  desplaza
mientós  rebasan  las  33.000 y las  40.OQO toneladas,  montan  ar
tillería  de  16 pulgadas:  a razón  de  ocho  cañones  por  buque,
los  cuatro  de  la  clase  Colorado, y  de  12,  los  seis  barcos  del
•tipo  South  Da/cote.

La  serie  de  cruceros  de  combate  del  tipo  Saratoga,  que
el  Ministerio  de  Marina  piensa  ver  acabada  en  1923, com
prende  seis  unidades,  no  poseyendo  actualmente  la  Armada
yanqui  ningún  crucero  d  batalla.

Con  arreglo  al intensivo  programa  de  construcciones  ña-
vales  japonesas,  estarái  terminados  en  un  plazo  de  tres
uños,  ocho  acorazados  y  seis  cruceros  de  combate,  esperán.
dose  que  el  resto  de  los buques  de  línea  que  se  incluyeron
eii  dicho  programa  se  completarán  éri  1927, comprendiendo
un  conjunto  de  12 acorazados  y 12 cruceros  de  combate  in
orporados  a  la  flota.  Además  figuran  en  el programa  naval
japonés:  ocho  cruceros  de  6.000 toneladas  y  de  gran  veloci
dad;  24 cruceros  rápidos  de  5.000 toneladas;  32 destroyers  de
1.3Ú0 toneladas;  32 destroyers  de  850  toneladas;  24  subma
rinos  de  1.300 toneladas;  40  submarinos  de  800 toneladas;  y
12  buques  para  servicios  especiales,  de  unas  12.000 tonela
das.—(De  1 Te?o iork  [limes.)
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El  combustible liquido factor del predominio mundial.—E1 Al
mirante  Hollweg  en  un  reciente  artículo  del  VossischeZei
tung,  toma  nota  de  las  palabras  de  Lord  Fisher:  «La  pó
tencia  de  un  puebl  e’tará  determinada  en  el  porvenir  por
la  posesión  de  los  manantiales  de  petróleo  -y la  época  que
ahora  se  inicia,  se  señalará  conio  del  combustible  líquido’  y
en  broma  dice  que  el  Rey  carbón  será  destronado  por  el.
Kaiser  petróleo.

Ja  vapor  que  en  viaje  de  Hamburgo  al Japón  y  vicever
sa  tiéne  que  carbonear  ocho  veces,  quemando  petróleo  pue
de  llevar  en  sus dobles  fondos  el combustible  necésario  para
el  viaje  de  ida  y  el  de  vuelta,  sin  limitar  por  esto  su  carga
oinerc  ial.

Recientemente  el  Sun,  periódico  americano,  ha  hecho
notar  que  uno  de  los  fines  principales  de  la  política  inglesa
actual  es  asegurar  el  control  de  las  mejores  zonas  petrolífe
ras  del  mundo  y  el  New  York  Umes  protesta  vivamente
contra  la  siguiente  frase  del  Primer  Lord  del  Almirantazgo:
«Si  conseguimos  asegurarnos  el  aprovisionamiento  mundial
del  petróleo  haremos  lo  que  queramos».

Evidentemente  en  este  asunto  se  ve  declarada  la  concu
rrencia  de  las  dos  potencias  anglosajonas  y  el  Almirante
Hollweg  cita  algunos  hechos  significativos.  El  Mornin
Post  del  21 de  mayo  publica  una  protesta  del  embajador  de
los  Estados  Unidos  en  París  contra  el  acuerdo  anglofrancés
•en  Oriente  acerca  de  la  cuestión  del  petróleo.

El  embajador  inglés  en  Washington  se vió  obligado  el 28
de  mayo  a  hacer  una  declaración  pública  contra  el  aserto  da
que  Inglaterra  estuviera  croando  un  Monopolio  mundial  del
petróleo.                            -
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Y  por  último  el  senador  americano  Phelan  propone  e!
constituir  una  U. S.  OiGorporátion  que  salvaguarde  los in
tereses  de  los  Estados  Unidos  de  Aniérica  en  la cuestión  del
pétróleo.

Los  principales  yacimientos  de  petróleo  del  mundo  están
dlstribuídos  así:

Jnglalerra.—Posee  nianantiales  en  las  Indias  Orientales,.
Bórneo  y  Trinidad.

La  Anglo  Persian  Oil Company  fundada  con el 50 por  100
del  capital  del  Estado  poseía  en  1907  los  yacimiéntos  rná
ricos  del  mundo  y  ha  sido  monopolizada  recientemente.

•Los  ricos  yacimientos  de  la  costa  del  Golfo  Pérsico  en
Mesopotamia  han  sido  concedidos  a Inglaterra  en  virtud  del
tratado  de  paz con  Turquía;  y  Constantinopla  en  mallos  in
glesas,  significa  que  los yacimientos  caucásicos,  susceptibles.
de  gran  desarrollo  y  que  ya  en  1913 produjeron  el  18,2 por
100  de  la  producción  mundial,  en  Batum  y en  Baku  estén
bajo  el  fuego  de  los  cañones  ingleses.

Esiados  Dnidos.—La  producción  anual  es  de  32,3  millo
nes  de  toneladas  o sea  el  70 por  100 de  la  producción  mun
dial,  y  el  Standard  Oil  Irust  puede  dictar  leyes  al  mundo,
pero  como  se  cree  que  dentro  de  veinte  o  a  lo  más  treinta
años  se  habrán  agotado  todos  los  yacimientos,  los  Estados
Unidos  fijan  su  atenci6n  en  otras  zonas  petrolíferas  del
mundo.  Los  yacimientos  de  Méjico  en  1913 produjeron  tres
millones  de  toneladas  y  son  susceptibles  de  mayor  incre
mento,  en  el  que,  naturalmente,  están  muy  interesados  los
norteamericanos.

Árgentina.__posee  ricos  yacimientos  ál  pie  de  los Andes
y  en  la  costa  del  Atiéntico.

F,ancia.—Además  de  los  pozos  de  petróleo  tomados  a
Alemania,  dispone  de  abundantes  manantiales  en  Argelia  y
además  ha  obtenido  el  25 por  100 de  Ja producción  de  Mos
su!  (Alto  Tigris);

Japón  —Posee  algunos  pozos  en  su  propio  territorio;
pero  además  cuenta  con  rías  manantiales  en  la isla Sakaline
y  en  China.

Indias  holandesas.—Abundantes  yacimientos  que  predo
minan  en  los  mercados  del  Extremo  Oriente  y  que  más  o
menos  están  bajo  Ea influencia  .de la  Standard  Oil  lrust.

Rusia.—Dispone  de  grandes  yacimientos  en  el  Cáucaso
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y  en  los  Urales,  así  como  también  en  las  Estepas  de  los Kir—
quieios.y  el  rio  Einba,  que  desagua  al  NE.  del  mar  Caspio.
Así  la  Nueva  Rusia  será  independiente  para  el  petróleo  y
podrá  surtir  a  la  Europa  central.

•Alemania.—Antes  de  la guerra  consumía  el  10 por  100 de
la  producción  mundial  principalmente  de  los  petróleos  de
la  Galitzia  y de  Rumania  y  había  preparado  la  vía  Danubia
na  para  surtirse  de  este  combustible,  evitando  el  transporte
marítimo.  La guerra  ha  destruido  estas  esperanzas  y los  pe
tróleos  rumanos  tomarán  la  vía  del  mar  Negro,  en  tanto  los
pozos  casi  agotados  de  la  Galitzia  han  caído  en  manos  pola
cas.  La  cuestión  del  petróleo  ha  venido  a  ser  una  cuestión
de  predominio  en  los  mares,  adquiriendo  una  gran  impor
tancia  política.

Los  Estados  Unidos  sbn  la  nación  que  más  independen
cia  goza  en  este  terreno,  pues  Inglaterra  está  estrechamente
ligada  al  transporte  por  mar.

Francia  e  Italia  dependen  de  la  hermana  europea  dueña
del  mar.

El  Japón  ha  de  procurar  hacerse  Independiente  de  las
influencias  extranjeras.

Alemania,  por  ahora,  está  fuera  de  este  asunto  no  sól&
por  el  aniquilamiento  de  su  flota  de  guerra,  sino  también
por  la falta  de  transportes  maritimos.

La  industria  alemana  y  su  nueva  flota  mercante,  podrán
contar  con  los  aceites  pesados  extraídos  de  la  hulla  y  del
lignito,  y  como  los  yacimientos  de  lignito  en  Alemania  son
inagotables,  pueden  obtenerse  de  la  destilación  directa  del
lignito  natural,  abundantes  aceites  pesados.

La  química  alemana,  que  ya  ha  sacado  del  carbono  tan
•tos  productos,  llegará  a  resolver  este  problema  económica
y  prácticamente,  y  hasta  es  posible  que  la  industria  alemana
del  lignito  reperduta  on Italia  para  hacer  a  esta nación  inde
pendiente  de  la  industria  exttanj  era  del  petróleo.

(De  un  articulo  publicado  en  L’Ilaiia  .ul  Mare,  por  el
teniente  de  flavio  de  aquella  MaFina,  Sr.  Renato  Strazzeri.)

--
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POR  EL  CAPITAN  DE  FRAGATA

O.  LUIS  CERVERA

L LEGA a nuestras  manos una  interesantísima comunica
ción  de M. L. Gratzmuller a la Sociedad Francesa  de
Electricistas,  que  podríamos traducir sustituyendo so

lamente  nombres  para  que  pudiera  su  contenido  aplicarse
casi  del todo  a nuestro  país; tan  semejantes son las causas y
sus  efeçtos en ambos.

Titula  la comunicación  «La técnica francesa y la electri
ficación  de los ferrocarriles».

En  ella empieza  por  hacer  constar  la  causa  primordial
del  relativo atraso de  la  industria  eléctrica  en  Francia po
niendo  al  mismo tiempo de  manifiesto  que otras  industrias
no  afectadas  por aquella  causa (la guerra  de  1870), como la
del  automóvil yja  de la aviación, han conquistado un  puesto
de  vanguardia  en el mundo.

En  España  rio es  la guerra  del 70, sino  el sinnúmero de
revueltas  que  hemos  padecido y hoy mismo  padecemos,  lo
que  nos hace no  pensar  nunca en el  mañana, sino en el pre
sente;  pero si aspiramos  a sacar provecho de nuestra neutia
lidad  en la  pasada  guerra  mundial,  precisa  que  pensemos
del  nismo  modo que  los franceses para  sacar. partido de su
victoria.
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Estamos,  dice Mr.  Gratzrnuller, en  la batalla ecoizómica
y  deseamos  en ella  una  segunda  victoria.  La  idea  general
que  desarrolla, en particula’r aplicable a la tracción eléctrica,
es  que  se debe  luchar  contra  la tendencia  de  colocar indefi
nidamente  la  técnica y la construcción francesa bajo  la tute-
la,  más  o menos hábilmente  disfrazada,  de  la  industria ex
tranjera,  y para  demostrar  su aserto analiza esta.

Antes  de seguirlo en sus  observaciones queremos  hacer
notar  la  similitúd de  lo que  el  articulista  dice,  con  lo  que
sucede  en  nuestro  pais  donde,  con  rarísimas excepciones,
toda  la  industria de fabricación se  basa en la explotación en
España  de patentes  extranjeras, y aun  industrias  tan necesa
rias  en  el país como la Construcción naval, sólo trabajan con
planos  ingleses  que  interpretan técnicos ingleses y hasta, en
parte  al  menos, realizan obréros  ingleses. La industria eléc
trica  que  va  a  analizar  el  articulista  inmediatamente,  es
también  en nuestro  país  otro  ejemplo  no  ya  inglés  sino
alemán.  -

-   Siguiendo con  el articulista vemos que atribuye  la  causa
principal  del desarrollo  de  la  construcción  norteamericana
al  culto que  se rinde -a la energía  personal  y  al  espíritu  de
responsabilidad,.  y así  los  técnicos  fundadores  de  las  dos
grandes  empresas de Construcciones eléctricas Westinghouse
y  Rice han  llevado  a  término  sus  concepciones  e  inventos
tomando  sobre  sí la responsabilidad  directa de sus  creacio
nes,  demostrando  que  los  técnicos son  también  financieros
cuando  deben serlo, estorbándoles  muchas veces  los finan
cieros  y  políticos de oficio-a que  tan  aficionados  somos los
latinos,  sin  que  esto quiera  decir  que  se  niegue el  valor  de
la  organización administrativa  en los  negocios  y la influen
cia  en  la industria  de  los que  no son  técnicos.  Estos tienen
la  ventaja, cuando  dirigen  las grandes  empresas, de  cono
cer  su’ entraña,  pero  al  frente  de. ellas  tienen  forzosamente
que  renunciar a estudiar  los detalles para abarcar el conjunto.

La  iniciativa  de  la. electrificación .de  los  ferrocarriles
americanos  ha partido  de las  casas  constructoras  en .cuyas
manos  están, prácticamente,  los  negocios  de explotación.  -
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La  construcción  en Alemania está  en  manos también de
dos  grandes empresas,  la  Siemens.SchUkert y  la  A.  E.  O;
que  han  absorbido  progresivamente algunas  otras de menor
importancia,  aunque  ya  de  cierto  valor, como  Bergman,
Lahmeyer,   pero  la gran  impulsión  de  estos  negocios  la
ha  dado  el Estado  alemán  que  tanto  se  preocupó  antes  de
la  última guerra  del  desarrollo y  protección a toda  industria.
alemana.

Cinco  millones costaron a  la  A. E.  O.  los ensayos, estu- -

dios  y experiencias  de las turbinas de vapor  y cuando  estu
vieron  construidos  los  primeros  tipos  comerciales  dieron
una  gran  fiesta en los talleres  de  Hütten  Strasse,  en  que  el
Emperador,  que  la  presidió,  pronunció  un  discurso  de  in
geniero  constructor.

El  mismo Emperador  tomaba  parte  directa  en cuanto  a
la  industria  se refería incluso gestionando  la  obtención  para
ella  de  pedidos importantes.  El Estado alemán puso a dispo
sidón  de los constructores  una  pista de  seis kilómetros  para
pruebas  de ferrocarriles en los alrededores  de Berlín.

Véase  lo que  puedç haber  hecho la impulsión  del Esta
do,  pero  además  es  preciso  que  los técnicos  estén  prepara
dos  no  sólo técnicamente,  sino en  iniciativas, audacia y dis
ciplina.

La  industria  suiza  es,  particularmente,  interesante,  por
que  sin  grandes  compañías,  como las  alemanas y  america
nas,  han sabido,  sin  carbón  en el  país, elaborar  productos
en  condiciones  de precio,  calidad y adelantos técnicos.

La  tracción eléctrica suiza monofásica y también  la  con
tinua  a  alta y baja  tensión son  muy interesantes.

Inglaterra,  algo  atrasada  en  la construcción eléctrica an
tes  de la  guerra,  ha  reaccionado  durante  ésta y  más  aún
después,  imprimiéndole  una  orientación  nacional.

Como  primera  etapa,  hace algunas  electrificaciones de
tracción  interesantes.

En  cuanto a la  parte  que  se  refiere a  la  industria  fran
cesa  no  resistimos a  la tentación de  traducir.  Refiriéndose a
ella,  dice: «La industria  eléctrica  francesa, nacidá  muy  in
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mediatamente  después  de la  guerra  de  1870, ha  empléado
medios  demasiado  tímidos.  Francia  tenía  una  fecundidad
natural  que  le ha permitido,  quizá con  demasiada facilidad,
no  lanzarse  bruscamente  a las  grandes  empresas  industria.
les,  y  la política  financiera fué la  de los empréstitos  extran
jeros, o la de confiar nuestros capitales a empresas industriales
•extranjeras.  Eramos entonces,  a  pesar de  la derrota, un  pue
blp  rico y  no  teníamos necesidad  de luchar  para  vivir. Así

•nos  dejamos  sorprender  como  Inglaterra  en  cuanto  a  la
construcción  eléctrica.»

«Casi  se  puede afirmar  hoy que  la potencia de  un  país
podrá  medirse  por la de.su  industria  eléctrica.  Necesidad de
desarrollar  la técnica fráricesa. En tales  condiciones,  ¿debe
la  construcción francesa  depositar  toda  su  confianza y su
porvenir  técnico en  empresas  matrices  extranjeras?»

(Hay  en esta  política un  peligro nacional.  Pero ésta  era
la  orientación  de  la. mayor  parte  de  nuestros  financieros
antes  de la guerra,  lo que  no  les ha  impedido  llegar  a fa
cumbre  en honores yen  fortuna. Algunos que  en  1913 pre
gonaban  la imposibilidad  de desprenderse de las  casas ale
manas,  han evolucionado  rápidamente,  cambiando  de dic
cionario.»

«Es  un grave error  creer que  hay  interés,  exclusivamen
te,  en comprar  el material o  los  planos  y.experiencia  ex—
tranjeos.»

(La  experiencia,  en gran  parte,  es  cosa  personal,  y al
querer  comprar/a no  se hace sino muy parcialmente.  Se lle
ga  con frecuencja  a fracasos o decepciones; y  si no  se  pone
gran  atención se  corre el riesgo  de  matar  el espíritu  técnico
indispensable,  porque  los órganos  que no  sirven  para, nada
se  atrofian o  desaparecen.  La  experiencia  ha  probado  en
Francia  que  el  método  es insuficiente a costa de numerosos
fracasos  que  han  resultado  de contratos  muy  onerosos  y
pago  de  derechos  elevados,  siendo  de  sentir  que  me sea
vedado  ofrecer nombres y cifras.»

(He  conocido, ‘por otra  parte,  un  gran  financiero indus
trial  que,  la pesar  de su  origen, simpatía  y lazos  de  unión
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-extranjeros, comprendia  perfectamente la necesidad de  des
-arrollar  los servicios  técnicos  y los talleres de  construcción
que  había  fundadó y- dirigido  en  Francia,  siendo  cuioso
que  tuvo que  oponer  sus  tendencias a  las de  sus  colabora
dores  franceses.»

«Además,  para  copiar  es preciso  también ser  capáz de
crear.  Si pudiera  precisaros y poner  delante de  vuestra vista
los  fracasos  de estos  últimos  quince años  en  las  grandes
construcciones  de  material  eléctrico,  quedaríais  conven
cidos.»

«Además,  cualquiera  que  sea. la sinceridad y  las órdenes
dadas  por los consejeros o  directores  de ‘las casas  matrices
extranjeras,  es imposible obtener  de sus  ingenieros las ideas
técnicas  directrices  que  darán su  fruto  en  los  años  pró
ximos.»

«Aun  de  buena  fe, un  ingeniero  no  puede  dar  datos
precisos  de construcción,  sino de  máquinas ya  probadas,
‘pero  además, su defensa’ personal le induce  forzosamente a
guardar  para su  propio beneficio las ideas que piense  poner
-en  práctica.»

«De  suerte que  comprando  planos  se arriesga  con  fre
cuenda  crear  un herramental  y  con  él  máquinas  que  no
pueden  lanzarse  al  mercado  sino algunos  años más  tarde,
cuando  también la c.asa matriz hace nuevas creaciones.»

«Un  decalage forzado os manfiene indefinida y forzosa-
mente  en  servidumbre.»

«Pero  esto no  impide, en modo  alguno, seguir  con  pro
vecho  las  creaciones  extranjeras. El  trabajo intelectual es
hoy  una cosa internacional.»

«En  efecto, los extranjeros de  nota  vienen  con  frecuen
cia,  con  más  frecuencia que,  equivocadañiente,  vamos nos
tros  al extranjero.»

«Yo  he tenido  el ‘honor, un  año, de  hacer  con  M.  Rice
en  los talleres de  la Thomson  Hoúston,  ensayos  en  máqui
nas  de polos auxiliares de conmutacióñ ‘que aun  no  habían
aparecido  en  la  General  Electric  Co’mpany. M. Rice, por
-otra  parte, escribió cosas muy interesantes  sobre  la  necesi

6
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dad  de  desarrollar  el espírÍtu de observación de los ingenie
ros.y  puedo garantizar  que  él  sabe observar.»

(Otro  año,  en  1910 o  1911, he tenido ocasión  dediscu
tir  con él a  propósito  del estudio de una  locomotora  mono
fásica.  Recuerdo aún  la atención  y paciencia  con que  escu
chaba  mi defensa .de sus  críticas, sorprendiéndome  y admi
rándome  de  la  cordial  sencillez  de  este  hombre  notable
durante  esta larga  conversación qué  terminó en  un amigable
almuerzo.»

«Notad,  señores, de  paso,  que  el  conocimiento  de  la
importancia  del  método  experimental  condujo  a  M. Rice,
con  el mayor éxito  financiero, a desarrollar  los laboratorios
físicoquímicos  de  la General  Electric Company.»

«M.  Leanté nos hablará,  como esperamos, en  una sesión
próxima,  de  una concepción  de  laboratorios  que  persiguen
análogos  fines.»

«Varias  veces he  visto, de paso en Paris, a Alexanderson
que  venía  a Europa  en viaje de investigación.»

«Recuerdo,  igualmente,un  almuerzo con  Mr.  Scott  en
mi  casa, en  Saint-Adresse,  que  se  prolongó  por  una  con
versación  técnica de  varias horas.»

«En  fin, para  terminar  con un  hecho saliente:
‘Dos  veces en  el mismo año, creo que  en  1911, M.  Sto

rer,  jefe  detracción  de  la  Westinghouse,  en  Pittsburg,  ha
hecho  viajes  a  Europa.  Conservo de  él  una  impresión  de
gran  honradez  técnica yprofundamente  reflexiva.»

Dejemos  la notable  comunicación de que  tratamos  para
sacar  de  ella las  consecuencias  que  convienen  a  nuestra
idea.  .

Sinos  referimos primeramente  al  asunto  mismo de  que
en  ella se  trata, es  decir  a la electiiflcación de los ferrócarri
les  españoles, podemos  decir  que  las  mismas  razones qu
obligan  a  Francia a  necesitar para  ese asunto  una  industria
propia  nos obligan  tambiéna  los españoles.

Pero  aún  en nuestro  caso particular  podemos  decir que
nuestra  nécesidad es  mucho  mayor.  .

En  primer térmiño notoria  es  la  cjeficiencia de  nuestrn
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sistema  de transportes y  notoria, por  lo  tanto, la  necesidad
de  su  intensificación.  Pero  si  esta  ha  de  hacerse  a  vapor
como  hasta aquí (aparte del aumento  de  material fijo y  mó
vil  que  requiere)  exige  un  aumentoS en el  consumo de  car
bón  que  el  estado mundial  de las explotaciones mineras está
muy  lejos de  poder  proporcionar y,  por lo tanto, el aumento
en  la  demanda  de  carbón  traería  como  consecuencia un
aumento  de  precio  y  la  situación  de.  las  Compañías  sería
cada  vez  más  crítica, a  pesar  de  la  intensificación  de  los

transportes.
La  electrificación, a parte  de todas las ventajas  que  para

el  aumento  del  tráfico trae  consigo,  y de  las que  no  hemos
de  ocuparnos  en estas lineas, tiene  la ventaja  de poder  uti
lizar  las fuerzas naturales que  abundan  en la  Peninsula  y no
solamente  no  aumentar  el consumo  de carbón,  sino dismi
nuirlo  en gran  cantidad con  mejora  evidente  de  la  econo-
mía  nacional.
•   Se  nos escapa  la pluma  para  hacer  el elogio de  la trac
ción  eléctrica,  pero  lo  contenemos  porque  no -es  la  Re

vista  en  que  escribimos  una  publicación  en  que  dich&
elogio  pueda  realmente  interesar.  Recordaremos  tan  sólo
que  cuando  se ha  tratado de la  intensificación de  los  trans
portes  en Puerto  Pajares, la  única  solución  aceptada fué la
electrificación,  proyectada precisamente  por  un  distinguid&
oficial  de Marina e  ingeniero electricista.

Reconocidas  las ventajas de  la electrificación, es eviden
te  que,  del mismo modo que la guerra  mundial  ha puesto de
manifiesto  la necesidad  de  nacionalizar  la  construcción de
locomotoras,  habiéndose  construido  talleres  expresamente
para  ello,  es  necesario disponer  de elementos  para contruir
todo el material necesario -para la electrificación.

Nuestros  hombres. de  negocios-- tienen - ahí  vasto campo
no  sólo para  la expansión  de los  negocios  actuales y crea
ción  de  otros,  sino  para  lo  que  es  mucho  más importante,
para  la nacionalización de  los  ferrocarriles  a  la-que  puede
llegarse  obligando  el Estadoa  la electrificación y haciéndose
por  medio de aquella nuestros financieros dueños de las con-
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cesiones,  prorrogadas  o no, intervenidas y  auxiliadas directa
o  indirectamente  por el Estado, de quien en todo  casoJiene
que  partir  la  iniciativa apoyándose sobre  la fuerza financiera
del  país.

Pero  nos apartamos  del punto  a  que,  por  la índole de  la
REVISTA,  queremos  ceñirnos.  Lo  importante, y  por lo  que
más  afecta  la electrificación de  los  ferrocarriles a  la  Marina
tanto  de guerra  como mercante,  es  que  puede. prodqcir  una
baja  de precio en  el  carbón,- primera  materia  necesária en
la  Marina.  Puede,  por  lo  tanto,  la  electrificación  de  los
ferrocarriles  contribuir  podrrosamente  al  desarrollo  de
aquélla.

Mas  del mismo modo  que ésta  necesita que  su  material
se  construya en  el  país,  la  Marina  no  arraigará  nunca  de
modo  real y  positivo si en él no  se  construyen cuantos  ele
mentos  integran  los  buques.

Y  no  basta con compiat planos y ejecutarlos, es  preciso
teuer  en el  país personal  apto  para crear, el cual  podrá  en
tonces  copiar del extranjero  lo  que  sea  conveniente,  selec
cionando  lo que deba  seleccionar,  adaptando  lo que  deba
adaptar  y rechazando  lo que  deba  rechazar.

La  entidad  más importante  en  el país, en cuanto a  cons
trucción  naval, es  in  duda alguna  la  Sociedad Esp,ñola  de

Construcción  Naval:  Nacida  al  calor  de  la  protección
eficial  sienta  más tarde  sus reales  en  Sestao, Matagorda  y
Reinosa,  sin  duda  para  poder  emanciparse  de la  tutela  del
Estado  el  día que  le convenga y también,  seguramente, para
estar  preparada  para  el caso en que  el  Estado  reivindicara
la  administración  de los  establecimientos  que  le son  pro
pios.

Bien  está esa  postura  que  garantiza  la existencia de tan
importante  Sociedad con o sin  la tutela  del Estado.

Pero  la Sociedad Española de  Construcción  Naval para

nacionalizaise  por completo,  mejor dicho,  para  nacionalizar
su  industria,  necesita  que  todo  su  personal sea  español, y
en  tal sentidó  entendemos  que  es deber  del  Estado facilitar

esta  nacionalización que  a él tanto  interesa.  Preparado  per
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sonal  suficiente  y  competente,  desde  luego  la  Sociedad  ‘le
confiaría  con gusto  cuanto hoy tenga  en manos  de personal’
extranjero.

Claro  es  que,  cuando todo el personal fuera español, de
bería  hacer frecuentes viajes al extranjero  no solamente para
inspirarse  en  los ‘procedimientos y  normas de  las casas que
prestan  las garantías  técnicas,  sino también para husmear  lo
que  se hacé en  todo  el mundo  industrial  y  adaptar  lo  que
sea  adaptable  a nuestro  país, así  como, desarrollando  el es
piritu  de  observación  de  los  ingenieros,  poder  aspirar  a
que  su  propia  iniciativa  conduzca  la  Sociedad  a  su  pro
greso.

Claro  es  que  si comparamos el  negocio  de  la  Sociedad
Española  de  Construcción  Naval con  el  de  las casas ingle
sas,  la  desproporción  es  tan  grande  que  a  todas  luces  se
pone  de  manifiesto lo quimérico  de  ponerlas  en  parangón;
pero  dentro  de su relativa  pequeñez,  la  Sociedad  Española
de  Construcción Naval, si  desea  arraigar  de  una  vez en el
país,  es  preciso, indispensable,  que busque su emancipación
lo  que, aun  a riesgo  de parecer pesados, debemos repetir tie
ne  que  empezar  por  la nacionalización  del personal.

Después  de esla  es  preciso que el Estado  le conceda, por
decirlo  así, beligerancia y acepte sus proyectos, cuando  sean
técnicamente  razonables,  aunque  no  traigan  el  marchamo
inglés,  y de ese  modo,  poco  a poco,  irían despertándose  las
iniciativas  de  los  ingenieros  con  beneficio  evidente  de  la
nacionalización  de la industria..

Se  nos dirá  que  no  hay  en  el  país  personal  preparado,
pero  esa es precisamente la  labor  que  interesa a la Nación y
a  la  Sociedad  preparar  personal que  llegue  en  buenas con
diciones  .a poder  sustituir  todo  el  personal  extranjero  que
hoy  actúa en ella.  .

Negamos  en redondo  que  no  haya  en  el  país aptitudes
para  ese trabajo;  comprendemos’  que  hay que  encauzarlas,
singularmente  corrigiendo  hábitos  más o  menos  invetera
dos  de  poco amor al  trabajo, pero  estamos seguros de  que
se  pueden  dominar todas las dificultades y obtener,  en plazo
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relativamente  breve,  personal  en condiciones  convenientes
de  idoneidad y cultura profesional. Es  simplemente cüestiórL
de  oiientación,  perseverancia,  educación y,  por  último, se
lección  del  personal.

El  día en  que  éste sea absolutamente  español, la  Socie
dad  estará,  realmente,  nacionalizada,  aun cuando  parte del
capital  esté en  manos extranjeras.  Entonces podrá indepen

dizarse  por  completo y  por  la  fuerza misma  de  las  cosas
será  uno  de  los principales  propulsores que  desarrollen  la
marina  mercante española,  base  indiscutible de  nuestra  ri
queza.

Desterrado  de  nuestros  puertos  todo  pabellón  que  n
sea  el  nuestro, en vez  de ser  España  tributaria  del  exterior
por  toda la enormidad  que  representan los  fletes de  las  ini
portanciones  en buques extrañjeros,  sería acreedora  de  los
que  representaran  las  exportaciones  bajo  el  pabellón  na
cional.

No  nos extendernos en  estas consideraciones  que  pluma
más  autorizada que  la nuestra  trata con  frecuencia  en  Vida
Marítima,  y  sólo  nos  resta,  dejando  la  marina  mercante,
ocuparnos  de  la de guerra.

Dice  Mr.  L.  Gratzmuller,  que  compiando  planos  se
arriesga  con frecuencia crear un  he, ramental y  con élrnáqui
nas  que no  puede,,  lanzarse al  mercado sino  algunos años
más  tarde, cuando también la casa matriz lance nuevas cre a-
clones.

Pues  vamos  a cuentas.  La  llamada  Ley  de  Ferrándiz,
que  creó la Sociedad Española de construcción naval, es  del
año’  1908  y  del 7 de  Eneró.  El  acorazado Jaime  1  saldrá,
Dios  nieliante,  de  manos  de los  constructores,  trece  años
despuésde  la ley, es  decir, cuando  sus  similares estén  sepa
rados,  al menos, de la  flota de combate.  -  -

Esta  es  la  mayor  prüeba de  la  verdad  que  dice  nion
sieur  L.  Oratzmuller  y  que  hemos  subrayado.  Claro  que
esto  es  consecuencia  inmediata  de  la  falta de  nacionaliza
ción  de la .industria,  puesto  que  la artillería  debía venir  de
Inglaterra,  cosa que  impidió la guerra,  pero  el hecho es  por
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ello  mismo una  poderosa  razón para  procurar a  todo  trance
la  nacionalización que  preconizamos.

Aunque  otra  cosa pueda creerse, desconocemos  las inte
rioridades  de  la Sociedad,  y  si hablamos  de este  modo lo

•    hacemos lo  mismo que• lo  hace  un  periodista  infórmador
cualquiera,  quizá  adoleciendo de los mismos defectos  que  a
ellos  se  achacan con  frecuencia.

Pero  sobre todos  esos defectos, tiene que  quedar  en pie
una  verdad  inconcusa: La  marina de  guerra, como todas
las  industrias de aplicación militar, necesita estar nacionali
.zada,  y esta  nacionalización  no  existe  si  la  industria  no  se
abastece  en el país de  .lasmaterias  primas contando  entre
ellas  el  personal como de verdadera  importancia.

Ahora  bien; no  basta nacionalizar  la industria;  es  preci
so,  además,  que  la inspección  que sobre  ella se  ejerza sea
efectiva  y esté a la altura necesaria.

Para  ello  es  indispensable  dotarlas  de  laboratorios  y
salas  de pruebas que  no tengan nada  que  ver  con el contra
•tista, sistema vicioso empleado  hasta aquí  en las  contratas
del  Estado.

Esos  laboratorios,  dotados  de su  personal,  los  prevee
cuerdamente  la.Ley de 22 de  julio de  1918 que  se  refiere a
la  nacionalización  de industrias  militares,  pero  hasta la. fe
cha,  que  nosotros  sepamos,  esa  ley  no  ha  producido  los
efectos  que perseguía  quien  tan sabiamente  la dictó..

Y  claro es  que,  para  que. ese  personal pueda  estar  a  la
altura  necesaria,  es.preci.so que  en  las escuelas se  dediquen
a  la  especulación científica de todo aquello que  tenga  apli
cación  inmediata  a  la  práctica, completando  la  formación
del  oficial  con  viajes científicos y  visitas  a  las  industriasconexas  con  la profesión, amén  de  la  práctica de  talleres y

construcciones  que  se  juzgue necesaria.
Preparado  así este  personal  podrá  en,  los  laboratorios

completar  la obra  del contratista indicándole de modo cierto.
los  caminos  que  debe  seguir,  aleaciones  que  emplear,  etc.,
ealizandp  el papel  que  Mr.  L..Oratzmuller pide  para  los
laboratorios  industriales; o bien  contrastando. en ellos lo que
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el  contratista  ofrezca; y apoyado este  personal,  así formador
por  el  subalterno  necesario  para  ejercer  el control  efectivo-
¿le  las obras, tendremos  formada  una  inspección  que  reali
zará  su  cometido  no  sólo en beneficio del Estado  por lo que-
a  la  obra afecta, sino en  beneficio del mismo contratista que
irá  bien guiado  y  estará  complementado con  aquellos ele—
iientos  de  investigación  científica  de  que  pueda  ca
recer.              -

Claro  es  que  las  cortas  líneas  que  anteceden  exigen,
para  seguir  su orientación,  una revisión  totál  de  nuestros.
métodos  de enseñanza, revisión  q.ue, a  nuestro  entender,  se
impone  hace mucho  tiempo si hemos de  llegar a  tener  per
sonal  a  la  altura  necesaria, y  no  insistiremos en  esto  que
nos  sacaría de  los límites  que  queremos  poner  a estos  mal
hilvanados  renglones.

Para  terminar, ya que  hemos empezado este escrito  ms-
pirados  por  un asunto  eléctrico, queremos  cerrarlo  hablan
do  también de  electricidad.

Entre  los  laboratorios  de  investigación  que  la  Marina
necesita,  ninguno  hay que  pueda montarse,  quizá  con  me
nos  coste y que  más se necesite que  un  laboratorio de  elec
tricidad.  En él  debiera  centralizarse. todo lo  relativo a este
ramo  en que  comprendemos,  naturalmente,  la telegrafía sin
hilos,  cuya importancia  hoy en día  en  la Marina  es de  pri
mer  orden.

Ello  nos  proporcionaría  el  medio  de utilizar  con  fruto
el  personal ya  formado  de  electricistas  y radiotelegrafistas.
y  el  que  en lo  sucesivo, pueda  formarse, atendiendj  como
se  debe  a  ramo tau importante hoy dia en  la Marina y con
tribuyendo  también a  la  verdadera  nacionalización  de ello
ya  que  en un  laboratorio  o  centro  electrotécnico  y  radio.
telegráfico  como  el que  se  propone,  sé  llegaría  fácilmente-
a  dominar el  ensayo  independientemente  de  los  proveedo
res  o  contratistas.

Este  laboratorio podría  instalarse  en Ja  Corte en  los te-.
rrenos  que  posee  Ja  Marina en  la Ciudad  Lineal, y donde
nuestromalogrado  General  Miranda  pensó  instalar el  tan—-
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que  de experiencias,  primer  paso  serio dado  en  la  Marina
en  el  camino  de la  creación  de  centros  de  estudios  con
aplicación  inmediata  a  la  práctica.

Mucho  más habría que  decir  si  quisiéramos desarrollar
uno  solo de  los  puntos  que  esbozamos  en  este  artículor
pero  lo  consideramos  demasiado  largo  y  pesado,  lo  que
nos  obliga a pedir indulgencia a  los que  nos hayan’seguido
hasta  el  fin.



LOS GASES,’ ASFIXIANTES

POR  EL  TENIENTE  DE  ÑNVIO

O.  JOAQUIN  GÁMEZ

L A lectura  de las Revistas profesionales, tanto  nacioña
les  como extranjeras, proporciona pocos  datos  sobre
la  constitución y empleo  de los gases  asfixiantes que

de  1915  a  1918, tuvieron  tanta aplicación en la guerra  euro
pea.  Esta falta de interés marítimo sobre esta nueva arma de
cotnbate,  se funda  quizás en que  su  empleo ha sido  muy es
caso  en las  últimas  campañas  navales;  nos  fundamos  para
decir  esto, en  que  de los  muchos  libros  y  revistas que con
este  objeto  hemos  leído, tan  sólo en’ el  que con  el título de
Die  Zwei  Weissen  Voeiker ha  publicado  el capitán  de cor
beta  alemán  Georg  Von  Hase, ‘vemos citado por  primera y
ú.nica  vez a bordo  de los  buques,  el uso de las  careras pro
lectoras  contra  estos gases.

Creemos,  sin  embargo,  que  si la guerra  se hubiera  pro
longado  algunos  años  más  no  había  tardado  en  hacer’ su
aparición  en  los combates  marítimos esta  nueva  arma para,
cuyo  desarrollo  habían  concentrado  todas  sus  energías  los
más  eminentes  químicos de  las naciones  en guerIa.

Esta  convicción y la segdridad  d’e que, por  lo  menos, su
empleo  ha  de  contribuir, eficazmente  al  buen  éxito  de  los
desembarcos  efectuados en tiempo  de guerra,  nos animan a

Toio  rxxxvi2
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dar  unas  ligeras  nociones sobre  5US propiedades,  constitu
ción  química y medios  de empleo  y de  dfensa.

CONSTITUCION Y  PROPIEDADES DE LOS
GASES  ASFIXIANTES MAS EMPLEADOS

La  denominación  general de’gases  asfixiantes es impro
pia  porque,  en estos  últimos timpos,  los cuérpos empleados
no  son  ni gases ni  asfixiantes.  Dicha denominación,  que  n&
obstante  su  impropiedad  se sigue usando  para  distinguir  a
estos  cuerpos,  proviene de que  en  forma gaseosa y con pro
piedades  asfixiantes fueron  empleados  por  primera  vez en
combate  durante  el  ataque  alemán sobre  Yprés el día 22  de
abril  de 1915 (1).

El  resultado  de  este yde  otros combates posteriores hiz&
comprender  a  ambos bandos  combatientes,  que  la  utilidad
de  estos cuerpos no  estriba sólo en sus  propiedades tóxicas
sino  que  basta, que  dejen  fuera de combate al  adversario por
un  tiempo  más o menos largo, haciendo  así su  empleo más
humanitario.

Oriéntados  en  este sentido  los trabajos  de  los químicos,.
pronto  se  obtuvieron cuerpos  qu.e ya  en  estado  gaseoso,
bien  líquido, en gotas  pequeñísimas, o sólido, en polvo muy
tenue,  están  dotados  de propiedades apropiadas .a este  fin y
que  pueden  clasificarse en alguno  de los grupos  siguientes

1.0  Tóxicos.—Substancias  venenosas  que  producen  la
muerte  por la paralización de un  órgano funcional.

(1)  La  descripción  que  de  este  primer  ataque  hizo  Mr.’Auld
ante  la  Academiá  de  Ciencias  de  Wishigton  es  verdaderamente  te
rrible.  Este  señor,  que  se  encontraba  en  Yprés  en  aquella  fechar
dice  que  la  primera  noticia  del  ataque  la  tuvieron  los ingleses,días
antes  de  que  éste  tuviera  lugar,  por  un  desertor  alemán,  al  que  no
se’ le  creyó.

Por  consiguiente  esté  primer  ataque  tuvo  lugar  contra  hombres
absolutamente  desprevenidos  y  sin  rotección.  La olá de  gases  pro
dujo,  según  los  alemanes  (versión  que  Mr.  AuId  cita  y  no niega)
nás  de. .OOO,rnuertos  yun  número  mayor  de  prisioneros.
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2.°  AsflxiapteS.-_CUerP0S que  producñ  fambién  la
muerte,  pero cuya acción  se  ejerce  directamente  sobre  los
puliirnnes,

30  Cáustios.—CUeíP0s  que  en  contacto  çon  la  piel

producen  quemaduras  de alguna  importancia.
40  LacrimogenoS.—CuerP0S que  producen  un vivo la

grimeo  y, a  veces,  la pérdida  de la visión.
5.°  EstórnudatorioS._SUbStancias  que  ejercen  su  ac

ción  sobre  las mucosas de  la nariz y  garganta.’
Dentrode  estos  cinco gruposhay  cuerpos  con  propie

dades  intermedias y  que  pueden  ser,  por ejemplo,  tóxicos y
lacrimogenos  al misitio tiempo.

CLORO
El  primer  gas empleado  en  la guerra  europea  fué el clo

ro,  cuerpo  que  seguramente la inmensa mayoría de nuestros
lectores  ha  visto preparar  en  los  laboratorios  de  química y
cuyo  penetrante olor han  percibido al entrar en habitaciones,
despensas  y retretes,  en  los que  se  suele  usar para  la desin
feccón  el cloruro  de  cal.

Este  gas, de color  amarillo verdoso,  ataca a  los  pulmo—
nes  aun  respirado  en  pequeña  cantidad,  provocando  la tos
y  esputos  de sangre  y paralizando  los centros  respiratorios
aunque  no actúe como tóxico sobre el coraón.

El  aire que  contiene una  millonésima de  cloro es ya’ no
civo  para, el  hombre.

En  los laboratorios  se  le  obtiene  fácilmente  haciendo
actuar,  en caliente,  el ácido  clorhídrico sobre  el bióxido  de
manganeso,  pero  en.  la  fabricación  industrial  se  erpplean
distintos  procedimientos  según  la materia  prima de  que  se
disponga  con  más  abundancia.

Uno  de los  más usados  consiste  en  descomponer,  por
vía  electrolítica, el cloruro  de sodio  fundido.  El cloro  obte
nido  así es  luegc  liquidado  ior  grandes  compresiones o por
fuertes  enfriamientos y  en estado  líquido sé  transporta  en
recipientes  de hierro  o de acero,  a  los’que no  ataca’i  está
completamente seco.
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FOSGENO

Algo  después  que  el cloro hizo su aparición (en novieru
bre  del  16) el  oxicloruro  de  carbono  o  gas  fosgeno, cuya
fórmula  química es

c0c12.
Este  cuerpo  es  un  gas  incoloro de  olor  sofocante  que

a  70  se  transforma  en  un líquido  de  1,4 de peso  específico.
Este  gas  se usaba  mucho  antes  de la  guerra  en  la fabrica
ción  de ciertos colorantes, y se  ¡e obtiene  sometiendo  a  los
rayos  solares  una  mezcla  de cloro y  de óxido  de carbono.
Industrialmente  se  le fabrica sometiendo  a  la  alta tempera
tura  del horno  eléctrico, una  mezcla de  cloruro  de  calcio,
cal  viva y cok  en  polvo.

Este  gas, a  la vez  tóxico, asfixiante  y  lacrimógeno,  ha
sido  muy  empleado en  la guerra.

DIFOSGENO

Este  cuerpo, de  propiedades  muy parecidas al  anterior,
fué  muy  usado por  los alemanes  algunos  meses  antes  que
el  fosgeno.

Su  fórmula  químicaes

cl —coo. cci8,,•
y  es,  por consiguiente, el cloro  Inetanoato de  metilo indo
rado.

Se  le  obtiene  hacindo  actuar el  cloro  sobre  el  meta
noato  de  metilo  en  presencia  de  la luz.

Es  un  cuerpo  líquido  que  hierve  a  127° y  ejerce  una
acción  asfixiante muy  intensa.

ÁCIDO ;CIANHÍDRICO

El  ácido  cianhídrico,  metano nitrilo o  ácido  prúsico es
un  líquido  incoloro, de olor  a almendras amargas, que. hier
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ve  a 27°  y es  ,uno de  los  venenos  más  enérgicos  que  se
conocen.

Se  le obtiene  descomponiendo  los.ferrocianUrOs por  el
ácido  sulfúrico.  Corno  se descompone  fácilmente en  pre
sencia  de la  luz y de sustancias extrañas y,  además, su  den
sidad  es  muy  pequeña  (0,696),  no se  le  emplea  solo, sino
mezclado  con otros  cuerpos, como los cloruros de’ arsénico  y
de  estaño  destinados  a  hacer  más  pesados  los vapores.  Se
le  adiciona,  además,  una  pequeña  cantidad de  cloroformo
para  estabilizar el producto.

Como  los cloruros  de arsénico y  de estaño’ son  fuman
tes  al  aire,  esta  mezcla  permite observar  la  marcha  de los
gases.

SULFURO DE ETILO DICLORADO

Este  cuerpo,  cuya fórmula qiimica  es

S(CFI2_CH2.C1)2

se  obtiene  iaciendo  reaccionar el  etileno sobre  el  cloruro
de•  azufre.

Es  un  cuerpo  líquido que  hierve a  127° y segurameilte
es  el cuerpo  más cáustico  que  se  conoce,’bastafldo  que  en
ínfima  cantidad  se  ponga  en contacto  con  la piel  para que
produzca  eritema,  que levante  rápidamente  gruesas  ampo
llas,  ocasionando  intensos  doloresy,  a veces,  la  muerte.

Esta  acción sobre  la  piel se manifiesta aun  cuando  ésta  vaya
protegida  por  gruesas  telas  y  aun  por  cuero.  Su  acción
sobre  los  ojos es  bastante  lenta,  pero  a  pesar  de  ello su

-  efectos  soji  terrible.  Absorbido  por  el  aparato  respiratorio
cuando  está en estado vesicular  produce gravísimas lesiones
pulmonares.  Se  1e conoce  también  bajo  el  nombre  de gas
mostaza por  su olor  característico que  recuerda  al  de ésta.
Algunas  veces,  para  disfrazar, este  olor se  le  mezcla  cón

•  esencií.I de mirbana (nitrobenceno).
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ARSINAS

En  los últimos  meses de  la guerra  empezaron  a usar  los
alemanes  diferentes arsinas, tanto  de la  serie alifática  como
de  la  aromática.  Estos. compuestos  arsenicales, de  los que
puede  citarse.como tipo el  tan conocido y repugnante  ácido
cacodílico,  poseen  notables  propiedades  estornudatorías,  y
algunos,  especialnente  los  dé  la  serie  alifática,  son,  ala
vez,  tóxicos  y estornuclatorjos.

En  1a guerra,  sólo se  han  empleado  los siguientes:
Cloruro  de etilarsjna (C2 H5 As Cl).
Cloruro  de  difenilarsína (C  H5 As Cf).
Bromuro  de etilarsjna (C9 H  As Bs).
Cianuro  de difenjlarsina ((Ca; 113)2 As C N).
El  primero  y tercero  son  líquidos  muy  volátiles; el  se

gundo  y cuarto  son,  por el  contrario,  sólidos,  de  puntode
ebullición  muy elevado.

CLOROPICRINA

La  cloropicrina, o nitroclorometano, de fórmula

CC13—NO,

es  un  líquido que  hierve a  112° y que  se  obtiene  por  la ac
ción,  en  caliente, del  hipoclorito  de  calcio sobre  el ácido
pícrico.

Este  líquido,  de olor  penetrante y  molesto tiene, en  esta
dó  de  vapor,  propiedades asfixiantes  y lacrimógenas, y  por
esta  causa ha sido muy empleado  en la guerra.  Penetra  con
bastante  facilidad  por el.  tejido de  las  caretas  protectoras,
produciendo  náuseas  y  vómitos  que  obligan,  a  quitarse
aquélla.  Si no  se  está  protegido. contra  este gas,  produce tal
irritacion  en 16s OJOS que  causa  rapidamente  la perdida  de
la  visión. Absorbido por  las vías respiratorias  es  un  veneno
violento.  ‘  ‘

Además  de estos gases  se  han  empleado. los  siguientes:
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Bromuro  de  beiicilo  C6H  —  CH2  .  Br
Bromuro  de  xililo..  CH3—C6H3—CH, Br
Cloronietanoato  de

metilo,  monoclo
radoCI  —  COO  CH2-  C

Clorosulfato  de  nie

t.1          SO

Acetona  i   a  —O  CH3

•  madaCH3—  CO  —  ÇH2  Br

Bromo.  2:  ButanonaCH,_CHBr-CO-CH,

Cloruro  de  fenilcar-

bilamina1  CH,  —  CN  C12

AcroleínaCH2—CHCH.O

EMPLEO  DE  ESTOS  GASES

Propiedades.

Liqiido.  Lacrimógeno.
Idem...  Idem.

Idem...  Asfixiante.

Idem..  .  Idem.

Idem...  Asfixiante  y
niógeno.

Idem...  Asfixiante  y
mógeflo.

Tóxico.
Lacrimógeno.

•  Los  gases  asfixiantes se  han empleado  en  dos  formas
bien  distintas;  en nubes que,  arrastradas  por vientos favora
bles,  son  conducidaspor  éstos hacia  las posiciones  ene mi
gas;  o en el interior  de proyectiles de artillería  que,  al esta
llar,  esparáen  su  rnortifera carga  en  las  proximidades  del
lugar  de  la explosión.

Nubes  de gases.—La primitiva forma de empleo de estos
gases  fueron  las  nubes, que  en condiciones  meteorológicas
convenientes  pueden  ser  arrastrados muy lejos  del lugar  de
la  emisión: a 40  y aun  50 kilómetros de éste. Es convenien
te  efectuar los  lanzamientos en las primeras horas  del día o
de  la  noche, no  sólo porque  a esta débil  luz son  mucho más
dificil  de observar  aun lbs  gases  más coloreados, sino  por
que  a  estas horas  reinan vientos  cuya  velocidad, de  dosá
cinco  metros por  segundo, parece ser la más apropiada  para
la  emisión.  Si la velocidad  del  vieñto  fuera menor  deeste
limite,  son de temer  contrastes  de vientos que  arrastren  los
gases  hacia  e1 lugar  de donde  se lanzan  con grave  riesgo
para  el  personal;  por el contrario, uii  viento  más fuerte  pué-

Nombres. Fórmula. Estado.

lacri

lacri

Idem...
Idem...
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de  Wsipar pronto  los  gases, ayudando a  esta difusión la
formación  de remolinos.

Es  también  muy conveniente  la emisión  de  ls.)s gases
durante  las horas  de los crepúsculos  porque  a  dichas. horas
se  forman,  como es  abido,  sobre la  superficie de la Tierra
nieblas  bajas constituidas por  menudísimas gotitas de vapor
de  agua  que,  combinándose  o disolviendo a  los  llamados
impropiamente gases  asfLtiantes, impiden  su rápida  difu
ión  si están en forma- gaseosa, y  ayudan a su  propagación
si  son  sólidos o  líquidos.

Cuando  estas. nieblas  bajas  no existen se  pueden. produ
cir  artificialmente con  cuerpos  fumantes  al  aire,  como  los
cloruros  de arsénico y de estaño  ya citados  o,  como practi.
caban  los alemanes,  con  una  mezcla de  anhídrido  sulfúrico
y  clorhidrina sulfúrica,  que  se  puede rápidamente  vaporizar
en  recipientes  adecuados.

El  método  primeramente  usado  por  los  alemanes para
la  emisión  de  estos gases, y que  con  ligeras  variaciones se
ha  conservado,  es  él  siguiente:

El  cilindro que  contiene el gas  (cilindro de forma  pare
cida  a los usados  en la  industria  para el  transporte  del oxí
geno,  hidrógeno, anhídrido  carbónico,  etc., etc.),  se  entie
rra  en  un  hoyo  practicado  en  el fondo  de  la  trinchera, in
mediato  al parapeto,  y se  cubre con  musgo  impregnado  de
una  solución  de  carbonato  potásico.  Sobre este  iiiusgo se
colocan  algunos sacos  terreros.  Cuando se  va a  efectuar
la  eiiíisión se  quitan  estos sacos y se atornilla en el cilindro
un  tubo de plomo  de  LItIOS dos  metros  de  longitud, cuyo
tubo  sirve  para  dar  a  los  gases  la dirección  de  salida  más
conveniente.  En el extremo de este  tubo  se cuelga  un  saco
terrero  para  evitar  que  la  corriente  de salidá  del gas  tuer
za  este  tubo en dirección a  las  líneas amigas.

La  velocidad  de salida  del gas  debe  regularse  para que
no  sea ni  muy grande  ni  muy chica.  Una  vlocidad  de sa
lida  grande  tiene  el  inconveniente  de producir  un  silbido
particular  que ha  servido a veces  para denunciar al enemigo
que  el  ataque  va a  tener  lugar..
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Como  la sorpresa  juega  un  gran  papel  en el  empleo  de
estos  gases,  es  conveniente  que  las sustancias químicas que
se  empleen  con  este  objeto.Seafl  incoloras, inodoras  e  insi
pidas.  Sin embargo, en  la  descripción  que  de  ellos  hemos
dado  anteriormente  se habrá  visto que  esto no  se  ha  logra
do  por  completo.              ‘,

Las  nubes de  gases, aun  cuando  el  adversario  esté  pro
visto  de buenas  caretas  protectOraS diminuyefl  la  eficien
cia  de todos  los  servicios  del  ejército  por  la  molestia  que
ocasiofla  el  llevarlas siempre  puestas.  Claro  es  que  la  emi
sión  de  gases  110  será  continua  y  habrá  ocasiones  en que
pueda  prescindirse  de las caretas, pero  el mejor  empleo tác
tico  de  los gases, asfixiantes, aconseja  que  dicha  emisión se
haga  a intervalos  de tiempo  desconoçidoS para  el enemigo,
con  el fin de  coger. ‘a éste  desprevenido, Y además  conviene
alternar  estas emisiones con  las de otras  materiaS fumigenas
(nubes  o cortinas  de huuios)  que  impidan la observación di
recta  de la  llegada de  dichos gases.

Proyectiles  de  gases.—Las  nubes  .de  gases -necesitan,
como  ya hemos  dicho,  un  viento favorable  en  intensidad y
dirección  para  poder  ser  empleadas  con  éxito.  El deseo  de
emplear  estos, gases  con toda  clase  de vientos,  obligó  a  los
alemanes  (a mediados  de  1917) a  perfeccionar  los proyec
tiles  de gases  que  ya  venían  usándose,  con  más  o’ menos
éxito,  desde  fines del año  1915-               . -

Los  proyectiles de gases  no  difieren mucho  en forma de
los  proyectiles ordinarios.  Van provistos, como estos,  de es
poletas  de  percusión  o de tiempo y  ‘de una  pequeña  carga
explosiva.  En  el  interior de  esta se aloja  el gas  asfixiante el
que,  al detonar  la  espoleta  y  producirse la rotura  del  pro
yectil,  es esparcido sobre  el lugar  de la explosión ocupando
por  su  mayor  densidad  las capas más bajas de  la atmósfera,
en  donde  permanecen  días y  días hasta su total  difusión en
el  aire,  haciendo  mientras  unto  inhabitables  aquellos  lu
gares.  ‘  .  ‘  ‘

La  carga  explosiva sirve’no  sólo para  producir la  rótura
del  proyectil, sino para,  en el ‘caso’ de  que  la sustancia cm-
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-pleada  sea sólida,-reducjrla a polvo finísimo, o vaporizarla si
estuviera  en estado  líquido.

En  la descripción  que  antes  hemos dado  sobre los gases
más  empleados,  se  ha  visto que  la mayoría  de estas  sustari
-cias  no. atacan al hierro,  acero  o  plomo, y  pueden, por  con
siguiente,  usarse en  proyectiles fabriéados  con uno de  estos
metales.  Eñ caso contrario  se  da  un  baño  de  esmalte al in
terior  de los  proyectiles o  se encierra  la  sustancja  en  bote.
¡las  de  vidrio que  se  alojan  en  el  interior  -de la  carga  ex
plosiva.  -  -    - -

Cuatro  clases de  proyectiles  fueron  empleados  durante
la  guerra  por  los alemanes,  y para  diferenciar-tinos de otros
iban  marcados con  cruces’ de  color. Estas çuatro cruces fue-

-       ron las siguientes:  cruz  verde,.cruz  azul, cruzamarilla  y do
ble  cruz.  -  -   -  -  -    -  -

—   Los-proyectiles de cruz verde y los de  crtiz  azul se  em
pleaban  en el  tiro de sorpresa y en  el  de  preparación  para

-  -     avances y otras acciones ofensivas. Contenían sustancias as
fixiantes  y  tóxicas, derápidadifusión  en  el  aire con  el.ob

-   jeto  d-e que  su.acción  hubiera ya  cesado  al avanzar las tro
pas  amigas.  Estas sustancias solían  también ser simplemen
te  estornudatorjas  (corno .las.arsinas  aromáticas) o mezclas
de  cloropicrina y  disfosgeno, -de acción  a la  vez tóxica y la
crimógna.  -  ...  -  -  -  -

-  Los  proyectiles  de  cruz  amarilla  se. reservaban  para-la
defensiva  y contenían  casi  siempre.el  gas mostaza, mezcla-
do  cón  tetraclorur-o de  carbono para  aumentar  su  volatjbjfl
lidad  y, a veces,  con  nitrobenceno  para  disfrazar su  olor.

Los  Proyectiles de doble.cruz coñtenían una  fuerte carga
explosiva  (mezcla - de- exanitrocijfenjlamina y de trinitrotol ue-
no).  Se empleaban  en la ofensiva  porque  la alta  temperatu-
ra  de la explosión  volatizaba  fuertemente  a  este  cuerpo y,
en  este estado,  era muy rápida- su  difusión  en  el  aire y  por
consiguiente  de poca duración sus  efectos.  -  -

-      Como el  ruido  de la  explosión  de  estos  proyectiles  no.
se  diferencia apenas  del de  los. proyctiIes.  ordinarios,  solía

-   coger  desprevenido, sin  careta,- al enemigo.  -  -
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CONCENTRACION DE LOS GASES

Tanto  en el  emjMeo de  nubes como en el  de  proyectiles
de  gases, se  necesita que  laconcentraciói  de ‘e’sks alcance
un  crecido valor para  que  su ekcto  sea  el  más ¿oivenie’nte.
esta  concentraci6n,  como  se  comprénderá,  es”súma”riiente
variable  segúii  la naturaleza del gas empleado  y’ los  efeétqs
que  se quieran  obtener.  Para cada gas  se  han  determinado
dos  límites; uno  llamado de mínima’ eficienc’ia,es la cantidad
requerida  para  producir  una víctima ‘en éincotri’nutos;  otrp,
llamado  dé máxima  concentración opórtab1e,  es la cantidad
que  puede íespirarse  duránte  una hora sin grave daño.  Para
el’fosgeno,  por  ejemplo,  la  mínima  eficiencia es  de’0,02 y
la  máxima soportáble,  de 0,003. Estos valores sé  han  calcu
lado  experiiientalmente  sometiendo  ‘a  ellas  algunos  ani
mal es.  ‘  .

Para’  lograr la concentración  deseada,  eu el  ‘cas’o de  nu
bes  de gases,  es  necesario  colocar  lo  cilindros  muy cerca
unos  de otros. ‘Al principio se  usaba   cilindro  por  cada
metro  de frente  de trinchera,  pero  después  este  número  se
elevó  hasta  tres cilindros  por  metro:

Si  la concentración  se  quiére lograr  ‘empleando”proyec
tites  de gases, es necesario  que  los  cañones  concentren  s.u
fuego  sobre  dna’ pequeña  zona., Los  alemanes  tedian, orde-’
‘nado  que  esta concentración  e’verificara  enfórrna’ de  util’i
ar  ‘1000  disparos de 77 por  cada kilómetro  cuadrado’.

La’ priiiipal  ventaja  del usó  de  lós  proyectiles  dbr’eel’
de  nubes  consiste  en  poder  lograr  esta  concehtradión en
cualqúier’  térth1lano  o  de  cólinas,  cerca  o  lejos  de  ‘las
frmnchéras ami’gas;’y ciialquierá ‘que •sea el viento’ y’l’a ‘hora
de  ee  atáue.  ‘Posiciones enemigas,’ por  ejemplb,  skuadas’
det’rs’  dé colinas e  inaccesibles ar’a’1a  nubes de gaes  (que’
tienden’ ‘a seguir  lo  válles y depresiones)  úeden  ser  fácil—’
mente  bombardeádos  con  pró’ectiles  de gases:  ‘  ,  ,  ‘

CARETAS PROTECTORAS ,  .       ,

En  el  primer ataque con  gases, (que’fué, como yahemos
dic,ho:eI22  de abril  de 1015) se  empleó  el  cloro como gas
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asfixiante.  Este cuerpo,  cuya  actividad  química  es  de  todos
conocidas,  tiene,  por esta razón,  una  duración  iiiuy corta  y
permite  con  relativa  facilidad’librarse  de sus efectos.  En di—
dio  combate  los hombres que  tuvieron  la suficiente presei
cia  de áriimó,  se salvaron  arrollándose  el pañuelo enla  boca
y  nariz;  otrós  se  arrojaron  al  suelo  y  enterraron  la  cara
en  este.

Mientras  fué el cloro  el único gas  empleado,  las caretas
eran  de construcción  muy  sencilla y  consistían  en  pelotas
de  algodón,  envueltas  en  tela, e  impregnadas  con una  sohi
ción  de carbnato  e  hiposulfito sódico.

Pero  el  cloro fué reemplazadó  pronto  por  otros gases  y
a  partir de  aquí  la careta  primitiva ha  tenido  que  sufrir in
fiiiitás  modificaciones según el gas;  para  el  cual  debe ofre
cer  protección,  entabláñdose  desde  entonces  una  aguda  lu
cha  entre  los gases y  las caretas,  que  recuerda  Ja clásica en
tre  el  cañón y la  coraza.

Poéo  después  de la  tosca careta que  antes liemos citado
se  adoptó  una  especie de saco  que  cubría casi toda la cabe-
za  y  que  llevaba  dos ventanas  de  inica  para  los  ojos y una
bertura  en  la boca, en  la que  se  introducia  una  pelota  de
algodón.  La careta  iba impregnada  d  una  solución  de  hh
PoSLllfito:Sódico,  y, ál  aparecer  el  fosgeno, se  la  saturaba
además  ¿on  otra  solución  de fénato. sódico.  Todo  fué  bien
mientras  la concentración  de  fosgeno  fué  pequeña,  pero al
aumentar  esta  fué necesario encontrar  otro  cuerpo que réac
cionara  más  rápidamente  con  este, y  después  de  muchas
tentati  vas se  encontró  que  la  exametiltetraamina  (urotropi
¡la)  satisface a  esta  condición.  El aire  aspirado  a  través de
unos  algodones impregnados  en  urotropina  y  fçnato sódico
llega  a  los  pulmones  exento  de  fosgeno,  aun  cuando  la
concentración  de  este gas  en  el  aire  sea  del  1 por  .OOO;
concentraciói  que  en  los primeros  tieitipos  de  la guerra  no
había  sido eiiipleada.

La  aparición  del gas  mostaza  vino  a  complicar aun  más
los  términos  de! problema.

Contra  este  terrible  gas  no  basta  la  careta  ordinaria,
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pues  como antes  hemos dichó,  prodúce  graves  quemaduras
en  contacto con  la piel aun  citando  ésta vaya  protegida  por
telas  o cuero.  Fué  preciso  recubrir  el  cuerpo  con  ciertos
aceites  que impiden o  dificultan el  contacto con  este gas.

La  careta usada  por los  alemanes está  construida  de tela
impermeable  a los gases y  lleva, a  la altura  de  la  boca,  un
ancho  disco roscado a  la careta en  el  que van colocados  los
cuerpos  destinados  a  absorber los gases.  Estos  cuerpos es
tán  en  estado granular  y van dispuestos  en tres  capas sepa
radas  por  tela  metálica.  Primero  hay  una  capa. de  piedra•
pómez  con  urótropifla;  después  otra  de  carbón  vegetal  y,
por  último, una  de arena  impregnada  con  una  solución  de
carbonato  sódico o potásico.  La única comunicación  con  la
atmósfera  es  po  dicho  disco  y,  por  consiguiente,  el  aire
aspirado  y expeJido’ por  los  pulmones  ha de filtrar, precisa
mente,  por  las tres  capas de  sustancias. Como  al cabo  de
algún  tiempo  de uso estas capas no  reaccionan bien con  los
gases  es  necesario reemplazar  entonces  el disco en que van
colocadas.

La  careta usada  por los ingleses difiere de ésta  en  que  la
tela  no  es  impermeable  a los gases y,  por consiguiente, pre
cisa  de un  mecanismo para  evitar  entre  en  los  pulmones
otro  aire que  no  sea  el  filtrado a través  del disco  que  con
tiene  las sustancias  protectoras.  Para ello  la  nariz  queda
aprisionada  por, una  pinza y un  tubo de goma que  parte del
disco,  sé  introduce  en la  boca  y  obliga  a  efectuar las  dos
fases  de  la respiración  con  el aire filtrado por dichas  sustan
cias  y que está, por  consiguiente,  depurado  del gas  noivo.
Las  sustancias empleadas en esta .careta son variables  según
el  gas,  pero, como en la  alemana, contienen  carbón  vegetal
que,  aunque  no  reacciona con  ninguno  de estos gases,  es,
por  su gran  porósidad,  uno  de  los ábsorventes  de gases  más
enérgico.  Elgrado  de absorción  del  carbón vegetal es varia
ble  según  sea  el vegetal  que  seha  carbonizado  y la  tempe
ratura  a que  se  ha  conducido  la  opéración,  péro  el  de ma
yor  grado  de  absorción  es.  sin  duda  alguna,  el  obtenido
con  pepitas  de  frutas  (a’baricoques,  manznas,  ciruelas,
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aceitunas,  etc.) -y las cáscaras de nueces, castañas,  etc, Y por
dicha  razón  es-casi el  exclusivamente empleado  en- las ca—
retas

Lcs  franceseshan  usado  -caretas parecidas,  empIeand
una  sal  de- níquel (carbonato  o subacetato)  para  reaccionar
con  el ácido cianídrico.  Contra  el fosgeno  se ha  empleacií
el  sulfaaniliriato -de sodio  y la  urotropina.  También  se  ha
usado  el  óxido de-zinc con  este  objeto.  -  -

Se  encuentra  también  en  las  caretas  el  Permanganato.
potásico,  -antídoto eficaz contra el  sulfhídrico y que, además,.
por  su  enérgica  acción  oxid?nte,  quema y destruye  mucho
de  estoS gases  -  -

El  modelo -espñol,  construido  de acuerdo  con  las ense
ñanzas  de la-guerra y  para  el que se  ha tenido a  la  vista un
modelo  inglés y otro  alemán, difiere de  éstos en  que el  dis
co  que  contiene  1-as sustancias  es  fácilmente  reempazabJe
por  otro, permitiendo así  al soldado sustituir en  cortc  bern—
po  uno de  estos - discos  que  no  le  funcione bien.  Una vál
vula  lateral de  que  va provista  permite  dejar  la  boca  libre
cuando  -la concentración de  gases sea  pequeña, y en  estas
condiciones  el - gas- expelido  e.s evacuado  por diçha  válvula.

Por  razones fáciles  de coiliprender  no  podemos - exten
dernos  en la descripción  de este  modelo  español.  Estamos
firmelnente-coIlvencidos  de que  los estudios  sobre  el  em
pleo  y defensa  de  los gases asfixiantes se  proseguirán  acti
vamente  en España, y que - en  ello  ha  de  tomar  -parte muy
activa  nuestra  Marina  de guerra.  -  -

-      San Fernando,  Ódiciembre  1920.
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TradUCidO y-comentado  por
-                              el Coronel  de  Ingenieros

-.            O. CARLOS  PREYSLR

-   (Cónclusión.)  -  -  -

En  los  bronces que pertenecen a articulaciones que giran
sólo  en una  dirección,  la teoría  indica que se  puede obtener
ventaja  aunque  de caracter algo indirecto  disponiéndoloS de
modo  qué  la  resultante  de  las  presiones  pase  cerca de la
arista  de salida.  Ahora bien,  como  en casi todos  los casos se
necesita  emplear bronces -simétricameflté cargados  daremos
a  continuación  la teoría de estos.

La  ecuación (50) puede  escribirse como  sigue

-‘  -  6..UT19I<]

siendo  D una  -constante de  integración  y  1) vale

(1  +c  cosO’)  sen (i       c.cosú)SenÑ  —

2  (1 —  c’) (1 --j- c  cos  6)2      2 (1 —  c’)2 (1 -1- c.  cos  O)  -

(2C2)COSO__3C         ¡ jii7   -

—  —          x tgt  j1.__tg—
(1_c’)V1—C      -       i-—c  2  -

Si  damos  valores  particulares a  c y o’ podremos  calcu
lar   en función  de O y  trazar las- curvas de la  figura  16 que
corresponden  a  un  valor único de ¿  igual a  0,6 y valores de
cos  0’-comprendidOS entre  —0,7628 y —1  No  sedan  otros-
valores  fuera de los límiles  indicados  a  cos O’ porque  para
eilos  y c=0,Ó resultan losbroncesCargadOSdeSiméttment
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Los  valores de e’ que  corresponden  a  los  de  cos o’, in
dican,  como  ya  e  dijo  más atrás,  los  ángulos  para  los que
las  presiones  son máximas. Por lo  tanto,  los valores  extre
mos  que  aparecen  cn la figura 16 .o sea  los  correspondien
tes  a—0,7628y  a —  l,000son  respectivamenteo’ =  139°—40-’
y  O’  180°. Con el  primer  valor, el  bronce  cargado  simé

/

tricamente  que  corresponde  su6tende  un  círculo  completo,
desde  —90°  a  +  270° mientras  que con 0=  180° el ángu
lo  subtendido  es  cero  puesto  que  la  curva  de  la  figura  16
tiene  sólo un  punto  de inflexión a  180°.

Si  se  toma una de  las- curvas  intermedias  por ejemplo
la  que  corresponde  a  cos O’ =  —  0,8814;  la extensión y po
sición  del  bronce  simétricamente cargado  que  corresponde
sepuede  determinar  como sigue.

Consideremos  aparte  (fig. 17) una  porción  de la  curva.
Si  trazamos una  línea horizontal  como  la  AB la porción  de
•curva situada  por  encima de  esta  recta  representa  las pre
siones  de  un  bronce  que  subtiende  (en  el  cáso  que  se ilus

Figura  16.
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(ra)  el  ángulo comprendido  entre  104° y 1850 (aproximada
mente)  ósea  unoS 81°.  En  este  caso  es  bien  claro  que  la
presión  resultante  no  bisecta al bronce sino que  cae hacia su
derecha.  Si trazamos otra  horizontal C Dia  porción de  curva
comprendida  entreCyD  representa las presiones en unbron
ce  que  subtiende  el  ángulo  coinpreiididq  entre  900  y  224
aproximadamente)  o sea  124°. En este caso también es  claro
que  la resultante  de las  presiones  tampoco  bisecta  al  arco;
sino  que  en virtud  de la  parte  de presioóes  negativas  cerca
de  D  la resultante  se  encuentra  a  la izquierda del punto  me
dio  del  bronce  y no. a la derecha  corno antés esta ba.  Por lo
tanto,  a alguna  posición de la horizontal entre las A B y C D
corresponderá  un bronce  que esté bisectadO por la resultate

Figura  17.

de  las presiones  que  obran  sobre él. Trazando  una  curva en
que  los abcisaS sean  los  grados que  corresponden  a  la po
SiciÓfl de la  presión  resultante, y las ordenadas  representen
los  grados  que  a la derecha  o .izquierda de la mitad  del án
gulo  del bronce  cae  dicha  resultante  podremos deducir  con
facilidad  la  posición y el  ángulo  del bronce  simétrico.

No  es  necesario  llenar espacio  con él trabajo  aritmético
que  supone  la  determinación  de los  bronces bisectadoS por
las  presiones  resultantes  y asi  sólo daremos  la iguiente  ta
bla  que  comprende  los  distintos  resultados  para  distintos
valores  de e. Puesto  que  las resultantes  se  han determinado
por  procedimientos  aproximados  de  integración;  las  cifras

que  se  dan  en la  tabla pueden  tener,  un  pequeño  tanto  por
ciento  de error; pero  substancialmente  son correctas.

00
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Las  cifras tabuladas cii  la peiiúl,tiiiia columna de  la tabla
definen  la distancia. entre  el  punto  E (fig  17) y el  extremo
del  bronce.

Refiriéndoiios  a la  tabla, puede observarse  que  con  car—
ga  ligera,  para  la que c  tenga el valor 0,4,  la  presión  iníni
ma  está  situada  más alla del extremo  arrastrado  del bronce
mientras  éste  subtiende  un  ángulo  que  no  excede  de  un
valor  critico comprendido  entre  140,60 y 246,8°. Si  se trazan
curvas  con  las cifras de  la  séptima columna  de la  tabla,  se
encuentra  que  dicho valor critico  es  170° aproxiiiiadaiuente
y  que  con bronces  que  subtjendan  un  ángulo  más pequeño
que  ésté  no  habrá  tendeiiia  a forinarse vacío en su extrenio
arrastrado  mientras  que  c sea igual  o meiir  que  0,4.

Si  la  carga del  bronce  se  aumenta  hasta  que  c =  0,6,
para  evitar  que en él  exista succión  deberá hacerse que  sub
tienda  un  ángulo,  inferior  a  ‘145°  próximamente,  y  si  se
aumenta  aún  la carga  hasta que  c  alcance  el  valor  0,8 el
valor  límite del  ángulo  subtendido  poi  el bronce  ‘para que
en  él no  exista succión, será  de unos 75°.

Los  valores  que  preceden no’ debe  olvidarse  que  están
basados  en el  supuesto  de qie  no existen escapes  de  lubri
ficante  por  los lados del bronce;  por lo  tanto, en  la práctica
es  probable que  la  succión  exista en  bronces que  subtien
dan  ángulos  más chicos  que  los enunciados.

Se  ha  visto más atrás que  un bronce  en el  que  la  línea
de  carga  cae  entre  su  centro y  su  extremo  arrastrado,  se
lubrica  por si  mismo muy satisfactoriamente. Sin  embargo,
como  haciendo suficientemente cortos  los bronces que están
cargados  cemitralmemite, se  puede  conseguir  anular  la  ten
dencia  a  la formación de vacío en el extremo arrastrado  del
bronce;  no  parece que se derive ninguna  ventaja notable  del
uso  de los bronces cargados asimétricamente. Para  la misma
mínima  distancia  entre  bronce  y  muñón,  la potencia supor—
tativa  de la capa de lubrificante parece ser  sensiblemente  la
misma  que  el  bronce  esté  simétricamente  cargado  o no.  La
figura  18  representa  un  bronce  que  subtiende  90°  y está
cargado  aesi.mtricamente  siendo  c =  0,4.  La figura  19 re-
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presenta  QtrO bronce  que  subtiende el mismo ángulo  de 900
pero  que  está  cargado simétricamente.  Las  cargas  de  estos
bronces  están en  la  relación de 61  a  95; pero debe  tenerse
presente  que  la  línea de  los centros  en la  figura L8  no in
tersecta  el  bronce,  como  ocurre  en  la  figura  19  y,  por  lo
tanto,  que  el  mínimo espesor  de la capa de lubrificante es un
22  por  100 más grande  en  el  primer caso  que  en el segun
do,  y  puesto que  la  presión  del  lubrificante varía  próxima-

mente  como  el cuadrado  de su  mínimo  espesor; en  el caso
de  la  figura 18, la  carga  será  61 X(1,22)  =91  próxima
mente;  o sea  la misma que  la de  la figura 19. Sin  embargo,
parece  probable  queenel  caso  de grandes  cargas, el  bron
ce,  excéntricamente  cargado,  tendría  la ventaja,  pues ya se

-   ha  demostrado que  aumentando  la  carga  continuamente  se
reduce  el espesor  de  la capa de  lubrificante, y llega un  mo
mento  en  los bronces cargados  centralmente,  en que  tiende

Figura  18.
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a  formarSe un  vacío bajo  su  extremo  arrastrado, en  cuyas
condiciones  es muy problemático  quela  lubricadóñ  sea efi
ciente,  ycomo  en los  bronces  cargado  excéntricamente  no
existe  ninguna  tendencia  a  formarse  vacío  én el  extrenió
arrastrado  por  grande  que  sea  el  incremento  de  la  carga,

resulta  que  su  potencia .suportativadebe  ser  mayor  que  g
de  uno cargado  centralmerite.

La  mínima distancia  entre  el  muñón y el bronce  esigual
a  (1 —  c)  ,  fórmula donde   indica  la  diferencia  entre  los
radios  del bronce  y del muñón. La carga varía inversaiflente

.a  y posiblemente  será ésta  uná razón  adiciónal que  justi

*

Figura  19.
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fica  la prácticade ajustar los bronces a sus  muñones. Debe, no
obstante,  observarse,que  de ningún  ¡nodo es cierto que el ra
dio  de un  bronce  sea el  mismo en  carga  que descargado; lo
más  probable  es que  bajo  los efectós de la  carga se  deforme
el  círculo. Los  bronces cilíndricos que  en general se  apoyan
mejor  en sus alojamientos, deben conservar bien sus formas.

La  teoría  de la  lubrificacióii  que  hemos  expuesto  está
restringida  por  las hipótesis  que  se  han  hecho al  desarro
llarla  y,  en consecuencia, será preciso que  el sentido  común
entre  en juego  cuando se pretenda  aplicarla  diréctainente a
la  práctica. La  hipótesis  más  importante  de  todas  las  que
se  han  hecho,  es  la de  suponer  que  no  había  escapes  de
lubrificante  por  los  lados  del bronce.  En el  caso  de chuma
ceras  de  empuje el  efecto  de  esta  hipótesis  lo  ha  salvadd
con  todo  suceso Mr. Micheli.

La  solución compl’eta del  probiem’a en  el caso  de bron
ces  cilíndricos  es  mucho  más difícil. Con  paciencia  es pro
bable  que se  encontrase  la  de  casos  particulares; pero  una
general  no  es  fácil  hallarla. Es  de  presumir,  sin  emnbargo
que  el  efecto general  de los escapes  laterales de  lubrificante
sea  el  mismo que  en el  caso  de  las chumaceras  Micheil,  y
teniendo  presente que  en  éstas,  cuando  no  hay  escapes, las
cargas  aceptables  varían como el  cuadrado  del  ancho de  la
chumacera  en la dirección  del movimiento, o sea  que  aque
llas  en  que la longitud  es  grande comparada  comparada con
el  ancho soportan  menos carga  unitaria que  las en  que  di
cha  relación  sea pequeña;  lo  mismo podemos  aplicar a  los
bronces  cilíndricos,  y ello aporta  una  razón más para  expli
car  el uso de  bronces que  subtienden  arcos pequeños  cuan
do  la carga  que  sopoitan  es grande.

Aunque,  como  se ha  dicho,  la  teoría,  tal y  como  se ha
desarrollado,  no  es  directamente  aplicable  a los  proyectos
de  bronces; sinO embargo,  puede  servir  de  guía  para  hacer
modificaciones  en  los que,  sabiendo  que trabajan  bien  con
un  lubrificante van  a  usarse con  otro.  Según  esta  teoría, la
carga  que  se  puede admitir  en los  bronces es  proporcional
a  la viscosidad,  la cual puede considerarse  como una  espe
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de  de coeficiente de  rozamiento que  no  es pro5orcional  al
esfuerzo  que se  ejerce entre  las superficies en contacto,  sino
a  la  velocidad de  desplazamieiito mutuo  de éstas. General
mente  se  tabula  este  coeficiertte en  dinas  por  centímetro
cuadrado,  y si en  estas unidades  se le  toma,  todas  las di
mensiones  y  velocidades en  las ecuaciones  halladas, debe
rán  medirse en centímetros  y centímetros  por  segundo  res
pectivamente.  La presión  P que así se  obtenga estará  expre
sada  también  en  dinas por  centímetro  cuadrado  y si  se  la
quiere  en  atmósferas  será  preciso  tener  cii  cueiita  que
1.000.000  de dinas ‘por centímetro  cuadrado  equi’aleii  muy
aproxiiiiadaniente  a uña  atmósfera.

Algunos  valores de  la viscosidad de varios  lubrificantes,
tomados  del Tratado  sobre  la  lubrificación,  de los  señores
Archbutt  y Deeley, se  tabulan a  continuación.

La  rápida  disminucióli  de la  viscosidad co’  la elevación
de  temperatura,  es de  mucha ‘iinportancja práctica y,  proba
blemente,  a este  fenómeno  se debe  el  hecho de que  sea po
sible  pivotear al centro  un  bloque  Michell  en vez de  hacer
loen  punto  más próximo al extremo  arrastrado  del bronce.

Viscosidad  en  dinas  por  centímetro  cuadrado.
Temperatura  en  grados  F

(0      1000      180’      212’’

Agua0,01081    0,00771    0,00324    0,00316
Aceite  de  esperma0,420     0,185     0,085     0,046
Aceite  de oliva1,008     0,377     0,154     0,070
Aceite  de colza1,11     0,432     0,177     0.080
Aceite  rusQ ligero  para  pi

votes1,156  0,307  0,099  0,043
‘Aceite  ruso  medio  para

máquinas3,595  0,762  0,196  0,066
Aceite  americano  para  pi

votes0,453  0,162  0,066  0,033
Aceite  americano  ligero

para  máquinas1,138  0,342  0,115  0,049
Aceite  americallo  para  má

quinas1,915  0,496  0,150  0,058
AceiXe  americano  medio

para  máquinas3,046  0,705  0,210  0,076
Valvolina—  2,406  0,605  0,187



FERROL,  BASE  ‘NAYAL.

-                          POR EL  TENIENTE  CE  NAVIO

O.  FEDERICO  EZNAR  BÁRCENA

E L gran  aumento  de  tonelaje  de  los  b’ques  tanto  de;
guerra como mercantes en estos últimos  años,  hace
necesario pensar en adaptar los puertos comerciales

y  militares actuales a las condiciones que esas nuevas náves
exigen.  La estora y  el calado son  lñs dimensiones de  ls
buques  que más hán de  influir,  si no  se  pone réineio,
•en  que queden inutilizados puertos que hasta ahora eran
considerados como buenos.. Las esloras queháce una doce
na  de años alcanzaban por excepciónIos 150 metros, llegan
hoy  a rebasar los 300,.y. los calados alcanzan ya  los nueve

•-  metros.
Las dificultades que estas dimensionS gigantescas apor

tan  a la maniobra de los buques se han aminorado en algu

nos  sitios  con  el  empleo  de  potentes  remolcadores  que,
aplicados en  los  extrernós del  barco, facilitan grandemente
SUS  evoluciones, y en  muchos  de  los puertos  se  ha  hecho
necesario  el dragado  de lbS fondos.

El  puerto  marítiinó militaP del  Ferrol  empieza  a inutili
-    zarsé para los grandes  acorazados a  caúsa  de  los- violentos

tornos  de su  boca. En el croquis,  copia  del plano  del pues
to,  puede  verse el  zig-zagque  tiene  que  hacer  todo  barco
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que  entre  o salga y siga  la canal  marcada por las balizas.  La
posición  que estas ocupan  actualmente  procede  de trabajos
hidrográficos  efectuados en’lQlI  como consecuencia  de un
percance  ocurrido en  dicha  entrada a do  acorazados de una
escuadra  iiiglesa que  visitó este  puerto  en  aquel  año. Man
daba  la escuadra  el  Almirante  May,  y  dos  de  sus  mejores
acorazados,  el Dreadnought y el Saint Vicent, fueron rasgados
por  sus  dobles fondos.  Había entrado  la  escuadra en la hora
de  la bajamar  y los acorazados calaban  ocho. metros  y me-
dio.  La bauza del  bajh  de  la  Palma  dejaba  por  fuera  una
restinga  con diez y once  metros de agua  en las  cartas anti
guas,  más, como resulta difícil ajustarse a !a canal, los barcos
pasaron  por encima y una  piedra  de  dds  metros  de altura,
que  hasta entonces  había esçapado  a  las sondas  por  su  re
ducida  extensión,  hirió en  la obra  viva a los buques citados
apareciendo  en  extensa  mancha  la nafta aliuaenada  en el
doble  fondo  La baliza.númerø  4 fué adelantada por fuera de
la  citada  piedra  y la  número  1 fué t2.mbiéfl llevada  más  al
centro  como  consecuencia  de  los  iiuevs  trabajos  y  para
dejar  por  dentro  de  ella  una  sonda  de diez metros  aislada
que  se ve en  el croquis. Con  estas nuevas posiciones de  las
balizas  la  caial  ha  quedado  más estrecha  y los  tornos  se
han  hecho más rápidos.

Uniendo  a  lo dicho anteriormente  el que  la marea en su
flujo  y reflujo produce  corientes  que  llegan a  alcanzar cin
co  millas de  velocidad en  alunos.motfleI1tOs,  y  que,  como
es  sabido,  disminuyen  las  condiciones evolutivas de los  bu
ques,  resulta muy  difícil el  paso  al interior del  puerto  a los

barcos  de  grandes esloras  .  .

Un  puerto  militar, y más una  bate  daval, tiene que  tener
condiciones  excepciÓnal5  de, seguridad,  porque  aparte del
mucho  dinero  que  valeñ  los barcos de guerra, el  que  su na
ción  no  pueda  disponer  de  ellos en  un  momento  dado,  a
causa  de un  accidente  como el  referido,  puede traer  conse
cuencias  desastrosas  para la integridad del territorio  o el ob
jetivo  militar que  se  persiga.

Y  en apoyo  de estas observaciones  está el hecho  signifi
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cativo  dé que,  desde  1911, ningún  grana corazado inglés, ni
de  otra  nacionalidad,  haya visitado  este  puerto.

Es  urgente, por  tanto, mejorar sus condiciones en la boca
de  entrada,  porque,  en  lo que  a su  interior respecta,  posee
uiio  de  los  fondeaderos  mejores  del  inundo,  tanto  por lo
abrigado  que  es a  toda  clase de tiempos, como por su tama
ño  y la buena  calidad  del cascájo de  su foITdo para evitar el
garreo  de las anclas.

Salta  a  la vista que  la  piedra  mencionada,  que én  la car
ta  está  marcada con  7,7 y cori un  veril de  10 metros  alrede
dor,  es  necesario  hacerla  desaparecer,  lo  que  ya  mejoraría
grandemente  la entrada,  y tal  vez con un estudio  de los fon
dos  dr  la restinga  de  San  Felipe  se  podria  mejorar  toda
vía  más.

Nunca  debe ser  obstáculo para volar  los  bajos,  el temor
a  que  se  tesientn  los cimientos de  los  castillos  de San Fe-:
upe  o  de la Palma,  pues dé todos  es sabido  el  escaso valor
militar  que  tienen  actualmente.  -

Ferrol,  17 noviembre  1920..



EL  AUDION
SU  AUGION Y ALGUNÁS REGIENT!S APUGAGIONES (»

POR  LEE  DE  FOREST

(conclusión.)

Parece,  en  efecto, carecer  de todo  límite el  número  de
aplicaciones a que se puede aplicar este tubo de  vacío de
tres  electrodos, como instrumento en  manos de  un físico
experimentaL De  valor  especial es el hecho dé  que haga
fácilniente utilizables aparatos que tienen resistencia eléctri
ca  negativa, como el aparato de cuatro electrodos del doctor
HulI  (llamado el «dinatron»), o su equivalente en cualquier
forma  mecánica. Una propiedad fundamental del  audión es
que  una influencia en un  circuito puede producir  efectos
por  la parrilla én  otro circuito sin  reacción apreciable. La
energía absorbida por el electrodo. control puede conside
rarse  despreciable Y ‘es frecuentemente menor que  la que
requiere la aguja de un  galvanómetr9 en  movimiento.

•   Después, y  probablemente será éste el campo más pro
metedor  de todos, la disposición de audioneS en cascadá

(1)  Memoria  presentada  en  la  reunión  de  la  Sección de  Física y.
Química  y  de  la  Sección  de  Filadelfia  en  el  American  Institute  of

•  Electrical  EngineerS  que tuvo  lugar  el 15 de  enero  de  1920.
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como  amplificadores de ‘corrientes  pulsatorias  de  cualquier
forma  o frecuencia—abriendo al oído lo que el microscopio
ha  dado  a  la  vista—descubrirán  nuevas  regiones  de ex
perimentación  en  numerosos y  variados  campos,  desde  l
fisiología  para  oir  los  sonidos  de  pulsación y respiración,  a
la  quíñiica,  donde  algo  aún  se ‘predice  que  algún  día  se
oirá  ‘la  colisión  deátomos  indirjdirales  unos. contra  otros. >

Durante  la guerra  los ingenieros del  ejército  inglés  usaroR
hasta  diez y  nueve ampollas de  audión  acopladas  en casca

da,  amplificando’ preferentemente las corrientes  de radio en
vez  de  las corrientes de frecuencia del  audión.  Coii una  se
rit  corno  ésta, es  posible’ revélar con  certidumbre corrientes.
alternas  de  una diez mil  millonésima de  voltio sobre  la en
trada  de la  parrilla, realizando amlificacioiies  del orden  de’
veinte  mil veces.  Diariamente  sucede  ahora recibir  despa.
chos  radiotelegraficos  desde  Noruega  u Honolulú,  en  una
antena  arrollada  sobre  un  aro  de  un  metro de  diámetro,
usando  tres  o más audiones  anplificadores  en cascala  entre’
esta  antena  y el  detector,  y  algunas  vetes  un  amplificador.

Figura  14.
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múltiplo  análogo para audiofrecuencias entre el  detector y
el  teléfono receptor.

Principios que, aunque sugeridos hacía tiempo, eran de
imposible aplicación a las señales radiotelegráficas, se hicié
ron  realizables por medio del audión amplifiCador, aumen
tando grandemente de esta manera el valor del  nuevo arte.
Por  ejemplo, el uso de antena receptora bajo tierra, el  ra
diogonióflietro o radiocompás, la eliminaCióil de la  interfe
rencia estática por los métodos indicados o por otroS, nece
sitaron  esperar para su aplicación con éxito la introduCCión
del  electrodo de parrilla. Partiendo de la pequeña ampolla
usada en 1912-13 corno amplificador de  teléfono y genera
dor  de pequeñas oscilaciones eléctricas para fines heterodi
nos,  yo empecé la  construcción de  tamaños mayores para
emplearlos en la  transmisióli de  onda no  amortiguada. Al
principio  se emplearon ampollas esféricas de  tres o  cuatro
pulgadas  de diámetro y  tomando 50 vatios de energía de,
placa a la entrada. Tan  rápidos progresos se hicieron en la
mejora de  proyecto y  construcción de éstos, llamados .tu
bos  de  potencia», especialmente por los ingenieros de la
Western Electric Co., que  en el Otoño  de 1915 se instala
ron  varios cientos de tubos con los electrodos de entrada y
a1ida  en paralelo en la  estación de  telegrafía sin  hilos de
Arlington.  Por una disposicióli de circuito piramidal un tubo
de  oscilación accionaba un  grupo  en  paralelo; éste, a su
vez, acciollaba grupos mayores de  tubos de  oscilacióti, su
ministrándoSe a  la  gran antena unos doce  kilovatios de
energía dé onda no amortiguada, perfectaineiite modulada
por  un  micrófono de teléfono ordinario. Por esta disposi
ción  la voz se comunicó aquel año hasta Honolulú y París
cumpliéndose así  las predicciones hechas en  1909 a  un
mundo muy escéptico.

En  estas pruebas de Arlingtbn el sistema entero fué unó
de  tubos de  tres electrodos: para generador de  potencia,
para 1nodulación de  corriente de  éste al  transmisor y para
detector y amplificador en el  receptot. Más recienteIueflte
AleanderSOfl, empleando su potente alternador de alta he-
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cuencia  en  New  Brunswick, ka  manejdo  80  kilovatios de-
energía  de  antena  por  medio de su amplificador magnético.
Este  ingenioso  desarrollo  dé  un  aparáto de  Féssenden,  se
accionó,  a su  vez, por  medio  de un  gran grupo  de tubos  de
audión  amplificadores  llamado  «pliotrons  y donde  las  co
rrientes  de  micrófono  primitivas  fueron  amplificadas  sufi
cientemente  para  lograr  las corrientes  de saturación necesa
rias  para  accionar  el aparato  magnético.

Hay  hoy día gran  disparidad  de opinión  entre  los inge
fieros  radiotelegrafistas  sobre  cuál  será él  radio  transmisor
de  alta potencia  en  lo  futuro: si  el’ alternador  de alta  fre
cuenda,  el  arco  PoLilseil o la oscilación.  En mi  opinión  la
ftansmisióna’gran  distancia  se  fundará  en los  yerdaderos
métodos  de  radiaión;  y  el generador  de corriente  alterna
de  relativa baja frecuencia, se empleará  en gran  escala para
transmisiones  subterráneas  o  submarinas,  quedando  sola.
mente  para comunicaciones  entre  buques,  la existente trans
misión  radio  tal  como se ‘cónoce hoy  día.  Siendo  éste el
caso,  se usarán  muy  poco radio transinisoresde  más  de 20
a  50  kilovatios. Para’estos  transmisores  yo  preveo  el em
pico  de unos  cuantos’tubos  de ‘  oscilación  grandes,  de  uns
cinco  kilovatios  de capacidad  cada uno. Ya nosotros  esta
inos  haciendo  tubos  capaces de  dar  uno  y  dos  kilovatios,
empleando  filamentos y’prrilias  de’tungsten’o, yde  anodo
grandes  placas de tungstertó  o inoli’bdenum. Lo eficazmente
que  trabajan  varios  dé estds  tubos, en paralelo y lo fácilmen
te  con  que una ‘corriente amplificada de ‘oz,  actuando sobre’
sus  parrillas en paralelo, puede áctuar sobre  su  circuito exte
rior  combinado,  hace que  este sisteiiia sea casi el ideal como
transmisor  radio  telefónico.  La  figura  15 niuestra un  trans
misor  típico ‘utilizando dos tubos  de  medio kilovatio.  El cir
cuito  esquemático  de este  transmisor  está’, representado ‘en
la  figura  16.  ‘

En  la construcción de  estos’ grandes tubos, deben obser
varse  escrupulosamente  miles de detalles: además del’ cálcu
lo  de  las dimensiones físicas de los elénientos, la elección de’
materiales,  l  procedimiento  para  cerrarlos,  el  tratamiento
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preliminar  de  los  metales,  sus  soldaduras,  la elección  del
vidrio  de bombardeo  y los diversos pasos  en  e!  proceso do
la  exhaustacióli. De  la observancia cuidadosa de todos  estos
detalles,  depénde  el txito  de la construcción  de  los tubos de

_

Figura  15.

gran  potencia.  lJna..vida razonablemente larga, de  quinien
tas  a mil horas,  queda. asegurada  con el filamento de tungs
tetiO,pUro  o  mezclado con  toiium; pero  este  no  es de nin
guna  manera un  manantialideal  de electrones. Como tal, el
tungsteno,  aunque  prekribe  es muy, insuficiente. Cubriendo

TOMO LXUVII
4
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cintas  finas de  platino con  óxidos  de  calicum, de estroncio
etcétera,  o de  tierras  raras,  análogas  a  las del  eiicendedor
Nernst,  se obtiene  la más alta eficiencia en la emisión a tem
peraturas  más bajas, con  el  resultado  de  aumentar  la  vida..
Pero  estos  filamentos cubiertos  de  óxidos  son frágiles y se
averían  muy  frecuentemente  durante  Ja  exhaustación.  SiIi
embargo,  muchos tipos de estas cubiertas pierden  su poder
de  emisión de electrones después  de cierto  tiempo. Esté mé
todo  parece, a  lo más, un  recurso imperfecto.  Lo que el arte

del  audión  espera  es un  filamento de cinta  de algún  nueva
alambre,  estirado, rodeado de  una  mezcla buen  éonductora
de  una estructura  no  cristalina, emitiendo  flujos  de electro
ties  a  una  velocidad  aún  más baja  que  la  de la visibilidad.
El  premio  le  aguarda  al metalúrgico  que  sea  l  primero  en
producir  este  filamento. Actualmente  se  produce  el audión
en  cantidades  que  en  tiempo de la  pre-guerra,  se  hu6ieran
considerado  como exageración fantástica.  Durante  los últi—
inos  meses  de  Ja  guerra  la  producción  mundial  de  estas.

Figura  18.
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ampollas había alcanzado la increible propnrciófl de un mi
llón  por año. Y ahora el pedido en América sólo, principal
mente por los aficionados y  experimentadores de la  radio,
está en la proporción de 5.000 por mes y  crece constante
mente; y las más de estas últimas se usan en disposiciones
de  amplificadores sencillos o de dos pasos. Durante la  gue
rra  se usaron, sin embargo, miles de instrumentos amplifi
cadores y’transmisOreS que requería cada uno de tres a nue
vé  ampollas; en la telegrafía de  tierra, en escuchas subma
rinas, n  telegrafía por rayos ultra-violeta o mf ra-rojos, en la
dirección del tiro, en la revelación dc aeroplanos, etc., ade
más de las.que se requerian para el  uso ordinario de la ra—
diotelegrafia y radiotelefonía.

Las condiciones necesarias para que un audión funcione
como ün generador de corrientes alternas ha sido objeto de
amplio  estudios por parte de muchos investigadores, es
pecialmente por  Hazeltine, Ballantiné y MilIs  en el país, y
Vallauri  y  Eccies en el  extranjero. Hay hoy  día innumera
bles disposiciones de circuitos en las que el audión puede
generar estas corrientes; pero en todas de  las prácticamente
útiles, cuando la potencia que se requiere es considerable,
la  unión inductiva de los circuitos de parrilla y  placa, aná
loga a la empleada por primera ve  en 1912, se usa en una
u  otra forma. Una de las formas más sencillas de estos cir
cuitos  es la mostrada en la  figura 17. Si no  hay retraso de
la  corriente electrónica con relación a las pulsaciones de
voltaje  de  la  parrilla, como es  el  caso en  un tubo  muy
exhaustado (para frecuencias por  encima de diez millones
por  segundo) entonces la disposición citada viene a ser un
manantial de corriente alterna, cuya frecuencia depende de
la  frcuencia propia del circuito L C. El período de esta os
cilación es muy exactamente 2   /i  si la resistencia r del
circuito  externo de la placa es pequeña, si  la  resistencia 
reactancia p del espacio placa-filamento es grande, y siem
pre  que la inducción mutua m entre las inductancias en los.
circuitos  parrilla-filamento y filamento placa sea lo suficiente
para mantener oscilaciones.
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Si  etitonces m           . C)  esta  condición  osci

lnte  queda realizada, y  puede definirse a 1< en  esta fórmula
como  el «factor de amplificación».

Uno  de  los  últimos  adelantos  en el transmisor de  osci
lación  es la aplicación de  corriente  alterna  para  suministrar
el  voltaje de  la placa.  De un  portalámparas  se toma corrien
te  de sesenta  períodos  elevada a 500 o  10.900 voltios  (se
gún  el tamaño óel  transmisor). Se rectifican las  dos  mitades
del  periodo  por medio de válvulas de  vacío d  dos &ectro
dos.  Esta corriente  rectificada se  alínacena en  un  condensa

dor  conveniente y sale igualada por un circuito «filtro» apro.
piado  y,  finalmente, se suruinistra  como corriente  continua
de  alto voltaje al- circuito  placa-filameirto de  los tubos aisla
dores  de tres electrodos.  Los filamentos, tanto  de los  rectifi
cadors  como  de  los  osciladores,  se  encienden  por  medio
de  una  derivación del  arrollamiento de  bajo  voltaje  de  un
transformador.  Una  de  estas  disposiciones  hace  las  veces
(le  convertidor  de  motor generador  y aun  con  corrientes’ de
60  períodos  da  transmisiones ‘de  voz  sorprendentemente
claras.  La figura 18 muestra -un pequeño juego  de  este  tipo
empleando  dos  rectificadores y  cuatro  pequeños  audiones

Figura  17.
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oscilantes  en  múltiple. Con  esta  pequeña  unidad,  consu
niiendo  50  vatios y .tres cuartos  de  amperio  a  una  antefla

çropotcioflal,  se ha telefoneado recientemente  a  cincuenta
millas.
•   Las aplicaciones del  audión amplificador como repetidor
telefónico  hechas  por el  personal de  ingenieria  de  lá Wes
tern  Electric Company, después  que  demostré por  primera
vez  las posibilidades  de ello, son superiores  a toda  álaban
za.  El celo  y la rara  comprensión  de los elementos  del prO

bletna,  con que  este  personal  desarrolló  el  amplificador y
lo-.aplicó.a  la gran  línea  telefónica  transcontinental,  es  un
ejemplo  único en  los anales  de  los  brillantes  hechos  de la
irgenieria  eléctrica.

El  tiempo  estaba  ya  en  sazón.  De- haber  aparecido  el
audión  amplificador mucho  antes, no  es probable  que  hu
biera  tenido  la  calurosa  acogida  que  ganaron  para  él los
veinteaños-de  fútiles investigaciones para  el repetidor  tele
fónico.  Pom ironia  del  hado  de- la-inventiVa  este  aparato

4,        4

E.

Figura  17.
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telefónico  revolucionario,  vino,  no  de  aquellos  cuyos  es
fuerzos  giraron  durante  años  en la vieja  rodada  del  micró
fotio  receptor  siamesado»  (junto),  sino  de  un  arte  más
joven  que  la telefonía y  de  un  aparato  concebido  para  una
aplicación  muy diferente:  iin detector de telegrafía sin  hilos.

«Poco  a poco  fué  mejorando  la  línea  transcontinental.
Vinieron  los elementos unos  tras otros.  Primero  el receptor
telefónico  de  Bel!;  después  el  micrófono  Berliner-Edison;
después  la  construcción adecuada  de  la  línea, las  espiras
Pupin  para  evitar  la  distorsión  de  la voz  y, finalmente, el
eslabón,  que  hacía  falta:  el  audión  amplificador. Inténtese
imaginar  una de  las cargas electrónicas de las  corrientes dé
voz  en  este amplificador  y compárese  Con  un  gránulo  de
carbón  de un  micrófono  transmisor  de  lo,s primeros  postes
telefónicos.’ Co?npárese una burbuja de jabón  con  una  carga
de  carbón  y se  tendrá  una  idea relativa  de  la  diferencia en
tre  la delicadeza y elegancia del  audión  y  la del  viejo relai
microfónico.»  Un  paso  más revolucionario no  se ha’ dado
nunca  en  la historia  de la ¡ngenieríá eléctrica.

Un  repetidor  conveniente  para  nuestro actual sistema de
teléfono  on  hilos debe  suministrar  suficiente  amplificación
de  energía  para  sustituir  la  disminución  producida  por
veinte  millas de  cable Standard.  Esto significa que el  repeti
dor, debe  poder  suministrar  256 veces la energía  que  recibe;
esto  es, que  posea  una eficiencia  telefónica  de  un  26.000
por  1,00 y esto sin  distorsión  apreciable  de  las más  inti-in
cadas  ondas  de  corriente  de  voz,  abarcando  todas  las fre
cuencias  desde  100 a 3.000  por segundo.  Cualquier  amplifi
cador  que  produzca  distorsión de  las corrientes  de  voz es
‘inadecuado  para emplearlo  en tandém,  porque la  distorsión
se  acumula  en  los  repetidores  sucesivos; y,  generalmente,
los  amplificadores mecáricos,  aun  los mejores  de este  tipo,
producen  distorsión.

Durante  algún tiempo  se guardó  una  especie de reserva
o  misterio, sin  finalidad, alrededor  del tipo de  repetidor  te
lefónico  que  hizo posiblé  la telefonía transcontinental. -

Vn  ingeniero  bien  conocido de  teléfonos ha.  dicho  re-
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dentementemeflie  que  los  amplificadores  usados  por  la
«American  Telephone and  Telegraph  Compaiiy» no  tienen
prácticamente  distorsión  y  se  usan  comercialmente  traba
jando  en tandern en instalacionES regulares y se  emplearon
de  esta  manera en la  primera línea  transcontinental,  lo que
hubiese  sido ‘imposible sin  el  empleo  de  la  disposición en
tandem.  Por  medio  de  pruebas  sobre  circuitos  de cable de
unas  mil millas  aproximadamente  de  longitud, se  encontró
que  pueden  conectarSe  en  tandem  hasta  unos  treinta  de
estos  audiones  amplificadores,  produciendo  una  excelente
paabra  en  el  extremo receptor, de la  línea.  Este  ingeniero
es  una  autoridad  para  poder  decir  que  el  cálculo  muestra
que  la  reducción de  energía en  un circuito  de  cable de esta
loiigitud  es  tan enorme,  ue si  toda  la potencia recibida  del
sot  en la tierra pudiese aplicarse  en forma  de ondas  telefó—
iiiças  a un  extremo de la línea sin  destrucción  de los apara
tos,  la energía  recibida en el  otro extremo,  sería insuficiente
para  producir la  palabra audible  sin  el uso de  amplificado—
res;  mientras  que  con  treinta  amplificadores  empleados en
tandein  la energía  relativamente pequeña  de  las  corrientes
(le  palabra  del teléfono ordinario en  el extremo  transmisor,
producen  la palabra  alta y clara en  el receptor  del extremo
opuesto,  siendo  la amplificación  debida a esta  disposición  
en  tandem  de los tubos  del orden  de 1O°.

El  audión  creado  para  satisfacer a  estas exigencias,  las.
más  rigurosas de todas  sus aplicaciones,  difiere en  muchos
detalles  del detéctor o del audión  oscilante.  No  puede tole
rarse  en él  la presencia  de’ ionización de gas  suficiente para
producir  una  distorsión apreciable, ni la parrilla debe  hacer
se  positiva  en ninguna  fase del  voltaje aplicado.  Un  cente
nar  de  otros  menores  requisitos,  aunque  pequeños  difí
les  de realizar  han  sido logrados  paciéntemente por  nues
tros  ingenieros  de teléfonos,  quienes  ahora dicen  que:  «lo
que  falta  para lograr  todos  los  requisitos  para  un  perfecto
repetidor  (refiriéndose al  audión  amplificador)  es  tan  poco
que  se puede considerar  despreciable  aun  bajo  las más ri
gurosas  condiciones.  .  .  .
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Laflgura’lQ  da una  más clara idea  que  cualquier  des
cripción  de  la.cabal  perfección con  que  los ingenieros  de  la
American  Telegraph and  Telephone  han  aplicado el audión
repetidor  al  servicio telefónio  comercial  de  gran  distancia.
Muestra  un  grupo  tipico  de cuadros de  repetidores,  llevan
do  cada  cuadro  dos  repetidores  completos.  Esta vista  está
tomada  de  una. de  las  principales  estaciones  instalada  en
Princeton.  N.  J: de la  línea  de cable  subterráneo  Boston-
Washington.

La  atención  popular se  fijO en  el éxito  de  la  recienk
mente  anunciada  aplicación a las líneas de  conductores  de
los  métodos de transmisión, recepción  y sinthización  de  fa
telegrafía  sin hilos,  con  lo cual se hizo posible  la telegrafía y
telefonía  múltiple sobre  líneas ya  excesivamente  recargadas
con  sus comunicaciones ordinarias.  La idea primitiva de esta

*       telefonía inúltipledata de fecha atrás, delnoventa, cuando jólin
Stone  Stone,  Hutin  y  Leblanc idearon  métodos  basados  en

Figura  1P.
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el  mismo principio  de  que  varias  corrientes  alternativas de
superaudio-frecuencia,  procediendo  cada una de  un  manan
tial  distinto  podían enviarse  sobre  el  mismo  alambre  o par
de  alambres,  modulándose  cada  una  por  medio  de su  ni
crófono  o llave  Morse,  separándose  las  frecuencias  en la
estación  receptora  por  medio de  un  circuito  debidamente
sintonizado  y  volviéndolas  después  a  transformar  en sus
primitivas  corrientes telefónicás o telegráficas. Pero ninguno

de  estos  primeros  investigadores  utilizó  entonces el  iiid  —‘

pénsable  detector integrante  que  era el único  capaz de vot
ver  a  transformar los  trenes de  ondas  moduladoras  de  alta
frecuencia  en  sus primitivas corrientes de  audio-frecuencia.
Otra  vez aquí  vemos que  el teléfono de hilos necesitaba  es
perar  la aparición  del radiodetector.

El  General  (entonces capitán) George  O. Squier,  realizó

Figura  O.
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en  1910 ciertos experimentos qUe están destinados a hacerse
clásicos  cuando  la radiotelegrafía  con  hilos alcance  las im
portantes  proporciones  comerciales que  incuestioñablemen
te  le  esperan. El usó,  por  primera vez, un  manantial cons
tante  de corrientes eléctricas  amortiguadas de  alta frecuen
cia  para el  transmisor, y un  audión  detector entre  cada  dr
culto  receptor  sintonizado  y  su  teléfono  receptor. Por  esta
combinación,  la telefonía múItirle  llegó a ser una  realidad.

Pero  en tanto  que  se  necesitase  un  alternador  de4 alta
frecuencia  en cada estación transmisora,  la idea  de  la radio
telegrafía  con hilos no  podía convertirse  en realidad  comer
cial.  El  coste  de  su  primer  establecimiento,  el  tamaño
y  peso de los alternadores  con sus  motores,  su delicada  re
gularización  de velocidad,  su  limitación  a  las  frecuencias
relativamente  bajas, eran  todas causas.que hacían  imposible
su  aplicación.  Así otra  yez,  uiia importante  mejora tuvo ne
cesidad  de  esperar  el  advenimiento  del  audión  oscilante.

L:
Figura  21.
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.AliinentadoS por  la  batería  ordinaria  de  encendido  del
filamento,  por una  batería «B» ordinaria, o por un generador
de  corriente  continua  pueden  ahora  asociarse  enuna  pe
queña  estación central  cualquier.flólflerO  que se  desee de
pequeños  generadores  de corriente alternativa,  cada uno sir
viendo  su  propio circuito fácilmente sintonizado. La parrilla
de  cada oscilador se acciona  por  la voz de  su  circuito  local
de  teléfono, y  muchos trenes  de ondas  de  cargas  de  alta

mandarse  superponiéndose  sobre  un
pudiendo  hacerse  sin interferencias  en-
moduladas  de  las  diversas  conversa

frecuencia  pueden
simule  par de hilos,
tre  las  frecueiiciaS
clones.

•  Actualmente  se  usaron  comercialmente  frecuencias  de
cargas  alcanzando  de 5.000  a 25.000  sobre un  simple  par
de  hilos de  teléfono  entre  Baltiumore y  Pittsburgh.  A  cada
conversación  se  concede  una  zona  de frecuencias  de 2.500,
lo  que  permite  ocho conversaciones de teléfono simultáneas

Figura  2.
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sobre  la línea  además  de  las conversaciones  usuales  det
«circuito  físico’.  La frecuencia constante generada  por cada
oscilación  individual ocupa el  medio de  la zona  permitida
de  frecuencias de  onda,  pero  la  modulación  de  esta  «onda
de  transport»  por  ia  corrientes de  voz dan  una ancha ban
da  de  frecuencias  (análogas a  la  banda  de un  espectro) a
cada  lado  de  la frecuenciaparticular  de la onda de transpor
te.  Esto hace que  en la estación  receptora  se pueda emplear
preferentemente,  en  vez de un  circuito  sintonizado a  la fre
cuencia  sencilla de la onda de transporte, una  «bánda-filtro»
o  combinación  de varios elementos  sintonizados  (inductan
cia  y  capacidad).  Esta banda-filtro  es  ‘entonces receptora  a
cualquier  frecuencia de onda  comprendida  entre  los limites
prescritos,  es  decir,  1.250  períodos  a  cada  lado de  la  fre
cuencia  de  transporte,  pero  ofrece  una  gran  impedancia  a
todas  las frecuencias  po  encima  o por  debajo de los límites
de  las frecuencias  de la banda.  Por  medio de ocho circuitos
receptores  de esta  banda-filtro, se  separan  ocho  conversa
ciones  que  se entregan  cada una  a su debido  audión  detec
tor  y  salen a su  propia  línea  local telefónica.

Pero  ‘no hace  falta, de ninguna  manera, limitar la  radio
telegrafía  con  hilos al  empleo de estas  bajas frecuencias que
hemos  considerado.  Ciertas  pruebas  realizadas  reciente
mente  en  el  Canadá  probaron  de  una  manera  ferminante
que  frecuencias  tan elevadas  como de 500.000 períodos por
segundo  pueden  usarse en  líneas telefónicas que  tengan  va
rias  millas  de  cablé  sin  reducción  de  energía  perjudicial.
Esta  demostración  aiiplía  grandemente  la serie de  frecuen
cias  utilizables  en  la  radiotelegrafía con  hilos, con  la espe
ranza  de  un aumento  correspondiente  en el  número  de con
versaciones  o comunicaciones  telegrflcas  que  pueden  man
darse  sobre  un  simple  par  de  atáinbre  o  grupo  de  pares.
Además,  con estas grandes frecuencias (de l00.000.a  300.000
por  segundo) desaparece  con  evidentes  ventajas  la  necesi
dad  de complicados  circuitos  receptores de banda  filtro.

La  radiotelegrafía  con  hilos  es el  más joven  de  la  gran
familia  de  métodos de  omunicacióiit1éctrica  de  la  inteli—
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gencia. Sería necesario un  don  profético  para  llegar  a  pre
decir  hoy  los limites de su  aplicaCiÓI. Que  la gran  econo
mía  en el  coste de la línea,  la vasta multiplicación de coniu
nicacioneS  a gran  distancia  lleguen  a  introducir  profundos
cambios  en nuestra  vida, es  cosa que  puede darse por  segu
ra.  Por esto  parece evidente que  una  vez más el audión  está
destinado  a  jugar  un  importante  papel  en la  labor de  estre
char  más los lazos entre  la gente de esta  tierra y la de todas
las  otras  tierras.

Hemos  reseñado brevemente  las princpales  aplicaciones
del  audión  de tres  électrodos o tríodo.  Consideremos  ahora
algunas  ie  sus  posibilidades en  lo  futuro.  D’esde su  inven
ción  hasta  1912, sólo  atrajo  un  interés,  casi  despreciable  en
el  mundo  científico. Un  año  después  el  audión  atrajo  la
atención  de los  ingenieros de  la  «American TelegraPh  and
TelephOfle Cora. pany», adquiriendo esta corporación la licen
cia  exclusiva para todas las patentes del  audión  relacionadas
con  la  telefonía con  hilos. Después: hombres  investigadores
de  esta organización iniciaron un plan de estudio del aparato
que  por  entonces empezó  a interesar  a  otros  científicos  de
América  y del extranjero. Antes de 1914 ni una docena de ar
tículos  sobre el audión habían aparecido en las publicacioneS
científicas.  Hoy  es imposible encontrar un  periódico  dedica
do  a comunicaciones  físicas o eléctricas sin hallar  uno  o va
ros  julos  tratando, según frase del Dr. Eccles, de laspro
piedades  portentosas  del  ubicuo  tubo  de  tres  electrodos’

Escribiendo  en la  Rodio Review dice el Dr. Eccles  (que
está  asociado con  la British  Marconi  Co): El simple  instru
mento  más importante  en  la práctica  modern;. de la  telegra
fía  sin  hilos esla  válvula de  iacío  termoiÓflica de tres elec
trodos;  por  ello entra  en toda  división principal  de  la cues
tión:  juega  una  parte dominante en la  generaCióli de las os
cilaciofleS, en  la revelación de señales  y  en la atiplificación
de  los débiks  voltajes y corrientes.  Además, su aparición  y
désarrollO  han   al  éxito de  apara
tos  y métodos que de otra manera  pudieron  haber perinane
cidocasi  inaplicables.
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El  Dr.  Eccies  ha bosquejado tan  claramente el  estado
presente  y el  porvenir del audión,  que  me siento  obligado
a  citar  sus  palabras como  si yo  fuera un.  observador  dsin
teresado:  «Durante la  guerra  tuvo  lugar  una  revolución  en
la  telegrafía sin  hilos,  siendo el principal  agente relacionado
con  ella  un  instrumento  llaiiiaclo  «válvula»,  «lámpara» o
«tubo».  Este instrumento  pareció elevarse  repenttnam ente a

una  posición predominante  entre  todos  los aparatos  de los
experimentadores  y oPeradores  de  la telegrafía sin  hilos, y
apareci&  usándose  en  múltiples  aplicaciones.  El  nombre
completo  del  instrumento es  el de tubo  de vacío termoióni
co  de tres electrodos.  Debe distingiirse  que  es  a  la válvula
de  tres electrodos y no  a la  válvula con  dos  electrodos a la

Figura 2i.
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que  se debe se hayan desterrado los viejos  métodos  y apa
ratos. Que esto ha  sido una  verdadera revolución  puede
verse  comparando la práctica común de telegrafía sin  hilos
de  1914 con la  de 1919. En  1914, prácticamente todas las
estaciones transmisOraS más poderosas del mundo genera
ban  las ondas por medio de ctiisp?s y  Ias.señales se recibían
oróximamente en todas las estaciones por  medio de  detec
tores  de cristal o magnéticos. El  método de chispas de ge
neración de ondas llevaba consigo el uso de  antenas muy
grandes para los  grandes alcances; y  en las  estaciones re -

ceptoras que. deseaban oir a estaciones distantes más de lOO
millas, era costumbre establecer gratides estructuras aéreas.
Pero  si miramos hoy día el  estado actual de  la  cuestión,
nos encontramos que el mayor número de las estaciones de

•  gran  potencia para transmisiones a gran distancia, son es
taciones de «onda continua»; esto es, producen ondas uni
formes  no interrumpidas en vez de la  serie de  pequeños
chorros producidos por las chispas, mientras en el extremo
receptor se introdujeron nuevos procedimientos de revelar
estas ondas continuas, apropiados y sacando partido de su
uniformidad  de carácter. Pué en esto donde el tubo de tres
electrodos,  en sus varias adaptaciones, entró en  función.

Considerando juntos los perfeccionamientos de los dos ex
tremos, aquéllos hicieron  posible el uso de antenas más
pequeñas en las estaciones transmisoras, y  han  suprimido
casi la necesidad de una  antena.en las estaciones recepto—
ras.  Por ejemplo, bajo  condiciones razonables de  tiempo
es  muy fácil oir mensajes que vienen de estaciones del otro
lado dél  Atlántico, usan4o un  circuito receptor en el  cual
el  elemento receptivo es una espiral de  alambre de  tres a
cuatro  pies cuadrados. Así, recibiendQ de esta manera, es
posible interceptar todas las comunicaciones de lasgrandes
estaciones de medio mundo por medio de aparatos conte
nidos totalmente en un cuarto o aun en un armario. Proce.
diendo de esta manera, las amplificaciones en uso alcanzan
a  varios millares de veces. Todo esto es lo  que se  debe a
ua  cosa que. se mira como si fuera una ampolla de lámpara
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eléctrica  ordinaria  con  unas pocas  piezas  de  más de  metal
en  ella: es  el  tubo de tres  electrodos.»

¿NIo hace años que  los físicos consideraron  a la  simple
lámpara  eléctrica  de  incandescencia  como  un  manantial
ideal  de ondas electromagnéticas de  un  ancho espectro  de
calor,  visible y de radiaciones !ectroJnagnéticas?  ¿Y por qué
admirarse  de que  pueda hacerse de manera que genere tarn

(1

bién  ondas de  cualquier  longitud?  Hoy día  esta  lámpara d
incandescencia  con la adicion  de  una  placa  de  metal y de
una  parrilla de  Iambre  ha venido  a  ser  un  tal  generador.
Las  radiaciones  Hertzianas no  amortiguadas  de unos  pocos
centímetros  de longitud  de oiida  pueden  generarse  por  au-
diones  proyectados especialmente  para  dar  una  capacidad

Figura  24.
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mínima  entre los tres electrodos y los  alambres  que  comu—
nican  con  ellos.  Desde  estas  ondas  cortas,  representando
frecuencias  de  corriente  alternativa  de  algunos  cientos de
millones,  a  las de uno  o dos períodos  por  segundo,  es con
tinuo  el espectro  de la onda  eléctrica  producido  por  el au
dión  oscilatorio.  Considerando  este  hecho  en  relación con
la  casi infinita sensibilidad  del  aparato  cotno  detector y su

Figura  25.

no  limitada  potencia como  amplificador,  se  podrá  adivinar
algo  del valor del  tubo  de vacío  en  tres  electrodos,  para  el
físico  y el inventor. Para  el primeo,  sin embargo, el  mayor
interés  tal  vez se  lo ofrezca el audión  mismo, porque no  hay
parte  conocida  de aparato eléctrico tan directamente relacio
nada  con  los trabajos  más  recientes  sobre  la  estructura  de
la  materia.  Un eminente  físico inglés  hizo  observar  recien
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temente:  Es  probable  que  no  haya  otrá esfera donde  el tra
bajo  de investigación  haya  tenido  esta  combinación de va
lor  práctico inmediato  y de  intenso interés  teórico.»

Muchos  de  los primeros  experimentos de transmisión o
recepción  telegráfica con hiloso  sin hilos, hace tiempo aban
donados  por  tener  un  alcance  demasiado  limitado, pueden
revivir  hoy  día  con  gran  beneficio  para  el  hombre.  Los
cálculos  han  mostrado qu  con  un  cable  litoral de  unas 50
millas  tendido  a uno y otro  lado  del  Atlántico  y  recorrido
por  unos 40 amperios de  corriente  alterna de 20 ciclos, pue
den  ser  posibles comunicaciones  telegráficas por  corrientes
de  conducción, usando el  audión  como  detector y  amplifi.
cador.  Yo me aventuro  a profetizar que  dentro  de  unos po
cos  años,  las altas  torres  y  las  perturbaciones  atmosféricas

•     que durante  dos décadas se  consideraron  como males nece
sarios  en las transmisions  de  la  telegrafía sin  hilos trans
oceánica,  se  mirarán  con  lo  mismos  sentimientos  que  nos
inspiran  ahora el cohesor  y la chispa.

Pero  hay  más  que  esto.  Las  señales  por  corrientes  de
conducción  de  frecuencia relativamente  baja, se  practicarán

•    pronto lo mismo a  través de  la tierra que del agua y encon
traremos  la  antena  del porvenir introducida de arriba  abajo,
como  dentro  de abandonados  pozos de  petróleo y haciendo
contacto  con un  profundo  stratiis semiconductor,  en pun
tos  separados  por unas  cuantas  millas;  las  dos  antenas  iii—
vertidas  del transmisor  se coliectarían  por  arriba  a  una  po
tente  línea de transmisión  conteniendo  el generador  de co-.
rriente  alterna  y  el  aparato  de señales;  y  una  dispoeición
similar  tendría el  receptor.  Entonces  nuestros  mensajes  de
telegrafía  sin  hilos irían a  través de la corteza terrestre o  po
siblemente  por una  trayectoria  más  directa, y no  alrededor
de  la  superficie  de  Ja  tierra.  El  audión  amplificador  está
pronto  para  retrotraemos  a  los  métodos  más  simples  de
Morse  ‘  Lindsay,  métodos meritorios  hace ya tiempo  aban
donados  a  causa de la falta de un  receptor  eléctrico  de sen
sibilidad  indefinidamente grande.

El  porvenir de  las señales de  radio en  la  mar,  está  más
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bien  en el teléfono que  en el telégrafo. La sencillez, la  facili
dad  con que pueden  obtenerse  trenes  de  onda  no amorti
guacia,  convenientes de  manera ideal para la transmisión  de
la  voz, son consideraciones  que- hacen  ver  lo  rápidamente
que  se  limitará ahora  la crudeza y  laboriosidad  de las trans
misiones  entre  buques  por señales  del código Morse. Toda
vía  actualmente apenas  se  ha visto el piincipio  de esta  nue
va  época.  Los armadores  son  hoy  día  casi  tan  excépticos

•  respecto  a la  practicabilidad y  utilidad de  la  radiotelefonía,
como  nuestros  predecesores se  encontraron  respecto a la te
legrafía  sin hilos  hace diez y  seis años.

En  el  porvenir se  usará durante  las nieblas en  la  mar un
radioteléfono  de onda  corta para  evitar las colisiones, deter
niinándose  la  distancia (así como  la dirección)  por  conver
sación,  señal de silbato o campaña y un reloj calibrado.  Este
servicio  será completamente independiente  de las señales de
telegrafía  sin hilo& de gran  distancia.  La  nueva  radio  tiene
también  un  ancho  campo  de  utilidad  en  la  telefonía entre
islas,  miles de las  cüales nunca  llegarán  a estar  unidas  por
cables.  Otros campos  de utilidad  le esperan en comarcas es
parcidas,  entre  minas,  pozos d  aceite,  vigilancia  de  bos
ques,  trenes  expresos,  etc.  El porvenir de  la aviación se en
contrará  ligado con  la radiotelefonía  por  una  serie de  obje
tos  diferentes.  La telefonía  por audión  transmisor,  receptor
y  amplificador,  no  solamente  conducirá  los  complejos dis
cursos  humanos  sin  distorsión,  sino  que  los  suministrará
donde  el discurso humano  fuera  imposible  de otra  manera
entre  los ruidos del  motor ypropulsor  del aeroplano,  desde
una  a cinco millas  por  encima de  la tierra.

Poca  imaginación háce  falta para adivinar  nuevos  pro
gresos  en la comunicación  radiotelefónica, todos  los cuales
han  estado  esperando  hasta  aqui por  una  simple  lámpara,
por  medio de la cual se  puede hablar en  vez de descifrar.
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ALEMANIA

Clasificación de los submarinoS.—Ufl jefe  de Ingenieros
de  la  Marina  norteameriCL11a,  Mr.  E.  S.  Sand,  que  ms
pecciofló  en  Harwich  (Inglaterra)  los  subrÍarinOS  entre
gados  pdr  los  alemanes,  coñ  ocasión  de  formar  parte  di
cho  jefe  de  la  Comisión  naval  del  armisticio,  ha  dado  cu
riosas  impresiones  sobre  la  clasificación  de  dichos  buques,
que  juzgamos  oportuno  glosar  de  Le  Yarht,  que  reproduce
aquéllas.

Todos  los  submarinos  alemanes  eran  del  tipo  sumergible
o  tipo  Laubeul  y  se  dividían  en  tres  grupos:  Tipo  Von  Mi
cheli  tJ;  tipo  UC  y  tipo  U B.  A estos  tipos  principales  es  ne
cesario  añadir  ótros  dos  tipos  especiales:  los  U E,  cruceros
fondeadores  de  minas  y  los  U A, grandes  cruceros  submari
nos.  Esta  última  clase  contaba  con  dos  modelos:  el  de  2.000
‘toneladas  de  desplazamiento  en  superficie,  el mÉts numeroso;
y  el  de  1.200 toneladas,  del  cual  sólo  se  construyllrOll  dos,
notables  por  la  gran  velocidad  en  superficie.

El  primer  submario  tipo  U o  Mittel  U, fué  terminado  en
1906  y no  tenía  más  que  23  toneladas  de  desplazamiento;
por  etapas  sucesivas  se  llegó  en  1914 a  las  760  toneladas.
Los  modelos  siguientes  fueron,  generalmente,  semejantes,
con  un  ligero  incremento  del  desplazamiento,  que  llegó  a
las  830 toneladas,  siendo  entonces  las  características  del tipo
Mittel  U:

Desplazamiento  en  superficie,  830 toneladas.
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Desplazamiento  sumergido,  1.030 íd.
Eslora,  71,63 metros.
Manga,  6,15  ídem.

•   Calado,  3,81 ídem.
Velocidad  en  la  superficie,  en  pruebas,  16,00 millas.
Idem  en  navegación,  15,00 íd.
Idem  sumergido,  en  pruebas,  8,05 íd.
Idem  en  navegación,  8,00 íd.
La  mayor  parte  de  estos  buques  llevaban  como  arma

mento  cuatro  tubos  lanzatorpedos  a proa  y dos  a popa  y ade
más  dos  cañones  de  diez  centímetros.

Este  tipo  de  submarino  fué  el  que  mejor  rendimiento
dió  en  la  guerra  y  muchos  marinos  alemanes  creen  que  si
no  se  hub4era  variado  se  hubieran  obtenido  más  éxitos  en
la  campaña  submarina.

En  el  momento  del  armisticio  había  110 en  servicio  y
había  otros  muchos  en  construócjón  en  distintos  astilleros
alemanes.

•    Los  U-E eran  grandes  fondeadores  de  minas  de  alta  mar
con  las  caractelcjstjcas  siguientes  -

Desplazamiento  en  superficie,  1.200 toneladas.
Idem  sumergido,  1.520 ídem.

•    Eslora,  83,32 metros.                      -

Manga,  7,315  idem.
Calado,  3,90 ídern.
Velocidad  en  superficie,  14,7 millas.
Idem  sumergido,  7,2  íd.
Armamento. —Cuatro  tubos  1 anzatorpedos  a  proa.  Dos

tubos  para  el  fondeo  de  minas  a  popa  de  0,99 metros  de  diá
metro.  Podían  llevar  42 minas  y  24  torpedos  como  máxi
mum,  pero  es  dudoso  que  nunca  hayan  podido  llevar  tal•
cargamento.

Llevaban,  además,  un  cañón  de  16 centímetros  y  otro  de
10  éentírnetros.  Es  probable  que  algunos  submarinos  de  esta
clasa  llevaran  dos  cañones  de  16 centímetros.  Habitualmen
te  no  solían  llevar  más  que  un  solo  cañón  para  sus cruceros.
Diez  submarinos  de  esta  clase  estaban  armados  y  había  al
gunos  en  construcción  al  firmarse  el  armisticio.

•  A este  tipo  se pueden  agregarlos  U-71 a  U-80, que  tenían
el  mismo  sistema  de  fondeo  de  Ininaspero  que  ólo  des
plazaban  760 toneladas  y  no  dieron  buen  resultado.
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Del  tipo  especial  U-A  de  crucero  submarino  sólo  hubo
dos  unidades,  el  U-135 y el  U-136; su  desplazamiento  es  el
mismo  que  el  de  los grandes  fondeadores  de  minas  y  u  ar
mamento  cuatro  tubos  lanzatorpedos  a  proa  y  dos  a  popa  y
un  cañón  de  16 centímetros.  La  característica  principal  era
gran  velocidad  en.  superficie,  que  llegaba  a  las  18 millas.

La  clase  de  los  grandes  cruceros  tenía  las  características
siguientes:

Desplazamiento  en  superficie,  2.000 toneladas.
Idem  sumergido,  2.500ídem.
Eslora,  91,44 metros.
Manga,  9,00  ídem.
Calado,  5,18 ídem.
Velocidad  en  la  superficie,  15$  millas.
Idem  sumergido,  7,7 id.

Armamento:  Cuatro  tubos  a  proa  y  dos  a  popa,  con  19
torpdos  y  dos  cañones  de  16 centímetros.

Cuatro  de  estos  buques  llegaron  a  prestar  servicio,  y
quedaban  bastantes  en  construcción  al  firmarse  el  armis
ticio.

La  clase  U-O esla  de  los  submarinos  fondeadores  de  mi
nas  con  pequeño  radio  de  acción.

Sus  características  eran:
Desplazamiento  en  superficie,  500  toneladas.
Idem  sumergidos,  575  toneladas.
Eslora,  56,42  metros.
Manga,  5,49  idem.
Velocidad  en  superficie,  12,00  millas.
Idem  sumergidos,  7,00 ídem.
Las  minas  iban  colocadas  a  proa  en  pozos;  al  principio

llevaban  12  minas,  después  18.
Estos  submarinos  llevaban  dos  tubos  lanzatorpedos  a

proa,  o  por  el  través  del  kiosco,  y  un  tercero  a  popa.  Tam
bién  llevaban  un  cañón  de  10,5 centímetros  o de  8,8.

Una  contená  llegaron  a  prestar  servicio  y  había  numero
sos  en  construcción  al firmarse  el  armisticio.

L  clase  U-B  era  la  de  los  submarinos  costeros  o  defen
sivos  al  principio;  pero  poco  a  poco  sus  dimensiones  fueron
aumentando,  lo  que  les  periñitió  aumentar  su  armamento  y
la  duración  de  sus  raids.  Es  de  notar  que  los  tipos  U-B  y
U-O  tenían  gran  analogía  en  sus  dimensiones.y  desplaza

4
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miento  y han  evo1ujondo  ara1elamente  desde  1914 a 1918.
Partiendo  de  125 a  150 toneladas,  llegaron  los  U-B a  alcan
zar  520  tone1ads  en  superficie  y  650 sumergidos  con  las
características  siguentes:

Eslora,  55,81 metros.
Manga,  5,79 ídem.
Calado,  3,66 ídern.
Velocidad  en  superficie,  13,5  millas.
Idem  sumergidos,  8,0  idem.
Armamento:  Cuatro  tubos  a  proa  y uno  a  popa  y  un.  ea

ñn  de  10,5 centímetros.
Ciento  cuarenta  submarinos  del  tipo  U-B  entraron  en

servicio  durante  la  guerra  y  había  muchos  en  construcción
a  la  terminación  de  aquélla.

El  Comandar  E.  S. Land  saca  de  su  estudio  de  los  sub
marinos  alemanes  las  apreciaciones  siguientes:

Los  rasgos  principales  de  los  submarinos  alemananes
són:  excelentós  máquinas,  excelentes  periscopios,  protec
ción  por  doble  casco,  gran  radio  de  acción.

Las  observaciones  que  sugieren  pueden  ser  enumeradas
breve  men te.

1.0  Poco  cuidado  enaislaí’  las  auxiliares  y  suprimir  o
amortiguar  sus  ruidos.

2.°  Ventilación  y comunicaciones  cuiddosas.
3.°  Instalaciones  de  purificación  del  aire  cuidadosas,

tal  vez con  exceso.
40  Superabundancia  de  trasmisiones  partiendo  del

puesto  central.
5.°  Mamparos  atravesados  por  innumerables  conducto

res  de  todas  clases.
6.°  Una  sola  abertura  en  elkiosco  de  los  U-C, elemento

de  debilidad.
7.°  Las  baterías  de  acumuladores  inaccesibles,  salvo  en

las  clases  U-E.  y  U-A.
8.9  -Palos  de  la  telegrdfía  sin  hilos  rebatibles,  instala

ción  pesada,  grosera  y  molesta.
9.°  Demasiado  número  de  hilos  y  conexiones  al  exte

rior.
10.  Mucho  espacio  consagrado  al  alojamiento  de  los

oficiales  y  poco  para  las  tripulaciones,  careciendo  éstas  de
todo  confort.
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11.  La  velocidad  en  inmersión  considerad  como  poco
importante.

12.  Líneas  de  agua  poco  estudiadas  en  lo  que  concierne
a  la  velocidad,  tanto  en  superficie  como  sumergidos.

13.  Con  la  potencia  de  las  máquinas  debían  obtenerse
mayores  velocidades.

14.  Los  buques  son  complicados  y  muy.  recargados  de
aparatos.

15.  Existen  dudas  serias  sobre  !a estabilidad  de  los  cru
ceros  fondeadores  de  mins  y  de  los  grandes  cruceros,  par
ticularmente  sobre  la  estabilidad  en  inmersión..

Es  evidente  que  la  orientación  final  de  la  construcción
de  los  submarinos  alemanes  iba  dirigida  a  aterrorizar  a  loa
Estados  Unidos  en  la  primavera  de  1919, como  también  es
evidente  que  esto  no  pudo  llevarse  a cabo.  Estimamos,  pues,
que  el  submarino  sigue  siendo  un  arma  con  la  cual  hay  que
cohtar,  pero  no  puede  él  solo  obtener  la victoria  y  la última
palabra  sobre  esta  guerra,  como  sobre  todas  las  preceden
tes,  es  qu  las  nacioneSqUe  poseán  las  más  fuertes  flotas  de
alto  bordo  seguirán  siendo  las  dueñas  de  los  mares.’

He  aquí,  pues,  una  opinión  más—y  de  calidad_acerca
de  las  flotas  de  superficie  integradas  por  grandes  buques,
que  añadir  a  la  controversia  que  tanto  apasiona  actualmen
te  a  algunos  de  los  principales  países  marítimos  y  cuyos
argumentos,  en  uno  y  otro  sentido,  hGmoS procurado  sinte
tizar  en  varias  de  estas  Notas.  Claro  es  que  Mr. Land  perte
nece  a  una  Marina  poderosa,  generada  y  sostenida  por  un
Estado  floreciente  y  que  aspira  a  la  hegemonía  mundial,  y
es  lógico  su  entusiasmo  por  los  grandes  buques,  pero  e1o
mismo  debe  hacernos  reflexionar  acerca  de  que  dicho  jefe
no  ve,  ciertamente,  el  camino  para  lograr  las  vastas  aspira-
ciones  de  su  país  en  una  marina  formada  exclusivamente
por  fuerzas  sutiles.

No  están,  claro  está,  las  naciones  0estas_desgraCia
dament—efl  el  mismo  caso  de  aspiraciones  y  medios  para
hacerlas  efectivas,  de la  gran  república  de  Lincoln,  pero  ello
no  es  óbice  para  que  dejen  de  apreciar  en  toda  su  valía  los
elementos  de  juicio  procedentes  de  país  que  aspira  a  la  he
gemonía  marítima  mundial  y  está  en  camino  de  lograrla.
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ARGENTINA

Composición de las fuerzas navales.—La República  Argenti
na  tien  completamente  armados  eii  e  año  actual  (1920-21),
los  buques  siguientes:

Acorazados:  Moreno  y  Rivadavia  (28.450  toneladas;  22,5
millas;  12 cailones  de  305 milímetros,  12 de  152 y  16 de  102).

Cruceros  acorazados:  General  Beiqrano  (7.180 toneladas;
20,1  millas;  dos  cañones  de  254  milímetros  y  16  de  152), y
Garibaldi  (6.840  toneladas;  20  millas;  dos  cañones  de  254
milímetros  y  10 de  152).

Cruceros:  Nueve  de  .Jnlio  (3.550  toneladas;  22,5  millas;
seis  cañones  de  152 milímetros  y  ócho  de  120).

Destrorers:  Calamar ca, Tuyu  (1.010 toneladas;  34  millas,
y  cuatro  cañones  de  102 milímetros)  y  Córdoba  (890  tonela
das;  34 millas  y  cuatro  óafiones  de  102  milímetros).

AUSTRALIA

La  defensa naval—Corno resultado  del  reciente  viaje de
Lord  Jeliicoe  a  Australia  se  propuso,  por  parte  de  aquel  Al
mirante,  la  ci’eación  de  una  flota  común  a  Australia  y Nueva
Zelanda,  a  sostener  por  Inglaterra.  No  obstante,  según
ha  manifestado  el  Ministro  de  Hacienda  áustraliano  W.  A.
Watt,  no  se  ha  adoptado  todavía,  por  parte  de!  Gobier
no  de  aquel  país,  resolución  alguna  acerca  del  particu
lar,  por  considerarse  indispensable  la  convocatoria  de  una
conferencia  en  que  están  representadas  las  tres  naciones.
Respecto  a  la  Marina  mercante  de  Australia,  dijo  el  Minis
tro  de  aquel  país  que  se  tenía•l  propósito  de  mantener  una
flota  de  buques  de  carga  suficiente  para  asegurar  a  los  aus
tralianos  las  necesidades  de  su  tráfico.

CHILE

Proyecto de compra de buques.—segdn la Prensa chilena
parece  que  se  hacen  gestiones  para  la  compra,  por  parte  de]
Gobierno  de  aquel  país,  de  los  cruceros  de  batalla  ingleses
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indomitabie  e  Injexible..  Como  los lectores  no  ignorali,  es
tos  buques  han  dejado  de  prestar  servicio  en  la  Marina  bri
tánica,  pero,  no  obstante,  con  us  17.450 toneladas,  ocho
piezas  de  30,5 y 27 millas  de  andar,  pueden  hacer  todavía  un
buen  papel  y,  sin  duda,  colocarán  a  la Marina  chilena  en  un
lugar  preferente  entre  las  flotas  sudamericanas.  Si  a  esto  se
añade  que  la  compra  se  hará,  probablerneUte  en  cordicio
nes  eccnómicaS  ventajosas,  no  cabe  duda  del  acierto  que
parece  acompañar  a  la  decisión  del  Gobierno  chileno.

ESTADOS  UNIDOS

La  intensificación del  reclutamiento por la  propaganda. —

Como  refuerzo  a  la  precisión,  de  intensificar  en  nuestro
país  el  reclutamiento  del  personal  de  aprendices  marineros,
a  que  se  aludía  en  el  articulo  El  problema  del  personal,  en
contrainoS  en  varias  publicaciones  algunos  curiosos  datos
acerca  de  la  organización  del  servicio  de  propaganda  en  los.
Estados  Unidos,  nación  donde,  como  es  sabido,  se  manifies
ta  con mayor  íntensidad  la  aguda  crisis  del  problema  que
nos  ocupa,  al  propio  tiempo  que  al  remedio  de  tan  grave
mal  acuden  las  iniciativas  y  fecundas  actividades  de  aquel
interesante  país.

Posee  el  departamento  de  Marina  norteamericatlo,  desde
hace  años,  oficinas  de  reclutamiento,  no  sólo  en  el  litoral
sino  en  las  ciudades  más  importantes  del  interior,  cuales
son  Parkersburg,  en  el  Estado  de  Virginia  occidental;
Omaha,  en  Nebraska;  Little  Rock,  en  Arkansas;  Oklahoma
City,  en  Oklahoma,  y Denver,  en  Colorado.

A  pesar  de  todos  estos  medios  de  reeluta,  de  cuya  inten  -

sidad  y  nportuna  aplicación  seguramente  juzgará  el  lector
tomando  como  elemento  de  juicio  la  actividad  y  cultura  de,
los  directores  del  pueblo  americano,  no  se  obtienen  gran
des  rendimientos.  Una  prueba  de  ello,  sin  necesidad  de  acu
dir  muy  lejos,  está  en  que  al  proyectarSe  el  magno  record
por  aguas  extranjeras  que  en  1921. deben  llevar  a  cabo,  re
unidas,  las  flotas  del  Atlántico  y  del  Pacífico,  y de  que  di
rnos.  noticia  en  el  número  anterior  de  la  REVISTA,  parece
haberse  señalado  como  uno  de  lo  fundamentos  principales
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del  costoso  crucero,  la  confianza  en  que  lo atractivo  del  pro
grama  fomentará  el reclutamiento  del persénal  de la  Arrnzda.

Ello  no  debe,  sin  embargo,  llamar  la  atención  de  los  es
píritus  observadores  El  convencimiento  de  la  necesidad  de
una  defensa  naval  no  llega  a  la  masa  fácilmente.  La  Marina
no  se  ve, no  entra  por  los ojos,  y  sólo  a  fuerza  de  una  pro
paganda  activísima  y  bien  orientada  puede  llegarse  a  lograr
que  el  pueblo  vote  los  créditos  sin  resistencia  grande.  Buen
ejemplo  de  ello  es, aparte  la  nación  de  que  estamos  hablan
do,  pletórica  de  energías  y  de  medios  económicos,  la  propia
Alemania.  Los  esfuerzos  titánicos  del  Emperador  y  de  von
Tirpitz  crearon  una  gran  flota,  lograron,  en  una  palabra,  que
el  pueblo  la  pagase  sin  protesta  tras  intensa  propaganda,
peroa  pesar  de  los  méritos  innegables  de  las  tripulacio
nes  submarinas,  del  espíritu  y  entrenamiento  demostrado
en  Jutlandia,  el  final  tal  ve  haya  dado  razón  al  comentario
hecho  por  un  inglés  al  propio  Tirpitz:  ¡Pero ustedes  no  son.
un  pueblo  cte marinos!

«Es  preciso—escribe  un  oficial  de  la  oficina  de  recluta
miento—dar  mása  conocer  la  Marina  al  público,  para  que
sepa  lo  que  aquélla  es  y  lo  que  hace.  Publicar  en  la  prensa
fotografías  de  acorazados,  de  cañoneros,  de  submarinos.  Es
cribir  asimismo  artículos  sobre  los  grandes  hechos  de  la
Marina,  tales  como  la  toma  de  Trípoli  én  1804 .y  nuestras
victorias  en  la  guerra  de  1812, a  fin  de  estimular  su afición  a
la  historia  y  a  las  tradiciones  de  la  Marina.  Y  ante  todo,  en
señarle  lo  que  es  un  marino  y hasta  qué  punto  la  vida  actual
a  bordo  es  interesante  y  atrayente.  Entonces  estará  hecho  la
mitad  de  nuestro  trabajo  y  los  jóvenes  véndrán  por  sí  mis
mos  a. seg1ir  una  carrera  que  se  ha  presentado  previamente
reflejada  ante  su  espíritu.»

Tal  fué  el  objeto  del  Navy  Office  of  Publicity  and  Mo-
rule  que  se  ha  creado  en  Nueva  York  como  sucursal  del ser
vicio  de  reclutamiento  Su  misión—_dice  la  Revue  Mariti
rne---es  ayudar  a obtener  los  enganches  dando  a  eonocer  la
Marin.aal  gran  público.  A  estos  efectos  edita  carteles,  folle
tos,  tarjetas  postales,  cintas  cinematográficas,  vistas  para
proyecciones,  etc.,  que.se  envían  a  las  oficinas  de  recluta
miento  yse  distribuyen,  bajo  la  dirección  de  aquellas,  en
tre  la  población  civil;  asimismo  la  oficina  prepara  informa
ciones  marítimas  referentes  a  deportes  náuticos,  cruceros
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hechos  por  los  buques  de  guerra,  etc.  Estos  artículos,  con
venientemente  ilustrados,  se  envían  a  las  revistas  y  perió
dicos  de  la  capital  y  de  todo  el  pais.  La  oficina  de  publici
dad  reune  así  considerable  número  de  lectores.

Un  gran  número  de  folletos  se distribuye  continuamente
entre  los  llamados  a  alistarse.  Entre  los  publicados  figuran
los  siguientes:  Condiciones  de  alistamiento  en  la  Marina
americana.L0  que  debe ser  un  electricista.—Et  Cuerpo sa
nitario  de la  Marifla.—L0  que  debe  ser  un  marinero  de  la
Marina  ainericatia.—La  Marina  y  el .tactor  educación;  etc.

En  ellos se ponen  de manifiesto  las  condiciones  del  ser
vicio  en  la  Marina  y  el  funcionamiento  de  las  escuelas,  y  se
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hace  resaltar  que  el  tiempo  pasado  en  el  servicio,  tejos  de
ser  perdido,  constituye  la  mejor  preparación  práctica  para
la  vida.  El  acorazado  moderno  se muestra  en  ellos,  no  sólo
como  un5  máquina  de  combate,  sino  como  una  verdadera
escuela  de  trabajos  manuales,  perfectamente  dotada  de  he
rramerital  y  donde  los  hombres  adquieren  una  sólida  pre
paración  para  las  carreras  y  prófesiones  de  la  vida  civil.

La  oficina  de  publicidad  está  dirigida  por  un  capitán  de
navio  que  tiene  a  sus  órdenes  un  capitán  de  fragata  tres  de
corbeta  y un  teniente  de  navío.  Se  divide  en  las  secciones
siguientes:

1.0  Imprenta  y oficinas  (capitán  de  fragata).  EL encarga

do  de  esta  sección  es  una  especie  de  redactor-jefe.  Ejerce
la  inspección  de  la  otras  secciones,  fija  los  turnos  de prio
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ridad  en  la  publicación  de  asuntos,  ,  de  un  modo  general,
tiene  la  alta  direejó  de  todos  los  servicios.

CALLS

As./ç
P087WL4,s  TE

Abot  Enlisting  in  fue

U.5.  NAVY
2.°  Publicidad  (capitán  de  corbeta).  Edita  los  trabajos

destinados  a periódicos  y  revistas.
3•o  Arte  (capitán  de  corbeta).  El  oficial  que  dirige  esta

‘-7
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sección  es  el  capitán  de  corbeta  Hénry  Reuterdahl,  fam050
pintor  de  asuntos  marítimos  y,  en  la actualidad,  oficial  dela
reseva  navaL  Se  comprenden  fácilmente  los  fines  de  esta
sección.

4•0  Fotografía  (capitán  de  corbeta).
50  Administración  (teniente  de  navío).

Simultáneaniente  con  esta  propaganda,  el Departamento
naval  extrema  sus  cuidados  en  mej orar  las  condiciones  ma
érialesde  la  vda  a  bordo  y  en  favorecer  los  medios  de
progresar  dentro  de  lós  diferentes  ramos.  No  obstante  la
falta  de  personal,  se ha  llevado  con  vigor  una  selección
grande  en  la  admisióñ  de  personal,  hasta  el  punto  de  poder
afirmar  un  erMinistro  de  Marina,  que  formar  parte  de  la
Marina  es  unvórdadero  honor  del  que  deben  ser,  y  son,  ex
cluidos  los  que  no  parezcan  absoIutarne1te  dignos  de  reci
birlo».

He  aquí  algunos  datos  demostrativos  de  lo  resultados
alcanzados  con  la  publicidad:  En  1913 se  presentaron  75.457  3
voluntarios,  de  lós que  sólo  s  aceptaron  17.918. En  1916, de
89.800  voluntarios  sólo  se  admitieron  21.250.

Durañte  la  guerra,  el  número  de  voluntarios  alcanzó  las
enor1nes  cifras  de  281.957 en  1917 y 380.260 en  1918. A pesar
de  ello  y  de  la  gran  necesidad  de  hombres,  se  mantuvo  el
rigor  en  la  admisión  y  sólo  se  álistarofl  92.413  en  1917 y
106.278  en  1918. Después  del  armisticio  flaqueó  el  alista
miento,  pero  una  campaña  muy  activa  de  la  oficina  de  re
cluta  hizo  subir  las  cifras  de  1.026  a  1.616  por  semana  cii
junio  y julio  de  1920.

Tal  es, en  lineas  generales,  la  organización  del  servicio
de  propaganda  americano,  que  más  o  menos  lentamente,  se
verán  precisados  a  adoptar  todas  las  naciones  marítiIa5,
afectadas  en  mayór  o  menor  esçala  de  la  misma  crisis  de
personal.

El  problema  es  hondo,  ya  que  el  material  puede  adqui
rirse  én  primer  término  y  hasta  llegar  a  un  feliz  resultado
en  la  nacionalización  de  las  industrias  náuticas,  con  dinero,
patriotismo  e  inteligente  perseverancia,  pero  el  fator  hu
mano,  ni  se  improvisa,  ni  se  adquiere.  Puede,  en  efecto,  el
aliciente  de  remuneraciones  más  o menos  altas,  traer  gente
a  las  flotas  militarós,  más  la  complejidad,  cada  día  mayor,
de  los  servicios  que  la  Marina  está  llamada  a  desempeñar,
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hacen  precisas  unas  condiciones  de  moral  y  de  técnica  en
los  hombres  al  servicio  de  aquella,  que  fuerza  á  una  selec
ción  severa  y  deja  reducido  el  número  de  individuos  apro
vechable  a  contingentes  relativamente  escasos.

La  dificultad  que  en  nuestro  país  se  presenta  en  lo  to
cante  a  las  convcatorjas  de  aprendices  marineros,  de  los
que  debe  salir  todo  el  personal  de  clases  subalternas,  es
grande  y  no  fácil  de  vencer.  Urge,  pues,  aplicar  a  ella  sin
demora  remedios  proporcionados  a  su  magnitud  e  impor
tancia,  y; sin  perder  de  vista  las  condiciones  especiales  del
país  para  no  copiar  de  ligero,  adaptar,  hasta  donde  sea  posi
ble,  los  medios  que  para  intensificar  la  recluta  emplea  la
gran  república  americana  y  han  de  acentuar  sin  duda,  cada
vez  con  mayor  apremio,  todas  las  potencias  navales.

Los últimos acorazados y cruceros de combate._Los  acora
zados  más  modernos  del  tipo  Indiana,  tienen  43.200 tonela
das  de  desplazanijento  y  23  nudos  de  velocidad,  montarán
12  cañones  de  16  pulgadas  y  serán  impulsados  eléctrica
mente.  Las  turbinas  de  GO.00Ocaballos de  fuerza  desarrolla
rán  su  máxima  potencia  a  265 libras  de  presión.

El  Ünüed  SIales  Naval  ‘Institute  Proceed.ings expresa  que
los  seis  nuevos  cruceros  de  combate,  de  43.500  caballos  de
fuerza  y  35’ nudos  de  velocidad,  llevarán  ocho piezas  de  seis
pulgadas  y  serán  también  impulsados  eléctricamente  En
dos  de  ellos,  el  fianger  y  el  Constellatjon  se  instalarán  cua
tro  turbinas  Westinghouse  de  49.750  caballos  de  fuerza  en
el  eje,  la  corriente  de  las  cuales  se  desarrollará  por  ocho
motoreswestinghouse,de29S  caballos  de  fuerza  cada  uno.

Nuevo crucero expIorador.El 14  de  diciembre  actual  se
botó  en  Tacoma  el  crucero  explorador  Omaha.  Es  el prime
ro  de  la  serie  de  los  que  van  a  ser  construidos  para  la  flota
yanqui  y  se  espera  tenerlo  terminado  el  1.0  de  noviembre
de  1921. Los  nueve  barcos  restantes  del  programa  autoriza.
do  por  el  Congreso  en  1916  se  denominarán  Milwaukee,
Cincinnati,  Raleigh,  Detroit,  RiChnod,  Concord,  irenton,
Marbiehead  y  Mernphss.

Sus  característicassegán  el  Army  and  ilavy  Journal—
son:  555 pies  de  eslora  máxima;  55,de  manga  en  la  línea  de
flotación;  7.500 toneladas  de  desplazamiento;  14  pies  y  tres’
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pulgadas  de  calado;  12 cañones  de  seis  pulgadas,  dos antiaé
reos  de  tres  pulgadas,  dos para  saludos  de 47 milímetros,  dos
arnetra1I’doras,  dos  cañones  de  desembarco  y dos  tubos  do
bles  lanzatorpedos  de  21  pulgadas;  turbinas  reductoras  de
ongranaje  de  90.000  caballos  de  potencie  en  el  eje;  y 33,7
millas  de  velocidad.

FRANCIA

Los valores del submarino durante la guerra—Nos parece
oportuno  reproducir  el  adjunto  gráfico,  publicado  por  Le
2enzps,  por  la  exacta  idea  que  proporciona  acerca  de  la  evo

lución  seguida  por  los  medios  de  defensa  contra  el  subma
nno  durante  la  guerra,  y  el  consiguiente  y paralelo  aumen
to  del  número  de  sumergibles  destruidos  con  la  disminu
.ción  del  de  toneladas  hundidas.

Tordo  Lxxxvii
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Corno  puede  verse  fácilmente  se  desarrolla  con  rapidez
suma  la  rama  ascendente  de  la  línea  gruesa  (toneladas  hun
didas),  en  tanto  que  al  principio  no  corren  valores  propor
cionales  los  recorridos  de  la  línea  de  trazos  (submarinos
destruidos).  Ello  corresponde  a los primeros  años  de  la gue
rra  en  que  los medios  de  defensa  no  existían  prácticamente.
Más,  a  medida  que  estos  se  intensifican,  vemos  subir  rápi
damente  la  línea  de  trazos,  hasta  el  punto  de  que,  durante
el  primer  semestre  de  1917, alcanza  su valor  máximo  el  que
branto  causado  por  los  submarinos  en  la  navegación  para
bajar  rapidísimamente  hasta  el  final  de  la  guerra,  en  que,
efectivamente,  los propios  alemanes  habían  perdido  toda  es
peranza  no  ya  en  la  resolución  por  el  arma  submarina,  sino
aun  cii  la  eficacia  de  esta  como  factor  de  mayor  cuantía
una  vez  que  acababan  de  atravesar  indemnes  el  Atlántico
los  contingentes  americanos.  En  cambio,  lógicamente,  al
canzan  el rendimiento  máximo  los  medios  de  defensa  con
tra  el  peligroso  enemigo.

Las  pérdidas  de  la  Marina  mercante  habían  llegado  a
700.000  toneladas  cii  el  primer  semestre  de  1915,  rebasaron
el  millón  durante  el  segundo  semestre  de  dicho  año,  y  se
mantuvieron  próximamente  en  esta  cifra  en  el  primer  se
mestre  de  1917. El  tonelaje  hundido,  en  aterradora  marcha
ascendente,  había  llegado  casi  a  sextuplicarse.

Al  propio  tiempo  se  intensificaban,  cada  vez  con  mayor
eficacia,  los  medios  defensivos  y  el  resu1tad  no  tardó  en
hacerse  notar.  Ea  1914, sólo  se  logró  la  destrucción  de  cin
co  submarinos;  siete  en  los seis  meses  siguientes,  y  se  llegó
a  un  término  medio  de  dos  por  mes  durante  un  año.  Poste
riormente  se  logró  llegar  a  cuatro  por  mes,  y,  en  última
término,  a  siete.  A  partir  de  este  resultado  la  guerra  sub
marino  pudo  considerarse,  prácticamente,  ineficaz.  Del  pri
mero  al  segundo  semestre  de  1917 las  pérdidas  ocasionadas
a  la  Marina  mercante  bajaron  en  mi 50 por  100, y la  caída  si
guió  todavía  con  rapidez  mayor.

¿Quiére  decir  todo  esto  que  el  submarino  ha  quedado
anulado  cómo  arma  eficaz  de  guerra?  ¿Se  pueden  suponer-
descubiertos  medios  de  defensa  que  contrarresten  definiti
vamente  la  acción  del  terrible  enemigo?  ¿La  patrulla,  el
avión,  lá  reaepción  acústica,  .todos  los  medios,  en  fin,  que
perfeccionó  el  ingenio  aliado  ante  la  suprema  lex de  la  de-
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ferisa,  excluyen  el  arma  submarina  hasta  el  punto  de  que
pueda,  en  el  futuro,  no  ser  tenida  en.  cuenta?  Nada  de  eso.
Como  dice  muy  bien  el  recopilador  de  los  datos  en  Le
inps—sin  duda  no  tan  incondicional  dentro  de  la  moder
na  jeune  cole,  como  el  autor  de  las  opiniones  sobre  el  futu
ro  buque  de  combate  de  que  en  otro  lugar  hablamos—tiene
valor  militar  (jya lo  creo!) ,y  muy  grande,  pero  precisa  del
apoyo  de  la  flota  de  superficie.  Como  recordarán  los  lecto
res  de  la  REVISTA (1) se  atribuye  al  Almirante  Beatty  la opi
nión  de  que  la  flota  de  combate  alemanaera  el baluarte  tras
el  que  se  escudaba  la  acción  de  los, submarinos,  doctrina  de
absoluto  acuerdo  con  la  precedente  y  avalorada  por  el  bien

•  ganado  prestigio  de  personalidad  cuya  valía  marinera  y
militar  la  ha  hecho  ídolo  de  una  buena  parte  de  la  opinión
inglesa,  y que,  por  otro  lado  cimenta  sus  puntos  de  vista
en  la  experiencia  de  hechos  en  los  que  ha  sido  tan  princi
palísimo  actor.

Todo  cuanto  contribuya  a  sumar  elementos  de  juicio
acerca  de  la  tan  discutida  arma  submarina,  reviste  en  los
momentos  actuales  un  extraordinario  valor.  Como  verán
los  lectores  en  otro  lugar  de  este  número  de  la  REVISTA, Ifl
glaterra,  infalible  pontífice  hasta  el  día  en  cuanto  con  asun
tos  navales  se  relaciona,  se  conmueve  apasionadamente  en
controversia  sobre  el  debatido  tema.  Otro  tanto  ocurre  en
Francia.  Las  cuestiones  acerca  del asunto—que  por  otra  par
te  se  suscitó  ya  en  Francia  con  iguales  factores  de  pasión,
cii  tiempos  del  Almirante  Aube  y sus  discípulos  de  la jeune
coie—se  plantean  y  se  multiplican  en  grado  sumo.  ¿Ha
muerto  el  acorazado  de  combate,  el  hasta  hoy  elemento
esencial  de  la  guerra  marítima,  el  directo  heredero  del  an
tiguo  navío  de  línea,  indefenso  ante  el  ataque  submarino?
¿Se  compondrán  tal!  sólo  de  fuerzas  sutiles,  los  futuros  ar
mamentos  navales?  De  noser  así,  ¿cómo  será  el  acorazado
del  porvenir?  ¿Mastodonte  que  acumule  bárbara  potencia
artillera  en  cada  unidad,  o núcleo  de  acorazados  pequeños
que  cifren  en  su  habilidad  maniobrera  la  concentración  de
fuegos?  Y estos  acorazadotes  o. acorazad’tos  futuros,  ¿cómo

(1)  Véase  el número  de noviembre  Las  publicaciones  acer
ca  del  combate  de Jutlandia»,  página  708.
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defenderán  sus  obras  vivas  del  bárbaro  destrozo  derivado
de  la  explosión  de  cargas  submarinas?

Las  preguntas  podrían  multiplicarse  hasta  lo  infinito  y
se  comprenderá  hasta  qué  punto  son  justificado  motivo  de
preocupación  de  los técnicos  navales.  Por  lo demás,  no  hay
nada  nuevo  sobre  la  tierra,  y  la  exactitud  de  esta  frase  tan
manida  se  comprueba  una  vez  más  al  evocar  no  ya  la  época
de  la jeune cole  que  recordamos,  sino  los  entusiasmos  que
despertó  en  nuestro  país  el  tipo  austriaco  Wien cuando,  tras
el  desastre  de  1898; se  buscaba  un  tipo  de  aewaradito  cu
yas  condiciones  de  mínimo  desplazamiento  y  máximo  poder
ofensivo  y  defensivo,  lo  hiciesen  adecuado  a  las  difíciles
condiciones  económicas  porque  atravesaba  nuestro  país  (1).’

Los  momentos  son  de  gran  apasionamiento,  mal  genera
dor  de  realidades,  y  es  preciso  no  olvidar  nunca  el  simpcí
fico  término  medio, casi  siempre  cercano  a la  verdad,  para  no
olvidarse  de  que  si el  submarino  es,  sin  duda,  un  arma  te
rrible,  el  buque  de  línea  amparado  por  el  humano  ingenio,
no  tardará—so  pena  de  desinentirse  la  ley  del  progreso  un
mano—en  defenderse  de  enemigo  tan  formidable.

El  buque de combate.—A propósito  de  la  influencia  que  en
los  éxitos  navales  puede  atribuirse  a  los  valores  del  mate
rial  y  a  los  personales,  esto  es, a  las  fuerzas  espirituales  de
inteligencia  y  de  energía,  que  generan  aquel  y  lo  manejan,
hace  un  póriódico  profesional  francés  (Le  Moiteur  de  la
Fiotte)  una  serie  de  consideraciones  que  juzgamos  intere
santes.

Expresa  la  creencia  general,  antes  de  la  guerra,  de  fiar

(1)  El tipo  Wien, a que  se alude,  y que constituían  tres  buques
Wien,  Budapest,  Monarch,  era  de  5.550 toneladas  e iba  armado
con  cuatro  pieas  de  24  centímetros,  seis  de  15 y 14  de  47 milí
metros.  La  defensa  la  constituía  una  cintura  aóorazada  de  28
centímetros  de  espesor,  y otra de  protección del centro de Ja obra
muerta  y reducto  de la  batería  de  15 centímetros,  de  nueve  cen
tímetros  de espesor;  26 y  20 centímetros  eran  los, espesores  de
las  partes  fija  y  móvil  de  las  torres  de  24 centímetros.  Cóncen
traba,  pues,  como se ve,  un  respetable  poder  ofensivo  y defen
sivo  dentro  de. desplazamiento  pequeño  y  era. un  bonito  tipo de
su  época.  .  .  .  .  .
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casi  por  completo  el  éxho  a  la  superioridad  del  material,
haciendo  notar  que  ello  no  puede  ser  admitido  tan  en  abso
luto,  ya  que  los  progresos  materiales  no  son  sino  efectos  de
una  causa  que  es  la  inteligencia  humana.

Claro  es  que,  a iguales  valores  morales,  admite,  como  no
puede  menos,  que  las  probabilidades  de  la victoria  van  uni
das  al  mejor  material.  Considera  que  el  buque  debe  ser  el
inslruento  del  cérebro  director,  pero  no  supr’isión.

«Todo  entorpeeimiento_dice_CorsPo1  a  una  deca
dencia,  todo  paso  dado  en  la  vía  de la obediencia  es  un  pro
greso.  Situar  el  estudio  de  la  guerra  en  los  factores  mate
riales  es  la  negación  de  la experiencia  de  estos  últimos  años.
La  plena  expansión  de  todas  la facultades  humanas  es indis
pensable  al  combate.’

Para  tener  un  buque  de  combate  no  basta  con  tener
listos  los  cañones,  los  torpedos,  las  máquinas;  es  preciso
además  dotarlo  de  un  espíritu  y  darse  cuenta  de  si  este  es-
pirita  está  ahogado  dentro  de  sí  mismo,  o  si,  por  el  contra
j.  está  suficienternC1  te  secundado.»

Refuta  el  viejo  adagio:  Un  fuerte  vale  más  que  dos  débi
les,  en  el  sentido  que  se  le  daba  antes  de  la  guerra,  en  que
las  distancias  relativamente  pequeñas.  del  combate  quita
ban  valor  a  la  maniobra,  palabra  que  entendemos  emplea  el
autor  como  sinónimo  de  la  iniciativa  y  del  espíritu  indi
vidual.

En  esta  época—dice—la  distancia  relativamente  peque
ña  en  que  se  combatía,  suprimía  tdo  valor  a  la  maniobra
durante  el  combate,  tanto  más  cuanto  que  las  corazas  resis
tiaR  a  los  proyectiles  de  30 casi  universalmente  empleados.
Sobre  todo,  el  corto  alcance  de  los  torpedos  suprimía  todo
riesgo  de  su  intervención  en  un  encuentro  de  día  entre  bu
ques  de  combate;  Así  se  llegó  a  expresar  sucesivamente  la
potencia  de  una  nación  por  el  número  de  sus  acorazados,
por  el  número  de  sus  cañones  de  grueso  calibre  y  por  últi
mo  por  el  peso  de  una  andanada  de  su  Armada.  La  ciencia
de  los  jefes,  el  valor  moral  de  las  tripulaciones  pasan  a  se
gundo  término.  El  timón  a  la  vía  en  el  combate  lo  hacía  de
generar  en  un  encuentro  brutal,  casi  mecánico.’

Declarada  la  guerra,  el-  asunto  del  Goeben  demuetra
que  la  fuerza  en  el  mar  no  es sólo  cuestión  de  cañones,  sino
también  de  velocidad.  La  aparición  de  los  torpedos  de  lar-
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go  alcance  modifica  también  el  problema.  En  lo  sucesivo  el
adagio:  Un fuerte  vale  ná  que  dos débiles,  no  corresponde
ya  a  la  realidad.  El  esquema  clásico  del  combate  (duelo  de
artillería  entre  acorazados,  terminado  por  cargas  de  torpe
deros)  evoluciona.  Un  acorazado  fuerte  no  obrará  nunca
solo  contra  dos  débiles:  los  torpederos  intervendrán  en  lo
más  rudo  del  combate.»

Para  conservar  al  cañón  con  su  plataforma  tan  vulne
rable  un  campo  de  acción  aceptable  en  presencia  del  torpe
do,  el,  acorazado  deberá,  o tirar  más  lejos-  distanciándose
del  enemigo  por  su  velocidad,  o  protegerse  con  gruesas
corazas  y  numerosos  cajones  o  bulges submarinos.»

«El  primer  caso,  concepción  exclusiva  del  combate  al  ca
ñón,  corresponde  a  una  noción  defensiva  de  la  guerra  y
conduce  a  la  realización  de  unidades  frágiles  ante  los  torpe
dos.  El  valor  ofensivo  de  la, artillería  es  inmenso,  pero  de
licado;  su  plataforma  es frágil.»

El  segundo  caso arrastra  a gastos  enormes;  de  suerte  que
una  nación  como  Francia  podrá  contar  con  algunas  unida
des,  muy  protegidas,  pero  incapaces  de  esquivar  los  golpes
enaninados  a  su  destrucción.»

«En  los  dos  casos  se  va  a  las  unidades  pesadas,  poco  ma
niobreras,  de. las  cuales  el  Jefe  será  esclavo.  De nada  le ser
virá  el  poseer  los  mayores  calibres,  agrupados  en  un  nú
mero  corto  de  unidades,  si  sus  proyectiles  enormes  caen  in
útilmente  en  el  agua  al  lado  de  pequeñas  unidades’  manio
breras,  atrayendo  en  cambio  con  sus  enormes  dimeisiones
los  proyectiles  y  torpedos  enemigos.»

El  articulista—que  no  da  su  nombre,  pero  que  sin  duda
es  un  admirador  de  la jeune  école—se  extiende  en  algunas
consideraciones  para  probar  que  los  silogismos,  por  hábiles
y  bien  establecidos  que  parezcan,  ceden  el  puesto  a  las  que
el  considera  realidades,  cuales  sonque  la  extraordinaria  ve
locidad  del  torpedo  de  gran  alcance,  supone  el  entroniza
miento  de  la  habilidad  sobre  la  fuerza,  y  que, el  duelo,’ se
gún  parece  da  a  entender,  se  fundará  en  lo futuro  en  la  des
treza  de  la  acometida  y  de  la  parada,  tanto  o  más  que  en  la
fuerza.

Presenta  el  problema  planteado  en  la  siguiente  formm
Estando  dados,  por  ejemplo,  u  cañones  a repartir  sobre

un  cierto  número  de  unidades  de  combate,  la  experiencia



NOTAS  PROFESIONALES            807

de  la  guerra  prueba  que  en  dism!nuyendo  p veces  la  densi
dad  de  agrupamiento  de  los u  cañones  (o dicho  de  otro  mo
do,  aumentando  p  veces  el  número  de  unidades  de  comba
te)  se disminuye  menos  de  p  veces  por  buque  la  potencia
efensiva  de  los cañones,  si  se  tiene  en  cuenta  el  factor  pé
cii cias, a  condición  de  no  descender  en  la  repartición  por  de
bajo  del  grupo  mínimo  de  cañones  al  que  pueda  asignarse
un  valor  ofensivo  real,  es  decir,  que  permita  ajustar  el  tiro
conservando  bien  su  ligazón  las  unidades.»

«La  aplicación  de  este  principio  condúce  a  la  realización
de  unidades  de  menores  dimensiones,  móviles  y armadas  de
manera  que  puedan  bastarse  a  sí  mismas.  Para  que  los  Je
fes  manden  plenamente  es  preciso  darles  estas  armas,  capa
es  de  plegarse  a  todas  sus  exigencias.  Por  consiguiente,  en
las  unidades  relativamente  pequeñas,  que  puedan  tomar  la
ofensiva  por  la  maniobra,  es  donde  hay  que  buscar  la  mejor
solución  para  el  porvenir.»

Oomo  se  ve  en  sus  conclusiones  finales  no  emboza  cier
tamente  el  autor  sus  doctrinas  técnicas.  El  debatido  tema  de
la  eficacia  mayor  o  menor  de  grandes  acorazados  o buques
pequeños  sale  aqui  a  la  palestra,  como  asimismo  lo  está  en
la  prensa  inglesa  y  en  todo  el  mundo  maritimo.

Las  causas  de  ello  quizá  estén  más  en  razones  económi
cas  que  técnicas.  El  terrible  quebranto  financiero  de  los
paises  que  tornaron  parte  en  la  gran  guerra  los  impulsa  a
buscar  a  toda  costa  un  arma  en  que  fundar  esperanzas  de
&ito,  con  un  coste  relativameñte  reducido  y  que  pueda  ser
soportado  por  sus  haciendas  y  por  su  crédito  en  ruinas.

Pero,  sin  entrar  aquí  en  análisis  que  tan  largo  y  deteni
do  podría  hacerse,  sobre  todo  con  relación  a  España,  no
cabe  dudar  que  en  estos  momentos  en  que  se  define  nues
tra  posición  en  el  mundo  nuevo  y  los  consiguientes  arma
mentos  navales  adecuados  a  aquella  y  únicos  capaces  de
hacer1a  efectiva,  debemos  seguir  con  atención  plena  cues
tión  tan  vital  para  nuestro  porvenir  y  para  el  mejor  apro

•  vecha  miento  actual  de  nuestros  no  muy  abundantes  re
cursos.
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INGLATERRA

Los  temas navales de actualidad.—Para la  opinión  siaval  (y
en  Inglaterra  puede  llamarse  naval  la  opinión  del  común  de
las  gentes  sin distinción  de castas  ni categorías),  tres  son  hoy
los  temas  o  cuestiones  palpitantes:  una  simple  ojeada  a  la
prensa  británica,  no  ya  a  la  técnica  y  profesional,  sino  a  la
diaria  rotativa  de  gran  circulación,  que  por  caer  en  todas  las
manos  es  analizada  y  comentada  por  todos,  hace  resaltar  el
interés,  aún  más  el  apasionamiento,  con  que  en  los días  que
corren  discuten  los  ingleses  los  temas  aludidos.  Tres  son,
volvemos  a  decir,  aunque  en  realidad,  los  dos  últimos  no
formen  sino  un  cuerpo  que  a  su  vez  se  enlaza  con  el primer
tema  del  que  es  secuela  o  realización  práctica  y  tangible.
Claro  está  que  aludirnos.a  la  discusión  sóbre  el  combate  de
Jutlandia,  y  sobre  la  orden  famosa  del  Almirante  Jellicoe
que  ‘rio  cargó  denodadamente  sobre  el  enemigo  para  pul
verizarlo»  como  pretendían  algunos  eslraleyas  de  bar  (en  la
Gran  Bretaña  no  abundan  los  cafés  tanto  como  en  nuestra
Península),  y  obligó  en  cambio  a  sus  buques  a tomar  cauta
mente  de  la  vuelta  de  fuera.

La  discusión  se  mantiene  con  cenaz  empeño,  y  no  por
advenedizos  iii  gentes  indocumentadas,  sino  por  Almiran
tes  y Jefes  de  prestigio  cuyo  voto  es  en  general  favorable  a
la  decisión  del  hoy  Vizconde  Jellicoe  of  Seapa:  ni  que  decir
tiene  que  con  el  tiempo  transcurrido,  el  curso  en  sus  co
mienzos  sosegado,  de  la  aludida  discusión,  ha  ido  evolucio
nando  hacia  el  fulanismo,  y  hoy  se  personalizá  más  de  lo
justo  en  los  alegatos  que  por  una  y  otra  parte  se  exponen.
La  REVISTA  GENERAL  DE MARINA  no  puede  seguir  tales  ca
minos,  y.  aunque  atenta  simpre  a  informar  a  sus  lectores
de  cuanto  digno  de  mención  ocurre  en  el  mundo  naval,  les
puso  en  autosen  su  número  del  mes  anterior  de  que  la  dis
cusión  se  había  abierto,  renuncia  a  comentarla  en  lo  suce
sivo  no  sólo  porque  es  difícil  que  una  publicación  mensual
extracte  en  breves  páginas  lo  que  durante  el  mes  ocupó  a
diario  un  par  de  columnas  del  2imes,  sino  porque  menu
dean  las  razones  tácticas  en  los  argumentos  que  se  esgri



NOTAS  PROFESIONAI.ES            809

men  y  se  prodigan  en  cambiolos  persoñalismoS  que  para
nosotros  careceli  de  interés.

La  REVISTA GENERAL DE MARINA tradujo  y  publicó  El
combate  de  Jutlandia  visto  desde el  «DerffliGiger» del  capitán
de  fragata  germano  Von  Hase;  traducirá  y  publicará  tam
bién  el  texto  oficial  alemán  que  ahora  sale  a  luz, .y  traduci
rá  y publicará  finalmente  lo qu  diga  Corbett  en  el  segundo
tomo  de  sus  Nat’al  OperatioflS,  inédito  aún,  porque  Corbétt
es  el  historiador  oficial  y consagrado  de  la  guerra  marítima,
siquiera  el  Almirantazgo  que  le facilita  datos  y documentos,
se  empeñe  en  desautorizarle  después  escribiendo  en  la pr1-
mera  página  del  libro  que  no  responde  de  nada  de  cuanto
en  él  se  contiene.  Publicadas  las  tres  relaciones,  Luestros
lectores  tendrán  sobrados  elementos  de  juicio,  que  pueden
ampliar  si lo desean  con  los  relatos  de  los criticos  franceses
y  muy  en especial  con los  del  capitán  de  fragata  italiano  Ber
notti,  y  nosotros  inhibiéndoflos  de  la  cuestión  no  necesita
remos  decir  si  el  Almirante  Beatty-—tafl  digno  de  nuestro
respeto  como  el  Almirante  Jellicoe_enCarna  mejor  que  él
la  tradición  marítima  inglesa,  ni  si  es  o no  es  un  Almirante
a  la Nelson.  Séanos  permitido,  no  obstante,  cerrar  el  co
mentariO  haciendo  constar  desde  nuestio  punto  de  vista
imparcial  y  ecuánime,  la  sinrazón  con  que  or  parte  de  al
gunos  se  discute,  y  aun  lá  flagrante  contradicción  en  que,  a
sabiendas  o  no,  que  éso  depende  de  la  buena  fe  con  que
cada  uno  proceda,  incurren  los  más  contumaces.

Elegir  hoy  a Nelson  como  término  o  unidad  de  compa
ración  para  juzgar  a  un  Almirante  del  día,  es  un  error  a  to
das  luces,  porque  si  sólo  pueden  compararSe  cantidades  ho
mogéneas,  han  de  buscarse  también  semejanzas  de  ambiente
y  paridad  en  las  circunstancias  de  los  factores  morales  en
litigio.  Por  ello  precisamente  ha  evolucionado  la  táctica  que
al  acoplarse  a  los  elementos  de  hoy  desterró  las  antiguas  fa
lanjes  y creó  el  orden  abierto,  necesidad  impuesta  por  el
empleo  de  la  artillería;  no  es  labor  fácil  trazar  un  paralelo
entre  Foch  y  Anibal,  porque  sabemos  perfectamente  lo  que
ha  hecho  el  Mariscal  de  Francia,  pero  ignoramos  en  abso

•  luto  lo que  hubiera  hecho  el  caudillo  cartaginés  si los  eón
‘sules  y  centuriones  romanos  en  vez  de  atacarle  con sus
huestes  le  hubieran  envuelto  en  la  sutil  barrera  de  los  mo
dernos  gases  asfixiantes:
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El  Almirante  Nelson  de  glorioso  renombre  no  es  figura
que  se  deba  evocar  para  medir  por  su hipotética  conducta  el
açierto  o desacierto  de  la  conducta  del Almirante  Jellicoe;  y
no  se  debe  evocar  porque  corno  ya  hemos  dado  a  entender,
eoocemos  a  la  perfección  lo  que  hizo  en  Abukir,  y  en  Tra
falgar  y  en  Copenhague,  pero  ignorarnos  lo  que  hubiera  he
cho  en  Jutlandia.  Nelson  luchó  en  mar  abierta  y  con  enemi
gos  siempre  a la  risia;  jamás  desmintió  su  tácticade  anzarse
el  primero  al  ataque,  pero  a ello  le  estimularon  de  continuo
las  circunstancias  porque  por  muy  doloroso  que  para  nues
tro  orgullo  patriótico  resulte,  hemos  de  convenir  que  en
Trafalgar,  como  en  otras  acciones,  Nelson  obró  influído  por
el  desprecio  que  el  enemigo  le  inspiraba.  Mezquina  fué  la
ayuda  que  nos  prestaron  los  franceses,  y  en  cuanto  al  esta-
do  peor  que  deplorable  de  nuestra  Escuadra,  a  su  falta  de
-instrucción  y  personal,  y  a  las  levas  con  que  a  última  hora
se  medio  completaromi  sus  dotaciones,  sabemos  más  de  lo
necesario  para  Comprender  que  Nelson  pudo  atacar  y  pudo
hacer  cuanto  se  le  antojara  en  la  firme  convicción  de  que
no  había  forma  de  disputarle  el  triunfo.
•   En  el  Skager-rack  ocurrieron  las  cosas  de  modo  muy
distinto:  Beatty  primero,  Beatty  y Jellicoe  después,  tuvie
ron  enfrente  no  a  las  hordas  de  leva  del  Almirante  Gravina
ni  a  las mediocres  dotaciones  del  Almirante  Villeneuve,  sino
a  una  fuerza  capacitada,  seria,  firme,  tenaz  y  maravillosa
mente  instruída  que  llevaba  la  mejor  parte  en  la  lucha,  pues
con  menores  daflos  había  echado  a  pique  tres  cruceros  de
batalla  ingleses,  se  batía,  además,  en  condiciones  favorabili
simas,  pues  tenía  cubierta  la  retirada  a  sus  bases  y  ejercía,
por  último,  la  coacción  moral  que  suponen  éxitos  anterio
res,  como  el  torpedeamiento  de  los  tres  Cressy,  hundidos
por  un  solo  submarino  invisible  en  menos  que  se  cuenta.

El  Almirante  Jellicoe  pudo  perseguir,  acorralar  a  la  es
cuadra  alemana  y  deshacerla  a  cañonazos,  puesto  que  dis
ponía  de  fuerzas  muy  superiores,  es  indudable,  pero  pudo
también  caer  en  un  campo  de  minas  desconocido  de  su  es
pionaje,  y  metido  en  la  trampa  tener  que  soportar  la inten
sa  acción  ofensiva  de  los  submarinos,  capaces  de  ponerle  en

situación  muy  crítica.  Suponia  algo  la  destrucción  de  lii
-Escuadra  alemana?;  suponía.  muy  poco,  pues  esa  Escua
dra  no  dominaba  el  mar  y  su  país  se  hundió  conservándola.
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En.cambio  la  destrucción  de  la  Escuadra  inglesa  suponía,
sencillamente,  el  desquiciamiento  de  la  Gran  Bretaña:  aca
bado  el  dominio  marítimo,  acabado  el  libre  comercio,  aca
bados  los  abasteciflhiel1t0s  d  guerra  y  bocaEl  Almirante
Jelliooe  midió  el  pro  y  el  contra;  podia  perderlo,  todo  para

ganar  muy  poco,  y  olvidando  a  Nelson  (que  ignoramos  lo
que  hubiera  hecho  en  aquel  trance),  ordenó  la  vuelta  de
fuera.  ¿Hizo bien...,3:  a  nuestro  juicio,  sí,  y  Almirante  hay
que  dice  que  en  aquel  punto  y  hora  salvó  a  su  país  de  la
ruin  a.

Los  submarinos  y  las  minas  influyeron  más  que  otra
csnsideración  cualquiera  en  el ánimo  de  dellicoe,  y  es  muy
curioso  observar  que  algunos  de los  que  le censuran  son  pre
cisamente  los  paladines  de  las  armas  nuevas,  y  los  que  pro
fetizan  la  desaparición  de  los  grandes  acorazados,  batidos,
anulados,  a su  entender,  por  el  avión  y  el  submarino.

Mencionada  ya  para  no  volver  a  ocuparnos  de  ella  la
discusión  que  apasiona  a ténicOS y  profanos,  pasemOs  revis
ta  a  los  otros  temas  que  no  son  sino  derivaciones  de  esa dis
cusión  y  cimiento  de  la  futura  política  naval  del  Rino  Uni
do.  Porque  bueno  será  advertir  que  vencidos  ya  el  estupor  y
anonadamiento  que  produjo  la  guerra,Y  vencida  igualmente
aquella  fiebre  de  economías  que  marcó  la  firma  de  la  paz,
la  Gran  Bretaña  siente  una  intranquilidad,  rayana  casi  en
obsesión,  y  consciente  de  que  su  supremacía  marítima  está
en  entredicho,  que  es  como  tener  en  entredicho  el  uso  ple
no  y  libre  de  su  propia  nacionalidad,  quiere  poner  remedio
a  un  mal  que  hace  dos  años  se  anunció  como  grave,  que  no
ha  remitido  después,  y  que  muy  bien  pudiera  socavar  las  un
día  sólidas  e  inconmovibles  bases  del  Imperio  más  grande
que  registra  la  Historia.

Así__prescindieíldo  de  discusiones  más  o  menos  bizanti
nas—,  eltema  que  hoy  apasiona  a  la  opinión  británica  pu
diera  definirse  como  «urgencia  de  una  política  naval  adecua
da  a  las  nuevas  circunstancias>’,  turgencia  de  un  programa
naval  eficiente  elaborado  por  el  lmirantaZg0’,  «urgencia
de  mantener  el  dominio  del  mar»,  qúe  es,  en  buen  fin  de
cuentas,  lo  único  a que  se  aspira,  tema  y  propósito  que  al
buscar  soluciones  de  práctica  realización  es  origen  de  otros
temas  y  semillero  de  nuevas  discusiones,  porque  aquel  pro
grama  eficiente  que  elaborar  y  aquella  políUca  adecuada
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que  seguir  se  traducen  en  preguntas  que  de  momento.  no
hallan  fácil  respuesta,  ni  consiguen  tampoco  aunar  todas  las
Opiniones:

«Fueron  reales  y  vrdaderos  los  éxitos  del  subinai’jno
en  la  pasada  guerra?;  ¿fueron  éxitos  indiscutibles?;  ¿el
buque  de  línea  ha  muerto  a  manos  del  submarino  y  el
avión?;  ¿el  avión  es  enemigo  formidable  del  submari
no?;  ¿es enemigo  que  no  pueda  veneerse  en  último  extre
mo?;  ¿cómo  han  de  sei  las  nuevas  construcciones?;  ¿se
deben  construir  acorazados?;  ¿no se  deben  construir  más
que  fuerzas  sutiles  y  aéreas

Y  la  lucha  mantiene  en  constante  tensión  los  espíritus
de  los  políticos,  de  los  técnicos  y  del  vulgo,  sin  que  se  adi
vine  a  simple  vista  cómo  terminará,  porque  apuntado  que
da  que  son  varias  y  muy  diversas  las  opiniones,  y  los  mis
mos  que  piden  soluciones  concretas  al  Almirantazgo  discu
ten  luego  las  decisiones  que  hace  públicas  ese  Almirantaz
go,  no  sin  que  se  mencione  quiénes  fueron  los  lores  que
votaron  en  un  sentido  y  quiénes  en  otro..

Acorqzados,  submarj)mos y  las  ideas  de  Sir  Percy  Scott.—
Aunque  oscurecida  un  tiempo,  la  famosa  jeune ecole de Fran
cia  va  ganando  voluntades,  si  bien  con  la  novedad  que  su
pone  el  ingreso  en  sus  tilas  del  arma  aérea,  único  elemento
en  que  puede  fundamnemitar su título  de jéune,  pues  los otros,
las  fuerzas  sutiles,  los  cruceros  de  corso  y  el  torpedo  lanza
do  por  buques  de  superficie  o  submarinos,  siguen  más  o
menos  perfectos  y  eficaces  como  en  los días  en  que  origina
ron  el  nacimiento  de  esa  escuela,  que  por  contar  más  de
veinticinco  años  (le  vida  no  puede  llamarse  jonen  propia-
mente:  veinticinco  años  son  una  eternidad  en  cuestiones  na
vales,  porque  en  muy  pocos  más  hemos  pasado  de  las  fra
gatas  blindadas  al  moderno  Hoocl o  a  los  Lexington  norte
americanos  y  de  los  primitivos  torpedos  automóviles  a  los
torpedos  de  hoy  de  45 centímetros  y  radio  de  acción  antaño
inverosímil.

Don  de  la jeune  école no  había  encontrado  jamás  partida
rios  decididos  era  en  la  O-rau Bretafla:  Inglaterra.  construía
fuerzas  sutiles,  construía  también  cruceros  rápidos,  amena
za  terrible  para  el  comercio  y  tráfico  enemigos  en  la  guerra
de  corso,  construía  igualmente  torpederos  y  submarinos,
peró  el  credo  de  la  jewje  écoie  no  fué  nunca  su  credo,  ni
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practicó  tampoco  su  doctrina;  Inglaterra  construía  antes
que  nada  buques  de  línea,  es  decir,  acorazadis  que  mante
nían  a  flote  artillería  formidable,  y  esos  cañones  y  aquellos
buques  constituían  su  salvaguardia,  y  en  unos  y  otros,  no
en  las  fuerzas  sutiles,  fundamentaba  el  pais  su  grandeza.

¿,Continúa  la  Gran  Bretaña  otorgando  hoy  la misma  fe  al
acorazado?  Nuestros  lectores  recordaran  que  en  junio  de
1914,  breves  semanas  antes  de  la  guerra,  Sir  Percy  Scott
asombró  al  muiido  con  su  extravagante  (extravagante  pare
cía  entonces)  afirmación  de  que  «era  inútil  construir  acora
zados»,  y  que  «Inglaterra  necesitaba  una  enorme  flota  de
submarinos,  aeronaves  y aviones,  y  unos  pocos  cruceros  rá
idos,  amén  de  un  sitio  donde  guardarlos  en  seguridad  du
rante  la  guerra.»

En  el  limes  del  5 de  junio  de  1914  expuso  sus  peculia
res  ideas  diciendo  textualmente:  «la  introducción  y  adop
ci6n  de  los  buques  submarinos,  da  al  traste,  a  mi  juicio,  con
la  utilidad  de  los  otros  buques  de  superficie.’  No  habrá—
asegurabaaC0razad0  que  se  arriesgue  a  ser  destvuíd.Ó sin
remisión  por  los submarinos  en  mar  abierta,  y  aun  en  puer
tos  cerrados no  debe  creerse  seguro  el  buque  de  línea.’

«Con  una  flotilla  de  submarinos  mandados  por  oficiales
jóvenes  y  audaces,  de  esos  que  tanto  abundan  en  nuestra
Armada,  podremos  irrumpir  en  cualquier  puerto  y  echar  a
pique  o averiar  gravemente  los  buques  fondeados  en  él.’

Convengamos,  no  obstante,  n  que  los hechos  posterio
res  no  han  dado  la  razón  al  Almirante  Scott  y  en  que  sin
desconocer  los  éxitos  de  los  submarinos  en  la  pasada  gue
rra,  no  se  ha  confirmado  el  supuesto  de  que  habían  de  ba
rrer  del  mar  a  los  acorazados.  El  propio  Almirante  recono
ce  que  se  le  fué  un  poco  la  mano  en  lo  comienzos  de  su
campaña,  y  admite  hoy  que  el  buque  de  línea  es  eficiente
aún,  si bien  su  acción  está  considerablemente  restringida;
por  lo  menos  en  ese  tono  se  expresó  cuando  en  26  deI  pa
sado  noviembre  dijo  en  un  discurso:

«Los  buques  de  combate  no  fueron  completamente  ex
pulsados  del  Océano  durante  la  guerra,  pero  hemos  tenido
que  cuidarlos  con  la  solicitud  más  extremada;  si un  acora-:
zado  salía  de  Portsmouth  para  Plymouth  hacía  el  viaje  ro
deado  de  torpederos  y  destroyers  que  lo protegieran  contra
los  submarinos;  la  aparición  de  uno  alemán  en,  el  Medite-.
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rráneo  era  causa  de  que  los  buques  de  línea  se zambulleran
en  los puertos,y  los  mercantes  se  amarraran  a  sus  costados
en  busca  de  protección  contra  los  torpedos.»

No  necesitamos  añadir  que  el  Almirante  Scott  exagera
como  si hubiera  nacido  no  en  la  órilla  del  Támesis,  sino  en
las  márgenes  del  Betis:  siii  rendir  culto  a  filias  ni  fobias  de
ninguna  clase,  tan  pasadas  de  moda,  tan  absurdas  e  incom
prensibles,  hemos  de  reconocer  los  éxitos  de  la  campaña
submarina  que  emprendió  Alemania;  conste  que  no  decimos
el  éxio,  decimos  los éxilog  parciales,  de  ocasión  y momento
aunque  en  lo  más  hondo  del  ánimo  flote  la  duda,  casi  el  te
mor  de  lo  que  hubiera  podido  ocurrir  si  Alemania  empren
de  su  campaña  con  500 submarinos,  cifra  que  nunca  alcan.zó
y  que  hubiera  podido  modificar,  quién  sabe  si  honda  y  ra
dicalmente,  el  curse  de  los  acontecimientos.  No  negamos
pues,  la  enorme  importuncia  del  factor  submarino,  pero  así
y  todo  afirmamos  que  Sir  Percy  Scott  exagera  y  desfigura
los  hechos  cuando  dice  que  ilos  acorazados  se  zambullían
en  lds  puertos  y  los  buques  mercantes  se  amarraban»;  los
acorazados  iban  adonde  tenian  que  ir,  se  presentaban  don
de  tenian  que  presentarse,  se  batían  donde  tenían  que  ba
tirse,  y  en  cuanto  a  los  buques  del  comercio,  continuaron
surcando  los  mares  y  abasteciendo  a la metrópoli  y  sus alia
dos;  por  surcarlos  precisamente,  por  no  ocultarse,  por  dar
cara  al  peligro  fueron  pasto  del  torpedo  alemán  en  miles  de
ocasiones.

Unos  y  otros  caían  sin  embargo,  y  así  llegamos  al  final
de  la  guerra  sin  hallar  para  el  pleito  entre  submarinos  y
acorazados  solución  adecuada;  y  es  lo  peor  que  hoy  no  pue
den  entablarse  de  nueva  aquellas  antiguas  competencias  en
materia  de  construcciones  navales  de  alto  bordo,  porque  un
acorazado  de  los  que  construyen  el  Japón  o  los  Estados.
Unidos  cuesta  por  encima  de  200  millones  de  pesetas,  es  de
cir,  más  de  400 millones  de  francos,  y  un  programa  de  15  o.
veinte  unidades  modernas  de  esa  clase  alcanzaría  un  precio
punto  menos  que  fabuloso.

Y  en  ello  estriba  cabalmente  la  duda  que  hoy  oprime  a
Inglaterra;  el  país  no  quiere  quedarse  a  la  zaga,  el  país
quiere  asegurar  su  defensa  que  es  tanto  como  asegurar  su.
vida;  eonstruirá  acorazados...?;  pues  entonces  habrá  de gas-.
tsr  sumas  fabulosas  que  al  salir  de  su  bolsillo  lesionarán  de-
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extraordinario  modo  muchos  intereses;  ¿dsconflará  de  los
buques  de  línea,  y  rodeará  sus  dominios  de  nubes  de  aero
planos  y  submarinos  prontos  a  esparcirse  eii  un  momento
dado  por  los  mares  del  globo...’? Tal  es  el  problema  someti
do  al  Almirantazgo,  cuya  decisión  ‘se le  encarece  como  de
la  mayor  urgencia,  porque  si se  pronuncia  a favor  de  un  ex
tenso  programa  Inglaterra  no  tiene  momento  que  perder.

Es  el  propio  Almirante  Sir  Percy  Scott  quien  apremia  al
Gobierno,  quien  dama  porque  desde  el  armisticio  no  se
hace  política  naval,  y  quien  censura  que  las  iniciativas  to
das  de  Mr.  Walter  Long,  Primer  Lord  del  Almirantazgo,  se
hayan  reducido  a  economías  más  o  menos  lógicas  y  funda
mentadas.

En  los  últimos  dias  de  noviembre  Sir  Percy  Scott  hizo
la  pregunta  concreta:  ¿Cuáles  son  las’ construcciones  nuevas
que  proyecta  el  Board  del  Almirantazgo’?  Porque  el  Japón
y  los  Estados  Unidos  desarrollan  en  estos  momentos  impor
tantísimos  programas  navales  y  si  Inglaterra  continúa  en
su  inacción,  dentro  de  tres  años  su  Marina  será  la  tercera
en  tonelaje  e  importancia  de  buques  de  línea.  Inglaterra  no
posee  acorazados  construídos  con  arreglo  a  las  enseñanzas
del  combate  de  Jutlandia;  los  planos  del  leed  se  modifica
ron  después  de  esa  acción,  es  verdad,  pero  las  modificacio
nes  fueron  parciales,   su resultado  merece  tan  corto  crédi
to  que  en  varias  ocasiones  hemos  repetido  que  el  Almiran
tazgo  declaró  que  «si hoy  hubiera  de  construir  un  buque
no  lo  construiría  como  el  Hood». La  flota  británica  es,  pues
una  flota  de  pre-Jutiandia,  mientras  los  Estados  Unidos  y
el  Japón  construyen  hoy  acorazados  tan  superiores  a  los
británicos  como  lo  fué  en  su  tiempo  el  Dreadnought  a  cuan
tos  a la  sazón  flotaban  en  los  mares.

En  los  tres  países  mencionados,  el  Japón,  los  Estados:
Unidos  y  la  Gran  Bretaña,  no  se  alude  a  que  puedan  en
friarse  las  mutuas  relaciones,  o  hablando  con  mayor  exac
titud,  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos  por  boca  del  Almi
rante  Sims,  de  sus  diputados  y  senadores  y  de  sus  órganos
periodísticos,  repiten  a  diario  que  las  dos  naciones  se  ado-’
ran,  que  la  amistad  anglo-yankee  no  se  turbará  jamás,  que
no  han  de  fomentar  una  ruinosa  competencia  en  programas
navales,  y  que  las  Escuadras  de  ambos  países,  amigos  siem
pre,.  garantizarán  la  libertad  de  los  mares,  y.todas  esas  pa—’
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traílas  que  irónicamente  tal  vez  bautizan  los  que  tienen  la
sarten  por  el  mango  con  los  nombres  pomposos  de  justicia,
civilización  y  derecho.

Todo  eso  dicen  entre  miltópicos  y lugares  comunes,  con
abundancia  de  cortesías,  zalemas  y  apretones  de  manos,
pero...  Inglaterra  fía  poco  en  discursos  ajenos,  escamada  con
la  sinceridad  muy  discutible  de  los  propios,  y  al  ver  que  su
dominio  se  tambalea,  insiste  en  que  la  defensa  naval  es  la
razón  suprema  de  existencia  del  Imperio  británico,  y  dama
por  una  política  eficaz,  una  flota  nueva  que  sustituya  a  la
otra,  a  la  anticuada  (our obsolele Navy  la  llaman  los periódi
cos  ingleses)  y  apoyando  a  Sir  Percy  Scott  hace  presión  so
bre  el  Almirantazgo  que  debe  cuanto  antes  construir  acora
zados,  o fuei-zas  sútiles,  o  lo  que  sea,  pero  algo  en  fin  que
termine  su  alármante  quietud  y  marasmo.

Flag  Office,-  y  sus  impugnadores._Conforme,  pues,  el
país  entero  en  que  la  Gran  Bretaña  no  puede  abandonar  las
construcciones  por  tiempo  indefinido,  conforme  tambión  en
que  ha  de  mantener  a  toda  costa  su  categoria  de  primera
potencia  naval,  surgió  en  la  prensa  (véase  la  colección  del
7imes  en  sus  tres  últimas  emanas)  una  empeñada  discusión
sobre  los  valores  mutuos  del  acorazado  y  el submarino,  dis
cusión  pródiga  en  argumentos  para  todos  los  gustos,  que  a
ratos  desorieiita  y  amenudo  lleva  la confusión  al  ánimo  más
sereno.  Claro  que  el  verdadero  origen  de  semejante  discu
sión  ha  de  busearse  en  las  ya  comentadas  declaraciones  del
Almirante  Scott,  pero  el  origen  más  inmodiato,  más  del día,
no  es otro  que  un  artículo  publicado  por  alguien  que  ocul
ta  su nombre  bajo  el  seudónimo  de  Flaq  Offlcer  y  cuya  ca
lidad  de  oficial  de  Marina  se  huele  a tiro  de  ballesta.

Flag  Offlcer,  enemigo  del  acorazado  y  entusiasta  del
arma  submarina,  asegura  que  en  la  reciente  guerra  hubo
tres  episodios  que  demostraron  la  inferioridad  del  primero
con  respecto  a  la  segunda;  los  episodios  en  cuestión  fueron
la  batalla  de  Dogger  Bank,  el  combate  de  Jutlandia  y  el  in
cidente  del  19 de  agosto  de  1916. Personalmente  y  hablando
cn  verdad,  las  razones  de  Flag  Officer  no  nos  convencieron
del  todo,  y  otro  tanto  les  ha  ocurrido  a  posteriores  cornu
nicantes,  que  firrnándose  R.  N.  y  Naval  Slaff  Office,-  en
traron  en  la  discusión  con  buen  acopio  de  razones  contra
rias  todas  a  ls  del  preopinante.
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«—Quiero  razonar  los  ejemplos  que  pone  Flag  Of/leer—
dice  «R. N.»:

Nos  asegura_añade—que  en  Dogger  Bank  la  amenaza
submarina  fiustró  el  ataque  de  los  cruceros  de  batalla,  obli
géndoles  - a  echarse  fuera.  El  parte  del  Almirante  Beatty
afirma  que  ordenó  una  evolución.  sobre  babor,  a consecuen
de  haberse  avistado  submarinos  (se  avistó  un  periscopiu)
por  la  ‘mira  de  estribor,  pero  ello  no  implicó  suspensión  de
la  caza,  que  continuó  después,  desmintiendo  el  aserto•  de
que  los  submarinos  la  frustraser.  Las  razones  que—des
mantelado  el  Lion—óbligarofl  a  supenderla,  no  se  dieron
miii,  e  ignoramos,  por  consiguiente,  si se  debió  a  torpedos,
.a  submarinos  o a  la  próximidad  de  un  campo  de  millas,  y
nadie  puede,  por  lo tanto,  decir,  con  verdad  que  el  torpedo
-asestó  un  rudo  golpe  al  cañón.»

«Dice  tambián  Flag  Officer  que  el  Almirantazgo  aprobó
por  escrito  la  maniobra  que  con  esa  aprobación  resulta  in
atacable:  verdad  será,  pero’ no  dej a  de  extrañar’ñe  la  coin
cidencia  de  que  al  Jefe  que  tomó  el  mando  después  del  des
mantelamiento  del  Lion  se  le  enviase  a  ótro  destino  muy
-alejado  del  teatro  de  operaciones;  además,  la  aprobación  o
desaprobación  del  Almirantazgo  nada  significaba,  porque
-el  Almirantazgo  no  es  infalible,  y  también  aprobó  las  dis
posiciones  que  valieron  la  pérdida  de  los  tres  Cressy,  y
también  aprobó  la  aventura  de  los  Dardanelos,  como  apro
-bó  después  tesis  contradictorias  en  asuntos  relativos  a  cuá
les  son  las  funciones  propias  de  los  destroyers  della  es
cuadra.»

«En  Jutlandia—según  Fiag  Officer—se  demostró  la  su
perioridad  del  torpedo,  pues  por  evitarlo  tomó  la  Graud
.Fleet  de  la  vuelta  de  fuera:  que  tomó  esa  vuelta  es  induda
ble,  pero  lo que  no  está  probado  es  que  fuese  indispensable
hacerlo,  y  hay  que  suspender  todo  juicio;  más  aún,  datos
posteriores  demuestran  que  la.maniobra  no  debió  hacerse,
y,  ello  quita  la, razón  a  Flaq  Officer. »

((El  tercer  ejemplo  se  refiere  al  19 agosto  1916, y  afirma
Flag  Offi.ccr - al  exponerlo  que  la  flota  se  vió  atacadE  con
torpedos  en  el preciso  momento  en  que  su  Comandante  en
-Jefe  esperaba  entrar  ea  combate,  de  lo  que  parece.  inferirse
que  las  flotas  establecían.  ya  el  contacto,  y  que  un  ataque  de

•  torpedos  fué  causa  de  que  la  nuestra  se  retirara  a  su  base.
ToMo  LXXXVI                        7
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¡Tremendo  error!;  las  flotas  no  estaban  en  contacto,  y  aun
que  se hizo  una  evolución  previa,  no  fué  para  zafarse  de  un
ataque  submarino,  sino  para  librarse  de  las  minas: el  parte
de  Lord  Jellicoe  lo dice  con  toda  claridad:

«El  primer  aviso  indicaba  que  el  «.Nottinghanz»;  a unas 30
millas por la proa de la Escuadra  de combate,  había sido  toccido
qor  minas  o torpedos,  y  aunque  parecía  evidente  qu  no exis
tía  campo minado,  ordené  cambiar  de rumbo  hasta  Convence,—
me  de que  la avería  era producto  cte un  torpedo. cuando  ello se
puso  en  claro, volvió  la  Escuadra  a hacer ruembo Sur,  pasando
al  Este  del submarino.»

‘Coátinuó  la  Escuadra  navegando  al  Sur,  hasta  un  para
je  donde  esperaba  encontrar  a  la  Flota  de  Alta  mar,  y cuan
do  se  hizo  evidente  que  ésta  se  había  retirado,  la  G-rand
1eet  abandonó  su  rumbo  y ganó  su  base.

De  todo  ello  deduce  «R. N.» que  nada.  tuvo  que  ver  el
submarino  en  el  caso  e  insiste  en  el  error  en  que  incurre
Flag  Of/leer  al  sostener  el  predominio  del  torpedo  sobre  el
cañón  y  del  submarino  sobre  el  acorazado,  echándole  en
cara  que  si Inglaterra  no  hubiera  poseído  buques  de  línea  y
Alemania  sí,  hubiera  cesado  el  comercio  con  la  costa  orien
tal  de  Escandinavia,  la  flotilla  que  operaba  sobre  la  costa
belga,  oponiéndose  a  los  planes  germanos,  hubiera  pereci
do,  los  buques  alemanes  correrían  aún  por  los  mares  y  el
Imperio  británióo  se  hubiera  derrumbado.

Naval  Staff  Ojficers,  firmante  de. otro  artículo,  expone
los  mismos  argumentos  que  ‘R.:  en  Dogger  Bank  no
hubo  torpedos,  no  se  huyó  un  ataque  de  torpedos  sino  un
campo  de  minas  que  la  proximidad  a  la costa  alemana  hacía
temer;  tampoco  fueron  los  submarinos  los  que  en  Jutlandia
terminaron  la  acción  y, finalmente,  el  19 de  agosto  la  Granc
Fieet  abandonó  el  campo  no  porque  a  ello  la  obligaran  los
ataques  de  los  submarinos,  sino  porque  se convenció  de  que
la  Escuadra  del  Almirante  Scheer  que  se  hallaba  próxima,
se  retiréba  a  todo  correr  sobre  sus  campos  de  minas;  por
cierto  que  esa fecha  de .19 de  agosto  de  1916, marcó  la  últi
tirn  salida  de  la  Escuadra  de  Alta  már,  que  no  abandon6
ya  sus  bases  •hasta  el 21  de  noviembre  de  1918  en  que  se
entregó.  Algo  más,  muy  interesante,  dice  Naval  Staff  Of/i
eers  que  traducimos  textualmente:

»Reducido  a  términos  sencillos,  el  buque  de  línea  no  es
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más  que  el  portaor  de  la  artillería  gruesa,  de  la  artillería
pesada  de  la  Flota.  En  la  guerra  terrestre  la  artillería  pesa.
da  que  avanza  por  país  enemigo  dispone  de  los  elementos
auxiliares  que  le  son  necesarios;  así  también  los  buques  de
línea  exigen  una  pantalla.  o cortina  de  destroyers  que  los
ampare  cuando  cruzan  aguas  infestadas  por  submarinos.
Si  durante  una  acción  terrestre  la  infantería  atacante  llega
a  rornpe  el  frente  amenazando  a  la  artillería  gruesa,  la  ar
tilLerí4  habrá  de  retirarse  más  a  retaguardia;  de  igual  modo
hay  que  tonarmedidasqUe  protejan  los  acorazados  de  un
ataque  de  torpedos  cuando  no  disponen  de  fuerzas  explo
radoras  que  inicien  el  contraataque.  La  artillería  pesada  en
tierra  apoya  con  sus  fuegos  el  avanóe  de  las  guerrillas  ex
ploradoras,  que  una  vez  logrados  sus  objetivos  facilitan  el
posterior  avance  de  las  fuerzas  y  de  lapropia  artillería;  los
buques  de  combate  con  la  amenaza.  de.sus  cañnes  gruesos
y  usándolo  si  es  necesario,  permiten  también  el  despliegue
de  las  flotillas  exploradoras  que  les  preceden  y  mantienen
las  comunicaciones.

Aquellos  a quienes  la  supresión  o  construcción  del  bu
que  de  combate  interese,  deben  pensar  en  la  situación  en
que  no  teniéndolos  nos  encontraríamos  si  contra  nos9tros
se  alzara  una  flota  que  los  poseyera.’>

Lord Sydenham, el Almirante Percy Scott y otros muchos.—
Iniciada  la  discusión,  cii  ella  tomaron  parte  muchas  y
muy  ‘autorizadas  personas  y  por  seguirla  pusiéronse  frente
a  frente  Lord  Sydenham  (de antiguo  conocido  como  trata
dista  y  comentarista  de  asuntos  navales),  y  el  propio  Almi
rante  Percy  Scott,  verdadero  iniciador  del  cism

Lord  Sydenham  expresó  la  escasa  fe  que  otorgaba  a  las
profecías  de  Percy  Scott,  quien  en  realidad  (repasen  uste
des  lo. que  ya  hemos  dicho),  no  pudo  estar  más  desgraciado
en  sus  afirmaciones  de  la  célebre  carta  de  junio  del  14.

>El  comercio  marítimo—dice  Lord  Sydenham—conti
nuará  haciéndose  en  buques  de  superficie,  y  esos  buques,
si  la  Liga  de  las  Nacionés  no  consigue  prohibir  el  empleo
del  submarino  contra  los  barcos  mercantes,  deberán  ir  ar-’
mados:  ¿es  concebible  que  ellos  luéhen  a  flote,  sobre  el  agua
y  los  buques  militares  que  son  su  escudo,  su  sostén,  se  es
condan  y  los apoyen  sumergidos.....?  Sir  Percy  Scott  nos
concede  unos  pocos  cruceros  rápidos»  que  conservaremo.s
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«habilitando  refugios  seguros  donde  guardarlos»:  no  nos
dice  cuántos  han  de  ser  esos  cruceros,  pero  es  lógico  supo
ner  que  si los demás  países  adoptan  igual  norma,  cada  urió
tratárá  de  construir  cruceros  más  fuertes  que  los del  vecino
y  de  modo  gradual  volveremos  así  al  acorazado.))

<Los  submarinos  jugaron  un  papel  demasiado  importan
te  quizá  en  la  última  guerra  por  mil  razones  harto  prolijas
   de enumerar  ahora,  pero  ello  no  quiere  decir  que  se  papel
continúe  teniendo  la  misma  importancia  en  las  guerias�u
turaa;  por  de  pronto,  hay  mil  medios  que  antes  no  había  de
perseguir  y cazar  al  submarlno,  y  el  arma  aérea  tal  vez  im
pida  su  desarrollo,  porque  en  el’porvenir  será  mucho  más
peligrosa  que  lo fué  hásta  hoy.»

Sensatas  y  atendibles  parecen,  en  términos  generales,
las  razones  de  Lot-dSydenham,  pero  ello  no  es  óbice  para
que  Sir  Percy  Scott  las  tome  a  broma,  asegurando  que  su
contradictor  escribe  de  re  ncmale con  el  mismo  conocimien
to  de  causa  con  que  él—Percy  Scott—pudiera  escribir  sobre
táctica  de  caballería,  negndoIe  competencia  porque  no  es
marino,  y negándole  derecho  a  contender  con  él  que  lleva
cincuenta  años  de  servicio  en  la  Marina  Real.

<Antes  de  la  guerra—dice—Lord  Sydenham  nos  habló
mucho  de  submarinos,  aunque  de  ellos  no  entendía  jota,  e
hizo  afirmaciones  que  a  nosotros,  los  oficiales  de  Marina,
nos  resultaron  cómicas;  en  1913  se. discutió  con  motivo  de
un  programa  naval  si debíamos  construir  dos  o  cuatro  aco

razados;  yo  opiné  que  teníamos  bastants  acorazados  y  que
lo  que  necesitaba  el  país  eran  submarinos,  aviones  e  hidro
planos,  porque:

1.0  Esas  armas  revolucionarían  la  guerra  naval.
2.°  Si  no  lograban  mantener  a  distancia,  a los  submari

nos,  los  acorazados  se  verían  muy  expuestos  en  alta  mar.
3,0  Necesitaríamos  encerrar  nuestros  buques  de  línea  en

puertos  seguos,  y el  enemigo  tendría  que  hacer  otro  tanto.
4.°  La flota  no  puede  ocultarse  de  los aviadores.
5.°  El  submarino  puede  librar  un  ataque  mortal  contra

un  acorazado  en  pleno  día.
6.°  Los  acorazados  ‘no  pueden  bombardear  costas  d

fendidas  por  submarinos.
7.°  Loa  submarinos  enemigos  podrían  arrasar  nuestras

costas.  .
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8.°  Los  submarinos  desterrarán  de  los  mares  al  aco
razado.

Lord  Sydenham—añade  Sir Percy  Scott—se  rió  de  todo
esto,  pero  véase  lo  ocurrido  durante  la  guerra.»

La  defensa  que  uno  y  otro  ha  hecho  de  sus  diferentes
puntos  de  vista  ha  originado  una  infinidad  de  comunicados,
distingos,  dimes,  diretes  y  tiquis-miquiS  de  muy  escaso  in
terés  para  nuestros  lectores,  pues  no  aportán  a  la  discusión
nuevas  razones  que  esclarezcan  el  punto.  Infinidad  de  téc

nicos,  articulistas  y  profesionales  se  han  llamado  también  a
la  parte,  votan  en  pro,  en  contra,  o se  abstienen  prudentes
instigando  a  otros  para  que  se  pronuncien;  tal  es el caso  del
Almirante  Cyprian  Bridge  que  reconociendo  la  irnportan
cia  del  tema  que  se  discute  guarda  una  cauta  neutralidad
que  ni  le  significa  ni  le  compromete,  y  tal  es  también  el
caso  de  más  explícitos  comunicanteS,  como  el  ingeniero
Knox,  el  capitán  de  fragata  Honner,  el  capitán  de  navío  De
war,  los  Almirantes  Weymonth  y  King  Hall  y otros  muchos
que  diariamente  nutren  las  columnas  del  limes  con  la  ex
posición  de  sus  opiniones;  en  su  mayoría  son  tales  opinio,
nes  contrarias  al  pensar  de  Sir  Percy  Scott,  y sólo hemos  de
mencionar  dos,  la  de  John  Leyland  y  la  del  Contralmirante
Hall,  retirado  hoy,  persona  de  excepcional  competencia  en
todo  aquello  que  con  submarinos  se  relacione,  por  cuanto
estuvo  al  frente  del  servicio  submarino  inglés  desde  1915
hasta  la  conclusión  de  la  guerra.

Míster  Leyland  se pronuncia  contra  la  tesis  del  Almiran
te  Scott,  yno  sólo  no  cree  en  la  desaparición  del  acorazado
sino  que  el  sumergible  le  parece  un  arma  vieja  e  inútil  ya;comenzaron  con  brio  la  guerra—dice  sobre  poco  más  o me

nos—porque  nada  se  oponía  a  su  empuje,  pero  la  cosa  fué
cambiando  y  el  submarino,  se  convirtió  según  el  Almirante
americano  Sims  de  perseguidor  en  perseguido’;  los  escu
chas  eléctricos,  las  bombas  de  profundidad,  los  aviones,  los
botes  patrulla,  mil  ingeniosos  medios  de  exterminio  que  an
tes  no  existían  amenazan  hoy  a  Íos  buques  de  inmersión
cuyo  juego  e  reducirá  considerablemente;  el  acorazado  en
cambio  subsistirá  siempre.

El  Contralmirante  Hall  está  por  el  contrario  convencido
de  la  eficacia  de  o’s  submarinos,  cree  ‘en  sus  progresos  y
desarrollo,  cree  también  en  su  importancia  incontrastable
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y  en  el  lucido  papel  que  desempeñarán  en  las  guerras  futu
ras,  pero  (y  ello  quita  fuerza  a  sus  argumentos)  termina  re
pitiendo  unas  palabras  del  Almirantazgo:

«El  verdadero  peligro  para  nuestro  país  no  es  el  de  una
invasión  territorial,  sino  el  de  la  interrupción  o  paraliza
ción  de  nuestro  comercio  y  el  de  la  destrucción  de.nuestra
Marina  mercante..

«La  potencia  de  nuestra  Armada  habrá.de  ajustarse  a  la
necesidad  perentoria  de  proteger  nuestro  comercio.

Esa  protección  sobre  todos  los  mares  del  planeta,  ¿po
drá  lograrse—decimos  nosotros—sin  número  adecuado  de
buques  de  superficie...?

The  Naval  and  Mililary  Record no  comparte  tampoco  las
opiniones  de  Sir  Percy  Scott,  y  la  discusión  apasiona  al  pú
blico  sin  que  nos  sea  fácil  seguirla,  pues  no  podemos  copiar
diariamente  (la  REYISÑ  e0s mensual),  siete  u ocho  columnas
de  la  prensa  británica;  ni  lo  necesitan  nuestros  lectores  que
conocen  ya  las  notas  más  salientes,  y  que  lo  sabrán  todo  si
saben  que  en  esta  discusión,  como  en  la  mayoría  de las  dis
cusiones,  nadie  se  convence  ni  se  da  a  partido.

Sir  Percy  Scolt  que  tremola  su  pabellón  con  el  lema
para  qué  sirve  el  acorazado?»  le  dice  al  director  del  Ti
mes  con  fecha  11 de  diciembre:

«Muy  señor  mio:  ¿Quiere  usted  ilustrar  mi ignorancia?;
no  puedo  conseguir  que  se  responda  a  mi  pregunta:  ¿,para
qué  sirve  el  acorazado?  Para  algo  debe  servir  puesto  que  de
lo  contrario  ni  el  Japón  ni  los  Estados  Unidos  los construi
rían.  Muchos-oficiales  -de Marina  me  han  escrito,  pero  nin
guno  de  ellos  contesta  mi pregunta;  todos  detallan  no  «para
qué  sirve»  sino  para  qué  nosirve.  Su utilidad  es, pues,  un
secreto  conocido  por  muy  pocos  que  no  lo  quieren  descu
brir...  ¿Lo  descubrirá  el  Comité  de  la  Defensa  Imperial  en
cargado  de  dictaminar  de  qué  unidades  ha  de  componerse
lá  nueva  Armada...?

El  Almirante  Hall,  brillante  oficial  que  adquirió  gran
experiencia  durante  la  pasada  guerra  no  quiere  tampoco  di
sipar  mi  ignorancia;  se  limita  a’contai’  al  público  «para  qu
empresas  son  inútiles  los  buques  de  líuea».

¿A  qué  conduce  todo  eso?;  antes  de  que  gastemos  100 mi
llones  en acorazados  e igual  cifra  enhabilitr  puertos  seguros
que  los  guarden,  debemos  saber  siquiera  para  qué  sirven.
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Ahora,  amigó  mío,  ilumínerne,  enseñe  a  mi  ignorancia;
pregunte  a  Lord  Sydenham  o a  cualquier  otro  especialista
en  asuntos  navales.

De  usted  afectísimo,
PERCY SCOTT.

P.  S.  En  el  preciso  instante  de  dar  fin  a  esta  carta,  ad
quiero  una  pruéba  más  de  mi ignorancia  porque  me  escribe
un  aviador  que  necesita  saber  qué  es lo  que  YO entiendo  por
dársenas  seguras  para  los  acorazados’.  Ello  es imposible—
dice  mi  hombre—;  no  cabe  ponerles  puertas  porque  habria
que  techar-las  radas.

«Ha  olvidado  usted_.pregUPta_eI  ataque  que  en  1919
llevaron  a  cabo  ocho  aviones  que  saliendo  de  Gosport  tor
pedearon  los  buques  fondeados  en  Portland?

Ese  peligro  se  evita,  ni  que  decir  tiene,  techando  los
puertos;  la  obra  no  costará  más  que  unos  pocos  miles  de
millones  y  debe  figurar  en  los  nuevos  preupuestoS.’

Inútil  nos  parece  señalar  a  nuestros  lectores  a  ironía
con  que  se  expresa  el  Almirante  Scott  porque  es  cosa  que.
salta  a  la  vista,  pero  sí hemos  de  decirles  que  sus razones  no
son  todas  de  buena  ley  ni  miicho  menos;  hay  en  sus  alega
tos  un  cierto  fondo  de  verdad,  indiscutible  - en  ocesiones,
pero  hay  también  mucho  sofisma  que  con  un  manto  irónico.

•  disimule.  su  poco  fundamelito;  indudable  es  que  ulla  escua
drilla  de  aviones  puede  atacar  un  puertó  y  a  la  escuadre.
fondeada  en  él; lo  que  Ya no  es  tan  seguro  es  que  hoy  por
hoy  tenga  pleno  éxito  el  ataque.  Repasen  ustedes  los bom
bardeos  aéreos  de  la  vencida  guerra  y  se  convenóerfl  de

•  que  caían  y  estallaban  bombas,  pero  no  donde  los  aviado
res  se  proponíáfl.  Y  así,  sobre  la  Escuadra  a  que  alude  Scott
podrían  volar  aviones  de  cuyos  explosivos,  saliera  la flota
incólume,  sin  necesidad  de  abrigarse  bajo  los  techos  utó
picos  jocosamente  invocados  por  el  humorista  Almirapte.

Resumen. —  El  programa del  Almirantazgo. —  No  hay,  no
puede  haber  resumen  propiamente  dicho;  en  la  discusión
intervienen  multitud  de  personas  que  exponen  puntos  de
vista  más  o menos  fundados,  opiniones  más  o menos  lógi
cas;  prolóngase  la  discusión  hasta  lo  inverosimil,  y  córtese
por  donde  se  quiera,  nunca  se  aclara  el enigma:  murió  o no
murió  el acorazado..?  -
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Por  nuestra  cuenta,  y  aun  cuándo  no  tañemos  criteijo
definido  en  el  asunto,  sólo  hemos  de  señalar  lo  peligroso.
que  resulta  xtremar  las  cosas  abandonando  el  justo  medio.
en  que  si  no  sielBpre  estriba  la  virtud,  estriban  muy  ame-
nudo  la  sensatez,  la  ecuanimidad,  la  cordura,  y  sobre  todo
el  r1áximun  de  probabilidades  de  acierto.

No  creernos  con  el  Almirante  Scott  que  el  acorazado,  el
buque  de  línea,  sea  un  chisme  inútil,  ni  cremos  tampoco
que  el submarino  y’ el  avión  seaii  armas  ‘despreciables.

En  tiempos  aun  rcientes,  el  acorazado  era  dueño  y  se
ñor  de  los  mares;  hoy  le  ponen  o pueden  ponerle  en  duros
trances  el  avión  y  el  submarino,  pero  el.  avión  es  inseguro
todavía,  el  blindaje  horizontal  defieñde  al  buque  suficiente
mente,  y  en  cuanto  al  submarino—sin  contar  los  bulges  qu&
antaño  no  existían  y  hoy  protegen  a  los  acorazadbs_tai
poco  se  mueven,  atacan  y  triunfan  con  aquella  fácil  impu
nidad  que  los  hizo  temibles  en  los albores  de  la  guerra.

Y  no  es  el  avión—como  creen  algunos—su  mayor  ene
migo;  infinidad  de  artificios,  las  bombas  de  prfundidad,  la
solícita  y  continua  exploración-’  de  los  patrulleros  asestaron
un  rudo  golpe  al arma  submarina,  que  no  es  de  despreciar
así  y  todo,  pero  que  tampoco  inspira  ya  la  confianza  que
inspiró  en  1917.

Los  buques  de  línea,  acorazados  contra  el  torpedo  por
sus  bulges,  se  mueven  hoy  en  ‘el  centro  de  una  área  que
guardan  los  patrulleros  mencionados  ya,  y  las  cortinas  ex
ploradoras  de cruceros  rápidos,  superdestroyers  y destroyers.

Y  no  se  nos  .arguya  que  esas  previsoras  medidas  de
muestran’  precisamente  la  casi  omnipotencia  del  submarino
y  la  inutilidad  del  acorazado,  porque  a  ello  responderemos
que  según  el  Almirante  Beatty,  los  submarinos  alemanes
pudieion  realizar  sus depredaciones  gracias  al  apoyo  moral
que  los  cruceros  de  batalla  y  acorazados  de  la  Flota  de  Alta
marie.  prestaron;  lo  cual  quiere  decir  que  sin  un  núcleo  de
fuerza  verdad,  de  fuerza  de  líiea,no  podía  existir,a  juicio
de  Beatty,  la  tan  cacareada  campaña  submarina.

En  cuestiones  tácticas  es  muy  difícil  deslindar  los  cam
pos  y  repartir  papeles;  los  submarinos  maniobran  al  ampa
ro  de  Ja  muralla  protectora  que  les  forman  los  acorazados;
los  acorazados  se  mueven  en  el  remanso  protector  queante
ellos  labran  los  submarinos  y  exploradores
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—,Quién  •protege  a  quiI1  .—prgtntar  un  espíritu
inquisitivo  aficionado  a  las  solueiones  concretas:

Y  nosotros  le  responderemos  que  unos  y  otros  se  prote
gen  mútuamente,  y  que  corno  ninguno  ha  demostrado  pre
valecer  indefectiblernflte  sobre  los  demás,  de  tódos  se  ne
cesita,  y  ni  ha  muerto  el  buque  de  línea,  ni  ha  perdido  efi
cacia  el  submarino,  ni  es  sensató  negar  valor  a hidroplanos,
aviones  y  aeronaves.

El  Almirantazgo  no  se  ha  pronunciado  aún  haciendo  pú
blico  un  programa  naval  que  ilustre  al  vulgo,  defina  y  fije
su  actitud;  el  Almirantazgo  estudia  a fondo  la  cuestión;  y  el
Gobierno,  según  Mr.  Austen  Ohamberlain,  dijo  el  9  de  di
ciembre  en  la  Cámara  de  los  Comnnes  quiere  inauteiier  a
todo  trance  una  Armada  cuyrt  fuerza  no  permite  dudas  so
bre  la  seguridad  del  Imperio  ysus  comunicaciones  maríti
mas.  A ese  fin  y con  la  calurosa  y  cordial  adhesión  del  Al
mirantazgo,  ha  decidido  que  la  Junta  de  la  Defensa  Itnpe
rial  (Con’tmittee  of  imperial  Defence)  haga  una  cuidadosa
investigación  sobre  el  tema  y  dictamine  la  influencia  que
los  últimos  perfecciOflaflieflt0s  y  adelantos  de  la  guerra
naval  ejercen  sobre  unas  y  otras  unidades.  Después,  y  ya
con  conocimiento  cabal  del  asunto,  redactará  un  programa
d  construcciones  que  no  quiere  redactar  a  la  ligera.

Si  el  Gobierno  y  el  Almirantazgo,  con  sobrada  razón,
guardati  silencio  todavía,  Lord  Jellicoe,  que  no  tiene  por
qué  callar,  afirma  que  su  programa,  el  que  a  su  juicio  debe
construirse,  lo  componen  ocho  acorazados,  ocho  cruceros
de  batalla,  diez  cruceros  exploradores,  40  destroyers  y  30
submarinos.  Lord  Jellicoe  es,  pues,  de  los Almirantes  que
tampoco  comulgan  en  la  capilla  de  los  ideales  de  Sir  Percy
Scott.

Nota  final.—En  dI  momento  en  que  damos  fin  a  estas
líneas,  llega  a nuestras  manos  el  Blue  Book que  acaba  de
publicar  el  Almirantazgo  con  todos  los documentos  oficia

•  les  relativo  a  la  batalla  de  Jutlandia.  No  disponemos  de
tiempo  ni  de  espacio  que  dedicar  a  tan  interesante  asunto,
que  en  nuestro  próximo  número  trataremos  con  la  exten
sión  a  su  alta  importancia  debida.

•     Las « Memorias» de Von Ti rpitz.— ( Continuaciófl)._Auntlue
parezca  inverosímil  Alefnania  entró  en  gúerra  sin  ningún
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plan  definido  para  emplear  sus  fuerzas  navales.  El  renom
brado  Estado  Mayor  del  Almirantazgo_que  durante  1aro
tiempo  se  tuvo  por  modelo—no  había  preparado  nivlgún
plan  estratégico  o  carecía  de  eleineritos  para  ejecutarlo.  Ni
siquiera  se  había  adoptado  determinacjói  alguna  para  uni
ficar  el  mando,  excepción  hecha  d  las  supremas  fapultades
del  Kaiser  como  árbitro  de  la  política  naval.  Razón  tenía
Tirpitz  al exclamar  desesperadamente:  ‘No  hemos  compren

‘  dido  el  mar».  Censura  enérgicamente  a  los caudillos  navales
germanos  que  tomaron  parte  en  las  primeras  acciones  de  la
campaña.  Alude  al  28 de  agosto  (cuando  los buques  ingleses
invadieron  la  bahía  de  Heligoland  y  hundieron  tres  cruce
ros)  llamándolo  ‘día  funesto  para  la  Marina,,  tanto  por  su
trascendeneja  como  por  sus  resultados  inmediatos.  La  opi
nión  del  Estado  Mayor  de  la  Armada  fué  que  los  tres  cru
ceros  se  perdieron  por  negligencia.

•    Examinando  el  trágico  final  del  Conde  Spee,  expone
Tirpitz  que,  habiendo  llegado  a  Berlín  las  noticias  de  una
concentración  de  fuerzas  navales  británicas  en  aguas  de  la
América  del  Sur,  propuso  que  Spee  fuera  advertido  de  que
se  le  otorgaba  plena  libertad  de  aóción,  aviso  que  todavía
era  tiempo  de  comunicarla  por  vía  Valparaíso.  »Mi propó
sito  era  convencer  a  Spee,  mediante  ese  despacho,  de  que,
dada  su  escasez  de  municiones,.no  era  ya  lógico  esperar
ninguna  intervención  eficaz  de  los  buques  de  su  mando,  de
biendo,  por  lo  tanto,  orientar  sus  principales  esfuerzos  en
el  sentido  de  regresar  a  la  Metrópoli.  Spee,  ordenando  que
sus  barcos  navegaran  separadamente  a través  de  las  inmen
sidades  atlánticas,  hubiera  podido  ganar  las  bases  alemanas,
de  igual  modo  que  posteriormente  lo  consiguieron  el  Moe
we  y  otros  buques.  EE prestigio  de  Coronel  se  hubiera  así
conservado  ante  los  ojos  del  inundo.»  Nó  estando  informa
do  Spee  del  desarrollo  general  de  la  guerra,  aquellas  ins
trucciones  le  hubieran  sido  muy  útiles.  Pero  el  Jefe  del  Es
tado  Mayor  de  la  Armada  mantuvo  un  criterio  distinto,
mostrándose  opuesto  a  condicionar  de  ningún  modo  la  li
bertad  del  Conde,  suponiendo  que  estaría  bien  informado
de  la  importancia  de  las  fuerzas  británidas.  «Desgraciada
mente  no  era  así».  Nuestra  escuadra  de  cruceros  fué  des
truiçla  en  las  islas  Falklancl  por  una  escuadra  enemiga  de
abrumadora  supérioridad,de  la  qúe  formaban  parte  dos
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cruceros  dreadnoughtS,  de  cuya  presencia  no  había  sido  ad
vertido  anticipadamente  Spee.

Es  obligado  decir  en  honor  d  Tirpitz  que  luchó  desde
el  principio  para  hacer  comprender  la  tremenda  influencia
que  ejercería  el  poder  naval  en  el  desarrollo  de  la  campa
ña.  En  1.0  de  octubre  de  1914, cuando  la Prensa  alemana  pe
día  que  la  Gran  Flota  fuese  atacada  en  su  refugio  de  Scape,
Tirpitz  escribió  al  Jefe  del  Estado  Mayor  de  la  Armada  de
plorando  la  inactividad  de  la  Flota  de  Alta Mar.  «La flota  in
glesa,  además_exponía  Tirpitz—Ostá  obteniendo  el  pleno
resultado  de  una  fleetin  being;  intensificando  extraordina
riamente  la  presión  sobre  los  neutrales,  anulando  por  com
pleto  el  tráfico  marítimo  alemán,  estrechando  rigurOsarnefl

•    te  el  bloqueo,  y  amparando  el  transporte  de  tropas  a Fran
cia’.  De  la flota  alemana  dijo:  Si  continúa  inactiva,  su  fuer
za  moral  y  su  capacidad  se  quebrantarán  inevitablemente,

•    eón  resultados  que  no  pueden  ser  previstos».  Los  hechos
posteriore3  confirmaron  ese  juicio.

En  un  apéndice  de  sus  Memorias  contesta  con  alguna
extensión  el  gran  Almirante  von  Tirpitz  a  las  críticas  que  se
hicieran,  antes  de  la  guerra  y  en  su  transcurso,  acerca  del
material  de  la  Flota  de  Alta  Mar.  Se lamenta  de  la profusión
con  que  circularan  las  versiones  de  que  los  barcos  se  halla
ban  mal  construídos  y  débilmente  armados,  y  de  que  no  es
taban  además  dispuestos  para  combatir  a  gran  distancia.
Aunque  tales  cersuras  hayan  tenido  lugar  durante  la  cam
paña,  es  cierto  que  escasas  críticas  se  observaron  con  ante
rioridad  a  esa  época,  al  menos  en  público.  Por  el  contrario,
la  Prensa  elogió  constantemente  la  superioridad  de  la con s
trucción,  coraza  y  artillería  alemanas;  y  el  país  en  su  totali
dad  estaba  firmemente  onvencido  de  que  su  flota  era  me
jor  que  la  británica,  siendo  el  capitán  de  navío;  Persius—
según  los  informes  poseídos  por  el  comentarista—el  único
escritor  naval  germano  que  se  aventuró  a  expresar  sus  du
das  respecto  de  la  superexcelencia  del  material  de  la  flota.
Todos  sus  colegas  se  mostraron  unidos  para  alabar  la  polí
tica  de  Tirpitz  y nunca  tuvo  un  Ministro  de  MarinamejOr
Prensa.  Por  consiguiente,  cuando  al  hablar  de  «las  medidas
sistemáticamente  adoptadas  para  quebrantar  su  posición,
cita  los  rumores  divulgados  sobre  la  defectuosa  construc
ción  de  los  buques  y  de  su  armamento»,  es  su  alegación  de
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una  evidente  inexactitud.  Verdad  es,  que  no  ya  simples  ru
mores,  sino  cargos  categóricos  de  dicha  indole,  se  formula
ron  inmediatamente  después  de  rotas  las  hostiíidades,  pero
tal  cambio  de, opinión  obedeció  a  los  graves  defectos  que  el
material  revelara  en  el desarrollo  de  los combates.  El  diario
del  Almirante  von  Pohi,  por  ejemplo,  demuestra  claramen
te  las  imperfecciones  de  las  máquinas  de  los  diversos  tipos
de  buques.  Casos  hubo  en  que  la  mitad  de  la  flota  permane
ció  inmovilizada  por  perturbaciones  ocurridas  en  los  apa
ratos  motores.  Siendo  de  recordar  también  que  los  Coman
dantes  de  los  cruceros  rápidos  se  hallaban  descontentos  de
sus  cañones  de  4,1 pulgadas,  que  tan  fácilmente  dominaron
las  baterías  de  seis  pulgadas  de  los  cruceros  ingleses.

Tirpitz  expone  que  algunas  de  las  deficiencias  que  pue
dan  haber  existido  en  los  proyectos  y  en  las  instalaciones
de  los  buques  de  la  flota  dependieron  de  la  tacañería  de  la
Hacienda,no  siendo  imputables  a  los  planos  ni  a  las  cons
trucciones.  La  falta  de  créditos  demoró  la  terminación  de
los  barcos,  el perfeccionamiento  de  los  aparatos  de  regular
el  tiro  y  la  adopción  del  petróleo.  En  toda  evolución  de  im
portancia,  como  la  construcción  de  los  dreadnoughts  y  el
aumento  dl  calibre  de  la  artillería,  llevaba  realmente  Ale-•
mania  un  atraso  de  doce  meses  respecto  de  la  Gran  Bretaña.
«No  obstante  lo  cual,  estoy  persuadido—diqe  Tirpitz—de
que,  considerando  en  su  totalidad  los períddos  técnicos,  era
nuestro  material  superior  al  británico,,.  Divulga  el  intere
sante  extremo  de  que  cii  1906 sólo  existía  en  Alemania  una
entidad  industrial,  capaz  de  producir  grandes  máquinas  de
turbinas,  y  valiéndose  para  ello  de  una  patente  inglesa.  Ese
retardo  en  adoptar  las  turbinas  impuso  la  utilización  de  las
iiáquinas  alternativas  en  los  ocho  primeros  dreadnoughts
alemanes,  asegurando  que  a  este tipo  de  aparatos  motores  se
debe  el  que  hubiera  que  situar  las  torres  de  las  bandas  de
los  Nassau  y  los lletgoland  en  una  disposición  que  fué  ob
jeto  de  muchas  críticas,  si  bien  pudiera  contestarse  dicho
argumento  haciendo  observar  que  los  acorazados  yanquis
Delaware,  New  1 ork y  exas,  también  dotados  de  máquinas
alternativas,  llevan  cada  uno  cinco  torres  situadas  en  la  lí
nea  central.                 -

La  cuestión  del  calibre  de  los  cañones  es  abordadá  muy
claramente.  Mientras  admite  Tirpitz  que  los  buques  germa
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nos  estaban  artillados  menos  poderosamente  que  los  ingle
ses,  insiste  en  que  la  capacidad  perforadora  de  su  artillería
era  absolutamente  igual  a  la  de  los  cañones  de  los  buques
inglses  de  análogo  tipo.  «Nuestros  proyectiles—dice  el  Al
mirante—se  proyectaron  para  que  etallarau  después  de
penetrar  en  los barcos  enernigos.  Cuando  supimos  que  los
inglese  aumentaban  el  poder  de  su  artillería  y se  presumió
que  iban  a  reforzar  también  las  corazas—inferiores  a  las
nuestras  en  aquella  época—,  decidimos,  en  1912-13, prescin
dir  de  evoluciones  intermedias  y  adoptar  resueltameilte  un
calibre  que  permitiese  asegurar  a  la  escuadra  cuyas  quillas
se  pusieron  en  1913 una  superioridad  absoluta  en  ese  orden,
eligiéndose,  en  conecuenCia,  el  cañón  de  15  pulgadas.  De
lo  cual  se  deduce  que  en  Inglaterra  se  adoptó  ese  calibre  al
mismo  tiempo  que  en  Alemania-»  Se  acqinpaña  una  tabla
comparativa  para  demostrar  da  considerable  inferioridad
de  losacorazados  ingleses  de  primera  línea  en  cuanto  a  ca  /

paeidad  perforadora  de  su  artillería*.  Según  esto,  el  Nassau
puede  atravesar  a  la  distancia  de  6.100  metros  el  bllndaj  e
de  lbs  dreadnoughts,  en  tanto  que  su  propia  coraza  es  im
penetrahie  para  los  rcañones  de  los  dreadnoughtS  desde
S.700  metros  en  adelante.  Frente  al  Colossus,  el  acorazado
Kaiser  era  capaz  de  batirlo  eficazmente  a  8.700  metros,  re
sultando  invulnerable  a  partir  de  los  3600.  Aun  en  el  caso
de  luchar  con  los  supordreaduoughts  ingleses  que  montan
artillería  de  13,5 pulgadas,  los  Kaisers  y  los  Koenigs  tiene  LI

una  ventaja  de  2.000  metros  en  materia  de  radio  de  pene
tración.  Es  interesaiite  observar  que  al  Baden  (Quyos  caño
nes  son  de  15 pulgadas)  se  le  asigna  la  facultad  de  perforar
el  blindaje  del  Qneen  Elisabeth  a  la  distancia  de  9.400 yar
das,  siendo  así  que  el segundo  no  podría  hacer  lo  mismo
con  el  primero  más  allá  de  los  7.800  metros.

La  totalidad  del  libro  parece  escrita  para  demostrar  há
bilmente  cómo  explótaroil  los  constructores  alemanes  la
vasta  superioridad  de  sus  cañones  Krupp  sobre  la  artillería
inglesa,  pudiéndose  observar  de  lo  tratado  acerca  de  los
proyectiles,  que  los germanos  decidian  el  armamento  de  los
nuevos  buques  en  vista  del  coeficiente  de  protección  aco
razada.  de  los barcos  ingleses  contemporáneos.  -Esa línea  de
conducta  fué  seguida  rigurosamente  y  parece  justificada  en
su  totalidad  por  las  eüseñanzas  de  la  guerra.  Pero  -si  nues
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tros  proyectiles  perforantes  hubiesen  estallado  oportuna
mente,  habrían  podido  los  alemanes  invenfar  otra  fábula
distinta.  Dé! peso  economizado  manteniendo  el  calibre  de  la
artillería,  se  invirtieron  en  cada  buque  unas  100 toneladas
en  los  envases  metálicos  destinados  a  contener  las  cargas
principales  de  explosivos.  En  la  Marina  británica,  como  es
sabido,  las  cargas  de  cordita  tenían  una  envuelta  de  seda.
«La  consecuencia  fué  que  al incendiarse  los  pañoles  de  los
buques  ingleses,  ‘como sucediera  en  el  Qzee.i  ItIary,  el  inde
fatigable  y  el  invincible,  volaron  ó.tos  hechos  trizas,  mien
tras  que  al  suceder  lo  mismo  en el  &ydllitz,  no  ocurrió  explo
sión,  aunque,  como  es  natural,  quedó  el  pañol  destrozado’  y
hubo  víctimas.  Tirpitz,  sin  embargo,  no  hace  mención  del
impacto  más  eficaz,  probablemente,  de  cuantos  tuvieron  lu
gar  en  el  transcurso  de  la  guerra,  que  fué  el  hecho  por  el
Lion  sobre’ el  Seydlitz  en la  acción  de  Dogger  Bank.  Un  pro
yectil  de  13,5 pulgadas,  en  efecto,  atravesó  la  cubierta  del
alcázar,  penetró  en  el  eje  de  la  torre  1, alcanzó  las  cargas
dispuestas  en  el  antepafiol  y,  al  parecer,  las  del  respectivo
pañol  también,  penetrando,  a  su  vez,  las  llamas  en  el  pañol
de  la  torre  X—es de  presumir  que  a  través  de  la  -puerta  de
comunicación—y  quemando  todos  sis  accesorios.’  Los  ocu
pantea  de  ambas  torres,  desde  el  cañón  hasta  el  pañol—en
número’  de  163, entre  oficiales  y  marinería—,  murieron  ins
tantáneamente,  quedando  fuera  de  acción,  por  lo  tanto,  las
cuatro  piezas  de  11 pulgadas.

Las  medidas  adoptadas  para  refórzar  la  obra  viva  de  los
buques  de  línea  alemanes  contra  las  explosiones  submari
nas,  sedetallan  en  artículos  antriores,  estando  su  desarro
llo  de  acuerdo  con  las  enseñanzas  de  laboriosas  y  costosas
éxperiencias,  aunque  los  créditos  así  gastados  demuestran
una  inversión  eminentemeñte  cautelosa.  Con  referencia  a
otros  elementos,  dice  Tirpitz  que  en  los  más  modernos  bu
ques  germanos  pesaba  400 toneladas  la  torre  de  mando  d&
proa,  construída  con  blindaje  de  15,75 pulgadas,  «siendo  tan
ta  su  anchura  que  por  una  y otra  banda  se podía  ver  directa
mente  la popa  a  pesar  de  las  chimeneas,  lo  éual  constituía
una  ventaja  enorme  para  inspeccionar  los buques  durante  el
combate.  Sin  embargo.  del  examen  que  hice posteriormen
te  de  la  torre  de  mando  del  Baden  no  quedó  muy  favora
blemente  impresionado.  Resulta  muy  complicada  y  las  puer



NOTAS  PROFESIONALES            831

tas  de  acceso,  insuficientemente  protegidas  por  débiles  pan
tallas,  son  bastante  amplias  para  admitir  cascos  deconsidera
bies  dimensiones;  la  puerta,  además,es  fácil  que  quede. sólida
y  rápidamente  empotrada  por  el  impacto  de  un  proyectil.

Entre  las  muchas  deficiencias  observadas  en  el  material
de  la  Flota  alemana,  el  inadecuado  armamento  de  sus  cru
ceros  rápidos  ha  sido  objeto,  en  particular,  de  acerbas  críti
cas  por  parte  de  los  oficiales  de  la  Marina  germana.  El  di
funto  almirante  von  Pohi  escribió  en  su  diario  que  el  débil
armamento  de  sus cruceros  exploradores  les  obligó  a  man-’
tenerse  a  respetable  distancia  de  los  buques  ingleses  de
análogo  tipo,  censurando  a  Tirpitz  por  haberse  obstinado
en  mantener  los  cafiones  de  4,1  pulgadas  años  después  de
resultar  anticuados  frente  a  los británicos  de  eis  pulgadas
y  declarando  que  esa  atenuación  de  poder  ofensivo  condi
cionó  gravemente  la utilidad  de  los  cruceros  rápidos  alema
nes.  El  capitán  de  navío  Persius  aun  trató  ese  punto  con
mayor  dureza,  y  uno  de’ los  oficiales  supervivientes  del
Karlsruhe  mencionó  en  un  libro  que  el  escaso  poder  de  la
batería  de  su  barco  le  impidió  entablar  combate  con  los
cruceros  británicos  que  lo  persiguieran.  El  capitán  de  navío
von  Muller,  del  Enzdenl,  se  dice  que  imputó  a’ ese  mismo

defecto  la  destrucción  del  buque  de  ‘su  mando  por  el  Sid
ney.  Un  testimonio  ulterior  de  un  oficial  del  Mainr,  expre
saba  que  «nuestros  cruceros’  más  modernos,  terminados
precisamente  en  la  época  en  que  se  rompieron  las hostilida
des,  tenían  una  grave  desventaja  artillera  en  relación  con
buques  similares  británicos  bastante  más  pequeños,  que
montando  invariablemente  cañónes  de  seis  pulgadas  de  ca -

libre,  por  lo  menos,  eran  capacés,  por  lo  tanto,-de  mante
nernos  a  raya».

Tirpitz  lEace alusión  a  tales  críticas  en  sus  «Observacio
nes  a  nuestra  política  de  construcciones  navales>),  que  es
para  muchos  lectores,  el  ‘ capítulo  más  interesante  de  su.
libro.  Como  siempre,  vitupera  a  los  políticos  por  el  restrin
gido  póder  combatiente  de  los  cruceros  rápidos  construídos
durante  su  mandato.  Inicialmente,  según  afirma,  se  conig

•  naron  créditos  en  el  presupuesto  de  Marina  para  la  cons
trucción  de  tres  de  dichos  cruceros  or  año,  resultando  di
ferida  por  el  Reichstag  la  construcción  de  la  tercera  unidad
mientras  que  la  Gran  Bretaña  ponía  anualmente  las  quillas
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de  un  iiúmero  tres  o  cuatro  veces  mayor  de  barcos  simila.
res.  (Esto  permitió  a  los  ingleses  oponer  constantemente  a
nuestros  cruceros  otros  de  tipo  mucho  más  modernos.»
Además,  conio  los  cruceros  rápidos  germanos  se  proyecta,
ban  para  servir  en  mares  lejanos,  se  asignó  una  especial
atención  a  la  velocidad,  característica  en  la  cual,  egún  ase
gura  Tirpitz,  eran  superiores  a  los  barcos  ingleses  con  arti
llería  de  seis  pulgadas.  Hubo  también  importantes  razones
lácticas  para  insistir  en  el  calibre  de  cuatro  pulgadas  En
tanto  que  el  alcance  del  torpedo  fué  relativamente  escaso
y  el  torpedero  necesitaba  acercarse  para  atacar  con  éxito,
el  cañón  de  4,1 pulgadas  no  sólo  constituía  para  el  crucero
un  medio  eficaz  de  eludir  ese  ataque,  sino  que  le  procuraba
una  extraordinaria  rapidez  de  fuego,  especialmente  porque
el  moderado  peso  de  la  artillería  de  ese,  calibre  permitía
instalar  a  bordo  baterías  nutnerosas.  Alega,  asimismo,  que
el  cañón  de  referenciaera  realmente  eficaz  para  batir  a  los
cruceros  rápidos  enemigos  dotados  de  coraza  vertical;  aun
que  esta  afirmación,  sin  embargo,  no  tenga  el  asentimiento
general.  En.la  mayoría  de  los combates  de  cruceros  rápidos
que  tuvieron  lugar  durante  la  guerra,.Ias  Pérdidas  y  los
daños  se  debieron  a  impactos  de’ proyectiles  sobre  la  línea
de  flotación,  y  para  esa  labor  demostraron  las  piezas  de  seis

pulgadas  una  indudable  superioridad  sobre  ‘los cañones  de
menor  calibre.  Se  puede  añadir  que  todos  los  argumentos
aducidos  por  von  Tirpitz.  en  defensa  de  la  artillería  de  4,1
pulgadas  para  los  crucer,os  carecen  de  consistencia  desde  el
momento  en  que  poco  después  de  iniciada  la  guerra  se
adoptó  precipitadamente  el  calibre  de  5,9 pulgadas  para  la
mayor  parte  de  los  cruceros  rápidos  alemanes.

Hasta  ahora  se  había  afirmado  que  el  propio  Tirpitz  era
el  responsable  del  insuficiente  armamento  de  todos  loscru
ceros  rápidos  de  época  anterior  a  la  guerra,  pero  tal  impu
‘tación  parece  resultar’  injustificada.  Demuestra,  en  efecto,
que  reconociendo  el  valor  de  la  elevación  del  calibre  para
los  buques  que  pudieran  destacarse  para  navegar  por  aguas
remotas,  expuso  a  principios  de  1910 proyectos  oi’iginales
de  crticeros  rápidos  dotados  de  artillería  más  poderosa.  Al
año  siguiente  se  diseútió  ese  extremo  con  el  Estado  Mayor
de  la  Flota  de  Alta’ Mar,  efectuándose  experiencias  prácti
cas  para  determinar  el  tipo  de  cañón  que  mejor  respondie
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ra  a  las necesidades  de  los  cruceros  rápidos;  resultando  que
el  Almirante  en  jefe  von  Holtzendorff,  su Estado  Mayor  y los
comandantes  de  los  barcos  comisiondos  para  realizar  di
chas  experiencias,  se  pronunciaron  todos  en  favor  de  adop
tar  para  los  cruceros  rápidos  el  calibre-tipo  da 4,1 pulgadas.
En  sus  propuestas  insistía  en  la  posibilidad  de  aumentar  el
númeró  d.e cañones  en  tanto  subsistieran  los  buques  de  mo
deradas  dimensiones,  ya  que  los  reducidos  tonelajes  inte
graban  una  ventaja  en  los  barcos  dedicados  ipicialmente  a
eontratorpedeios.  Análogas  consideraciones,  expresa  Tir
pitz,  llevaron  a  los  ingleses  a  pasar  de  los cruceros  armados
exclusivamente  de artillería  de  seis  pulgadas  a buques  co mo
los  del  tipo  Arelhu.sa,  que  llevan  una  fuerte  batería  de  pie.
zas  de  cuatro  pulgadas  y  cañones  de  seis  pulgadas  a  proa  y
popa.  «Todos  los  técnicos  y  los  Comandantes  se  pronuncia
ron  contra  la  dualidad  de  calibres  que  sometí  a s  conside
ración.  Con todo,  y  a  pesar  de  ello  y  de  dificultades  finan
ojeras  y de  otro  orden,  decidí  al  empezar  el año  de 1912, por
propia  iniciativa,  efectuar  un  cambio  en  el  calibre  de  la  ar
tillería  de  nuestros  cruceros  rápidos;  puesto  que  enterado
entonces  de  que  los  cruceros  rápidos  ingleses  de  mayor  to
.nelaje  iban  provistos  de  coraza  en  la  línea  de  flotación,  nos
vejamos  obligados,  en  mi  opinión,  a  adoptar  para  los  cru
eeros  rápidos  el  calibre  minimo  de  5,9  pulgadas,  por  ser
imposible  obtener  una  adecuada  aptitud  perforadora  con un
ealibre  inferior.”

Es  oportuno  consignar  aquí  que  entre  los  diversos  pro
yectos  formulados  en  1912 figuraban  cruceros  rápidos  dota-,
dos  de  artillería  de  5,9, 6,7 y  8,2 pulgadas,  respectivamente.
Muchos  oficiales  de  Marina  eran  partidarios  de  aceptar  el
calibre  de  8,2 para  las  piezas  de  proa  y  popa,  persistiendo
-en  el  ejemple  de  los  famosos  cruceros  El,twick,  construidos
en  la  última  década  del  xix  para  algunas  Marinas  sudameri
eanas  como  demostración  evidente  de  qué  un  armamento
mixto  en  el  que  se  incluyan  dós  cañones  de  considerable
calibre,  no  es  incompatible  ni  con  moderadas  dimensiones
ni  con  alta  velocidad..  La  mayoría  de  tales  proyectos  los
.desechó,  sin  embargo,  el  Consejo  naval,  manifestándose
más  conservador  que  Tirpitz  lo  fuera  en  relación  con  la
política  artillera.  El  Kaiser,  ocioso  es  decirlo,  intervino.
principalmente  en  esa  discusión  técnica.  Se  mostró  discon-
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forme  con  los  patrocinadores  de  elevar  el  calibre,  fundán
dose  en que  ello  implicaría  la  ampliación  excesiva  del  tone
laje,  sugiriendo  la  idea  de  que  podría  ser  suficientemente:
poderosa  la  artillería  de  5,1 pulgadas.  Pero  Tirpitz,  desco
nociendo  sabiamente  esa  opinión  contrató,  desde  luego,  en
mayo  de  1912, sin  previa  consulta,  los  cañones  de  5,9 pulga
das  para  un  nuevo  crucero.  Al  parecer  hubiese  preferidc
un  armamento  mixto  de  5,9 y  4,1  pulgadas,  pero  los  técni
cos  artilleros,  se  mostraron  opuestos  a  ese  criterio,  propo
niendo  el  calibre  único  de  5,9 pulgadas.  Es  de  lamentar  que
los  especialistas  británicos  en  artillería  no  fueran  consulta
dos  al  tratarse  del  proyecto  del  tipo  Arethi,a.  Estos  buques
ofrecieron  serias  desventajas  por  su  batería  mixta  y  hubie
rau  poseído,  indudablemente,  mejores  aptitudes  combatien
tientes  de  habérseles  instalado  originalmente  cuatro  piezas
de  seis  pulgadas.

Las  observaciones  que  hace  Tirpitz  sobre  las  considera
ciones  tácticas  y  estratégicas  que  niótivaron  los  proyectos
de  torpederos,  son  valiosas  e  interesantes.  Explica  larga
mente  los  motivos  que  le  indujeron  a  limitar  las  dimensio
nes  de  sus  torpederos,  mientras  se  dedicaba  a  construirlos
en  el  mayor  número  posible,  llevando  calderas  que  quema
ban  carbón  mucho  después  de  haberse  adoptado  el  petró.
leo  por  los  británicos,  atendiendo  a  la  función  cardinal  de
equipar  esos  buques  con  un  poderoso  armamento  de  torpe
do  asociado  a  una  moderada  capacidad  artillera.  En  el  pa
sado,  tal  vez  haya  sido  exagerada  la  tendencia  alemana  de
regular  sus  construcciones  navales  según  los  tipos  británi
cos.  Mas en  relación  con  los  torpederos  viene  ahora  a  de
mostrarse  que  las  dos  marinas  actuaban  con  orientacio
nes  distintas.  En  Alemania,  el  destroyer  propiamente  dicho
no  hizo  su  aparición  hasta  después  de  empezada  la  guerra.
Es  honrado  confesar  que  los  torpederos  germanos  eran  su
periores  a  los  nuestros,  así  como  los  destroyers  ingleses
de  fecha  anterior  a la  última  campaña  eran  mejores  que
cualesquiera  otra  clase  de  buques  alemanes  dedicados  a.
contrarrestar  la  acción  del  torpedero.

También  en la  evolución  del  submarino  se  exterioriza
ron  divergencias  de  carácter  estratégico  entre  las  ideas  bri
tánicas  y  alemanas.  En  Inglaterra  se  aceptó  el  submarino,
en  primer  término,  como  un  auxiliar  valioso  de  la  defensa
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de  costas,  y  durante  un  plazo  de  diez  años,  por  lo  menos,  se
desarrolló  principalmente  corno  arma  de  escaso  radio  de
acción.  Desde los  Hollancis en  adelante,  incluyendo  el tipo  G,
se  dedicó  escasa  atención  al  radio  de  acción  y  a la  habitabi
lidad,  y  hasta  llegar  a  la  clase  D  no  se  realizó  ningún  es
fuerzo  serio  para  incorporar  las  cualidades  esenciales  para
operar  en  alta  mar.  En  Alemania,  por  el  contrario,  se  con
sideró  el  submarino  desde  sus  comienzos  como  buque  des
tiiiado  a  la’navegación  de  altura.  La  costa  germana  perma
necía  bien  guardada  frente  a  todo  ataque,  gracias  a  obstá
culos  naturales  y  a  la  instalación  de’ poderosas  defensas
terrestres  en  los  principales  estuarios.  Por  tal  razón,  las
autoridades  germanas  pudieron  dedicarse  libremente  a
aprovechar  las  aptitudes  ofensivas  del  submarino,  y  como
Inglaterra  fué  la  principal  potencia  enemiga,  se  procuró
dar  a  esos  buques  uii  radio  de  acción  minimo  que  les  per
mitiera  cruzar  el  mar  del  Norte  y  permanecer  en  el  litoral
británico  durante  un  plazo  prudencial.  Al empezar  la  cam
yaña  nos  creímos  mucho  más  poderosos  que  Alemania  en
submarinos,  pero  la  verdad  era  que,  no  obstante  poseer  do
ble  número  de  unidades  terminadas,  la  inmensa  mayoría  de
éstas  resultaban  inútiles  para  prestar  servicio  hdependien
te  a  considerable  distancia  de  sus  bases.  Según  Lord  Jelli
coe,  la  fuerza  comparativa  de  submarinos  en  aguas  de  la
metrópoli,  era  la  siguiente:

Alemania:  28 barcos  del  tipo  U, de  los  cuales  del  U-1 al
U-4  eran  difícilmente  utilizibles  en  labor  de  altura,  si  bien
no  desmerecían  de  los  de  nuestra  clase  D:

inglaterra:  Ocho  del  tipo  D  y nueve  de  la  clase  E, inspi
raudo  poca  confianza  el  D-1,  y siendo  las  unidades  iestan
tes  del  tipo  D inferiores  a  los  U germanos:

Los  37 barcos  ingleses  restantes,  de  las  clases  C y  B, eran
inútiles  para  operar  en  alta  mar  y  utilizados  solamente  en
las  defensas  locales  del  litoral  y  del  Canal  de  la  Mancha.
Añade  Lord  Jellicoe  que  los  germanos  tenían  en  construc
ción  24 submarinos  por  lo  menos,  mientras  nosotros  única
mente  construíamos  19, aparte  de  dos  buques  experimenta
les  que  ningún  resultado  práctico  dieron.  Parece,  sin  em
bargo,  que  se  calculó  excesivamente  el  número  de  las  nue
vas  unidades  que  se  coiistruían  en  Alemania.

El  gran  almirante  von  Tirpitz  fué  inculpado  por  sus ene-
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Ínigos  de  haber  descuidado  la  construcción  de  submarinos
antes  de  la  guerra,  privando  así  a Germania  de  un  arma  que
pudo  compensar  su  inferioridad  en  buques  de  línea.  Es  di
fícil,  no  obstante,  mantener  esa  imputación  ante  ja  eviden
cia  de  los  hechos  ahora  conocidos.  En  sus  observaciones  a
la  política  alemana  de  construcciones  navales  expone  de

manera  convincente  las  razones  que  le  indujeran  a  proce
der  cautelosamente  en  la  construcción  de  submarinos  du
rante  un  período  en  que  la  Gran  Bretaña  y  otros  Poderes
ponían  en  gran  número  las  quillas  de  esa  clase  de  buques.
El  manifiesta,  razonablemente  a  mi  juicio,  que  su  política
fuó  trazada  por  el  curso  de  los  acontecimientos,  dando  a
entender  que  el  óxito  en  el  desarrollo  de  los  tipos  de  sub.
marinos  se  obtuvo  a  expensas  de  laboriosos  perfecciona
mientos  del  torpedo,  aplicados  sistemáticamente  a  esa  clase
de  barcos.

El  elemental  problema  de  obtener  en  un  buque  la  facul
tad  de  rápidas  zambullida  y  emergencia,  se  logró  ya  en  e].
U-1.  Durante  el  plazo  en  que  se  les  dotaba  todavía  de  mo
tores  de  petróleo  en. defecto  de  otro  mejor,  se  produjo  una
satisfactoria  máquina  Diesel  que  fué  montada  en  .todos  los
submarinos  a  partir  del  U-1.9 inclusive.  Divulga  ahora  Tir -

pitz  que,  además  de  los  28  barcos  que  existían  terminados
en  julio  de  1914. se  hallaban  en  construcción  otros  17, dan
do  un  total  de  45 unidades,  de  las cuales  todas,  excepto  cua
.tró,  eran  capaces  de  operar  a  distancias  iguales  o superiores
que  los submarinos  ingleses  dePtipo  E.  Las  series  del  U-31
al  U-41 se  ordenaron  construir  en  1912 y  según  los  térmi
nos  del  contrato  el  último  de  ellos  debía  ser  entregado
en  1.0  de  agosto  de  1914, ocurriendo  una  demora  de  diez  y
ocho  meses  debida  al  fracaso  de  los lalleres  Germania  de
Krupp  enla.fabrieación  de  máquinas  tán  satisfactorias  corno
las  manufacturadas  por  los talleres  de motores  de Nuremberg.

Siñ  ese retraso  en  el  suministro  de  maquinaria,  pado
disponer  Alemania  de  unos  40 grandes  submarinos  de  alta
mar  en  la  primera  semana  de  1  guerra,  con la  consecuencia
de  haber  poseído,  en  buques  de  esa clase,  una  potencia  do
ble  que  la  nuetra.  Niega  Tirpitz  que  se  mantuviera  igno
ranté  o indiferente  ante  las  posibilidades  del  submariño  en
la  época  que  precedió  a  la  guerra.  Afirma,  por  el  contrario,
que.  su  desarrollo  se  persiguió  tan  enérgica  y  activamente
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como  lo permitieron  la  eficiencia  del  material  y  la  seguri
dad  del  personal.  En  los  primeros  meses  del  invierno  de
1912  se envi6  toda  la  flotilla  a  cruzar  por  el  mar  del  Norte  a
la  distancia  de  300 millas,  con  órdenes  de  mantenerse  los
buques  en  sus  estaciones,  listos  para, entrar  en  ación,todo  el
tiemp6  que  fuera  posible.  Permanecieron  así  once  días,  y
corno  resultado  de  dichas  experiencias  se  introdujeron  una
serie  de  mejoras  mediante  las  cuales  se  pudo  prolongar
aquel  plazo  considerablemente.  El  notable  radio  de  acción
y  las  excelentes  aptitudes  marineras  del  tipo  de  submarino
alemán  se  demostraron  trágicamente  con  el viaje  del  0-21—
construido  en  1912—desde  el  mar  del  Norte  a  los  Dardane
los.  Es  veraz,  indudablemente,  cuando  Tirpitz  asegura  que
sus  enemigos  quedaron  sorprendidos  por  el  perfecciona
miento  de  los  submarinos,  germanos.  Péro  la  extraña  timi
dez  del  mando  naval  alemán  contribuyó  mucho  a  malograr
el  poder  formidable  de  sus  submarinos.

En  resumen,  puede  afirmarse  que  en  su libro  desvirtúa
el  almirante  von  Tirpitz  muchos  de  los  cargos  que  se  le  for
mularan  sobre  deficiencias  del  material  de  la  Flota  alema
na.  Además,  demuestra  no  haber  sido,  en  modo  alguno,  res
ponsable  de  la  falta  de  iniciativa  y  del  carácter  pusilánime,
que  revistieran  las  operaciones  navales  durante  la  guerra.
Constituye,  sin  embargo,  para  él, por  confesión  propia,  una
grave’responsabilidad  el  haber  envenenado  las  relaciones
de  Alemania  con  Inglaterra  y  el  ser  un  entusiasta  defensor
de  la  peligrosa  doctrina  pangermanista.—(HÉCTOR  O. BYwA
TER.)—(De  lime Naval  and  Military  Revord.)

Oficiales intérpretes. —Actualmente existen. en  servicio  262
oficiales  de  Marina’ que  tienen  el  título  de  intérpretes,  de
los  cuales  145 son  para  el  francés,  70 para  el alemán,  14 para:
el  ruso,  14  para  el  japollés  y  18  para  el  español.  Varios  de
estos  oficiales  interpretan  más  de  una  lengua.

Lista definitiva de bajas en la guerra.—Sir Oraíg  (1)  ha  co
municaclo  a  la  Cámara  de  los  Comunes  el  total  de  bajas

•   (1)  Secretario  financiero  del Almirantazgo.  (N. de  la R.)
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durantela  guerra,  que  asciende  a 39.812, y  que  se  distribu
yen  así:

De  la  Reserva  do  la
Oficiales.  Marineros  Marina mercante.

Muertos  en  combate2.074   19.609       1.126
Muertos  por  otras  causas    400   11.007        436
Heridos  en  combate549    3.887         74
Idem  fuera  de  combate    256-     370         22
Todavía  desconocidos   —        2       —

7otal3.279  34.875       1.658

Prisioneros  de  guerra    211     811         13
Internados51     138         32

letal‘.    262     949         45

RUSIA

Propósitos  de reorganización de  la flota.—Según  la  R’ivísta
Mar’ittima,  parece  que  la  flota  rusa  del  Báltico  será  reeons
tituída  bajo  el  mando  de  Raskolnikow.  Los  rusos  pretenden
organizar  una  Marina  de  guerra  tan  fuerte  como  la  de  épo
ca  anterior  a  la  campaña,  para  hallarse  prevenidos  contra
Finlandia  en  el  caso  de  que  ésta  tomara  la  ofensiva.

A  fines  de  junio  último  se  hallaba  en  Calcutta  el  barco
ruso  Orel con  300 alumnos  de  la  Escuela  naval  de  Vladivos
tock.  Cuando  los  ejércitos  bolcheviques  entraron  en  esta
ciudad,  bien  acogidos  por  la  población,  el  capitán  de  navío
Kitistin,  comandante  de  la  Escuela,  hizo’  embarcar  a  los
alumnos  dos  horas  antes  de  la  llegada  de  los  bolcheviques.
Desde  entonces,  tanto  el  Orel como  el  Jakut,  en  el  que  em
barcaron  otros  alumnos,  prestaron  servicio  como  buques
de  carga  para  obtener  ingresos  con  que  cubrir  los  gastos.
Oficiales  y  alumnos  no  han  recibido  ‘haber  alguno  hace  ya
muchos  meses,  sirviendo  mientras  tanto  en  comunidad  con
la  esperanza  de  poder  ser  todavía  útiles  a  su  Patria.

m..



N  ECRO  LOGIA

EL, VICEALMIRANTE D. MANUEL PASQUIN

El  día  3 del  pasado  noviembre  falleció  en  esta  Corte  el
Vicealmirante  de  la  Armada  D. Manuel  Pasquín  y  Reinoso.
La  noticia  causó  impresión  tan  dolorosa  como  inesperada
entre  el  personal  de  la  Armada  y  numerosas  relaciones  del
finado  General,  porque  pocas  personas  tenían  noticia  de
que  aquel  estuviese  aquejado  por  dolencia  alguna  y menos
en  términos  que  hiciesen  temer  un  desenlace  funesto  cii
plazo  de  tiempo  tan  breve.

No  obstante,  desde  que  el  finado  Almirante  había  regre
sado  de  la  comisión  desempeílada  recientemente  en  Géno
va,  su  salud  estaba  sensiblemente  resentida,  siquiera  las  en
vidiables  dotes  de  simpatía  personal  que  adornaban  al  Al
mirante  Pasquín,  ño  permitiesen  sospechar  la real  gravedad
de  su  estado,  ya  que  su  vida  fué  la  normal  hasta  que,  en  tér
mino  muy  breve,  le  sorprendió  la  muerte.

Había  nacido  el  Almirante  Pasquín  en  Cádiz  el  30 de
mayo  de  1859, ingresando  en  el  servicio  en  1874. Fué  oficial
en  1880, jefe  en  1898 y  obtuvo  finalmente  el empleo  de  Con
tralmirante  en  mayo  de  1918. Su  ascenso  a  Vicealmirante
era,  como  recordarán  los  lectores,  muy  reciente.

Unía  el  Almirante  Pasquín  a  una  vasta  cultura  en  asun
tos  marítimos  y  de  índole  general,  dotes  extraordinarias  de
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don  de  gentes,  reveladoras  de  su  claro  talento,  y  que  le  ha
cían  querido  y  respetado  por  parte  de  todo  el personal  que
había  servido  a  sus  órdenes.

Pero  donde  más  se  ha  revelado  su  personalidad,  ha
sido  en  el  orden  profesional,  como  jefe  de  aptitudes  mari
neras  sumamente  distinguidas.  La  parte  innata  que  hay
siempre  dentro  de  la  disposición  mayor  o  menor  para  una
profesión  determinada,  era  gral]dísima  en  el  Almirante
Pasquín.  A  ello  se  sumaba  el  haber  tenido  destinos  de man
do  desde  muy  joven,  así  que,  manejando  su  buque  desde  el
puente,  era,  sin  duda,  uno  de  los  jefes  más  distinguidos  y de
más  lucimiento  en  la  maniobra  que  ha  habido  en  nuestra
Marina  militar.

Consideramos  inútil  ajustarnos  en  esta  iVota  a.l eternn
patrón  del  relato  de  los  servicios  del  malogrado  Almirante,
pues  basta  con  decir  que  han  sido  los principales  de  la  pro
fesi  ón.

Poseía  la  cruz  de  primera  clase  de  María  Cristina,  gana
da  en  la  campaña  de  Melilla  de  1893 (mandando  el  cañone
ro  Cuervo),  mandó  asimismo  los  cañoneros  Alvaro  de  Bazán
y  Bonifaz,  el  destroyer  Osado y  el crucero  Reina  Regente, en
el  que  realizó  viajes  de  instrucción  con  los  aspirantes  en

‘circunstancias  difíciles  por  el  mal  estado  de  las  calderas  del
buqué,  y  que,  no  obstante,  llevó  lucidamente  a efecto  en  to
das  las  circunstancias  ordenadas.  También—para  citar  los
destinos  de  mar  más  salientes—hizo,  dúrante  la  guerra  de
1898,  una  campaña  muy  difícil  y  lucida,  mandando  el  tras
atlántico  armado  en  guerra  Piélago.  Contaba  con  más  de
cuarenta  y  cinco  años  de  servicios  y  mil  ochocientos  cin
cuenta  y  siete  días  de  mar.

La  REVISTA  GENERAL  DE MARINA  se  asocia  muy  sincera
mente  al  pesar  de  la  viuda  y  hermanos  (ii’iuy queridos  com
pañeros  de  corporación)  del  ilustre  Almirante,  duas  sobre
salientes  condiciones  personales  y  profesionales  hacían  es
perar  nuevos  y  brillantes  servicios  a lá  Patria  y al  Cuerpo,
al  que  profesaba  un  amor  digno  de  tomarse  como  ejemplo
de  espíritu  corporativo.
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L’Actión Maritime pendant la guerre anli-germanique, por el  Contralmi
rante  Daveluy.—Augustin  Challamet  Rue  Jacob,  17.—París.

Por  el  propio  título  de  la  obra,  así  como  por  el  nombre
de  su  autor,  puede  juzgarse  la  importancia  de  aquella,  acre
centada  por  presentar  un  cuerpo  de  historia  de  la  campaña
naval  relativamente  bres’e  y  más  adecuado,  por  tanto,  a  la
consulta,  que  las  extensas  narraciones—como  la  publicada
por  The  Tintes—por  otra  parte  generalizadas  y no  compren
sivas  solamente  de  la  campaña  naval,  como  l  de  Mr.  Da
veluy.

Atendiendo,  pues,  a  la  importancia  del  libro  y  a  la  con
sideración  que  los  prestigios  de  su autor  merecen,  la  REvIS
TA se ocupará  de  aquel  con  el  deténimiento  debido  en  el
número  próximo,  ya  que  la  falta  deespacio  para  otras  in
formacioñes  de  interesante  actualidad  impide  el  hacerlo  en
el  cuaderno  presente.

Les Batiments de Surface dans  la  Guerre Navale, por  el  teniente  de
navío  A. Jeannin.—Augustin  Challamel.—Rue  Jacob, 17.—París.

Se  trata  de  un  pequeño  libro,  de  107  páginas,  en  que  su
autor  explana  la  doctrina  referente  a  la  utilización  de  las
armas  naválesde  superficie  con  arreglo  a  las  ensqñanzas
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de  la  gran  guerra.  En  tres  partes  divide  su  obra  el  teniente
de  navío  Jeannin:  1•a Buques  iiara  el combate de día; dividido
a  su  vez  en  tres  capítulos  dedicados  a  la  utilización  de  las
armas  (acorazado  y  torpedero),  exploración  y  enlace,  mas
una  nota  dedicada  a  estudiar  la  influencia  de  la  velocidad.
2.& Gombate de  noche,  y  estudio,  en  la  3•a,  del  dominio  de  las
Vias  de co municacioñes  marítimas.

Avalora  el  libro  la  circunstancia,  romántica  y  honrosa,
de  estar  el  teniente  de  navío  Jeannin  próximo  a abandonar
el  servicio  a  consecuencia  de  una  grave  herida,  durante
cuya  larga  curación  manifiesta  haber  tratado  de  reunir  al
gunos  de  los juicios  que  le  sugirió  la  campaña  con  objeto
de  suscitar  controversia  sobre  aquellas—ya  que  no  caben
afirmaciones  absolutas  en  materias  tan  complejas—entre
sus  antiguos  camaradas,  a  los  cuales  ofrece  su trabajo  corno
cariñosa  despedida.

Síntesis de la guerra submarina, por  el  capitán  cíe fragata  Castex.—
Augus tia  Challarnel.—Rue  Jacob,  17.—París.

En  este  libro  hace  su  autor  un  completo  estudio  de  la in
teresantísirna  materia  que  le  sirve  de  título,  acerca  de  la
que  ha  dado  diversas  conferencias  en  la  Escuela  Superior
de  Guerra  y  en  el  Centro  de  Estudios  Militares  Superiores
del  Ejército.

El  autor  procura  elirninar  en  su  obra  todas  aquellas
doctrinas  acerca  del  arma  submarina,  que  la  exageración  y
el  apasionamiento  han  tratado  de  hacer  válidas  sin  funda
mento  serio,  conservando  los principios  en  que  pueden  fun
damentarse  las  esperanzas  acerca  del rendimiento  de  los su
mergibles  en  el  presente  y  en  el  futuro.

Tratándose  de  nación  que,  como  Francia,  ha  sido  actor
principalísirno  de  la  gran  guerra,  y  tocado  tan  de  cerca  los
resultados  de  la  campaña  submarina  alemana,  las  observa
ciones  que  sobre  el  asunto  formula  un  jefe  de  aquella  Ma
rina,  de  capacidad  y dotes  aptas  para  hacer  fructífero  su tra
bajo,  han  de  revestir  interés  extraordinario  y  deben  ser
buscadas,  sin  duda,  por  todos  los  oficiales  de  Marina,  tan
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interesados  hoy  en  desentrañar  los complejos  problemas  de
la  guerra  naval,  ante  cuyas  soluciones  futuras  se  abre  en
estos  momentos  una  interrogación  sin  respuestas  definidas.

La guerra ayee le Sourire (carnet del teniente de navío Marehand,
de  la brigada  de fuileros  marinos),  por  el  capitán  )Vemo
Augustin  ChallarneL Rue  Jacob,  17.—Paris.

Este  libro,  corno  su  propio  título  da  a  entender,  es  un
patriótico  canto  al  espíritu  francés,  que  toma  por  base  epi
sódica  las  operaciones  de  la  brigada  de  fusileros  marinos
que  se  indican.  El  Diario  comprende  desde  el  30 de  agosto
de  1014 hasta  marzo  de  1915, y,  sobre  presentar  amenísima
factura  literaria,  es  todo  lo  interesante  que  cabe  suponer
dadas  las  múltiples  empresas  de  guerra  en  que  tomó  parte
la  brigada  de  fusileros.

Termina  con  un  sentido  elogio  al poilu,  al soldado  fran
cés  de  innegable  y  ardoroso  temple,  cuya  solemne  glorifica
ción,  romántica,  patriótica,  siml)OliSmo en  la  forma  y  en  el
fondo  de  las  virtudes  del  pueblo  francés,  acaba  de  verifi
carse.

Sin  duda,  el poilu  representa  la  fe en  el  porvenir,  el  ar
doroso  patriotismo  de  Francia,  clave  de  su  salvación  y  que
no  cabe  sino  envidiar  con  admiración  y reverencia.

L’Eseadre Allemande dii Pacifique.—L’Emdeii, ses eroisieres et sa fin, por
Paul  Ardoin, alférez  de  navio de  la  reserva.—AUgUStin Cha
llarnel.  Rue Jacob,  17.—Paris.

Ambos  pequeños  volúmenes  (el  primero,  que  es  el  más
extenso,  sólo  tiene  161 páginas)  constituyen  un  relato  de  los
episodios  de  la  guerra  naval  que  los  propios  títulos  indican
y  de  los  que  poseen,  seguramente,  noticias  bastante  comple
tas  los -lectores  de  la  REV1STL En  ellos  se  hace  cumplido
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elogio  a  las  dotes  militares  de  la  Marina  alemana,  dándose
el  curioso  dato  de  que—habiendo  fallecido  el  autor  durante
la  impresión—el  editor  hace  al  frente  de  ambos  libros  la
salvedad  que  considera  oportuna  para  que  los  juicios  del
autor  no  puedan  parecer  severos  a  los  marinos  aliados,  ni
un  elogio  desmedido  de  la  Marina  teutónica.

Ambos  libros  son  muy  interesantes,  sostienen—a  juicio
nuestro—el  debido  concepto  de  los  hechos’  y  ofrecen  un
relato  exacto  y  hábilmente  compendiado  de  aquéllos.

Elementos de Táctica Naval, por el  teniente de navío  D. .Joaqufn
María  Gámez.—Imprenta  Iris.  San  Fernando.

No  precisa  encarecer  la  REVISTA  la  importancia  de  esta
nueva  obra,  cuya  necesidad  está  definida  en  el  solo  hecho
de  que—corno  saben  nuestros  lectores—no  existía  en  nues
tra  Marina  ninguna  de  su  índole  desde  que  salió  la  publi
cada,  hace  ya  muchos  años,  por  el  finado  jefe  D. Federio
Ardois,  completamente  inadecuada  ya,  como  fácilmente  se
comprende,  antes  de  la  pasada  guerra,  y  no  hay  que  decir,
por  tanto,  hasta  qué  punto  en  los  momentos  presentes.

Modestamente,  como  cuadra  al  carácter  de  su  autor,  que
es,  no  obstante,  uno  de  nuestros  más  distinguidos  y  estu
diosos  oficiales,  se  limEta éste  a  decir  que  no  ha  hecho  más
que  recopilar  las  conferencias  dadas  a  sus  alumnos  en  la
Escuela  Naval.  Dejando  a  un  lado  esta  natural  modestia  del
Sr.  Gámez,  el  libro  forma  un  completo  cuerpo  de  doctrina  y
reune  en  un  pequeño  volumen  las ideas  que  sobre  la  mate
ria  que  lo  informa,  han  dictado  la  enseñanzas  de  la  ran
guerra.

Divide  el  libro—aparte  de’ una  Introducción  en  que  se
definen  los  principios  Estrategia  y  láctica  Navalen  dos
partes  principales:  La  preparación  para  el  combate y El  com
bate,  con  un  completo  estudio  de  lo  que  a  materias  tan  inte
resantes  se  refiere,  sobre  todo  en  lo  concerniente  a  la  se
gunda  parte  citada  en  que  expone,  muy  lucidamente,  lo  que
se  contrae  al  mejor  aprovechamiento  de  fuegos,  estudio  so-
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el  ataque  y  defensa  de  submarinos  y  torpedos,  y  servicios
de  exploración.

Muy  acertada  nos  parece  la  definición  de  Estrategia  que
elige  (la  de  Moltke),  pues  creemos  es  la  más  clara  de  cuan
tas  sehan  dado  sobre  concepto  no  siempre  definido  para  los
oficiales  y  que  tan  claro  han  de  tener  los  de  Estado  Mayor
(y  en  la  Marina  todos  pueden  serlo),  como  todo  lo  que  ex
presa  sobre  El  Combate,  como  decimos.

Sí.  El  (jornbate es nuestra  única  finalidad  o,  por  mejor
decir,  el  éxito  en  el  combate.  Oómo  se  logra?  llaciendo  el
mayor  daño  y  recibiendo  el  menov posible,  o sea—a  igualdad
de  características  artilieras—tirafldo  mejor  que  el enemigo  ?J
concentrando  mejor  los fuegos.  Esta  segunda  parte  no  es  ya
importante  para  el  oficial  de  Marina,  es  su  principal  misión,
la  esencia  misma  y el  porquó  de  su  carrera.

Y  esa  es  la  Tcsctica que  el  Sr. Gmez,  con  evidente  acier
to,  estudia  y  compendia  en  cuerpo  de  doctrina,  mereciendo
bien  de  sus  compañeros  y  la  entusiasta  felicitación  de  la
REVISTA,  por  el  acierto  en  lograr  su  objetivo  y  dotes  de
mostradas  en  la  consecución  de  su  iitilísimo  trabajo.
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